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1 Vorbemerkung
1.1 Anlass und Aufgabe

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEPI) der Stadt Cottbus — erstmals beschlossen 1997, fort-
geschrieben 2001 — dient als Leitfaden der verkehrlichen Entwicklung und Grundlage zur
Entscheidungsfindung bei verkehrlichen Investitions- und GestaltungsmalRnahmen mit mittel-
und langfristigen Perspektiven Uber aktuelle Verkehrsvorhaben hinaus, der sich in den ver-
gangenen Jahren als zuverlassiges, solides Instrument in vielen Planungsprozessen im Zu-
sammenhang mit der kommunalen Verkehrsplanung bewahrt hat.

Dieses Instrument ist das Ergebnis eines lebendigen Planungs- und Diskussionsprozesses
in Cottbus und stellt einen jeweils erreichten Erkenntnisstand dar, der jedoch entsprechend
den dynamischen Veranderungen in nahezu allen Bereichen der 6ffentlichen Daseinsvorsor-
ge anzupassen und weiterzuentwickeln ist. Viele Mahahmen wurden in den letzten flnf-
zehn Jahren umgesetzt, aber auch stddtischen Strukturen und Entwicklungsziele haben sich
seitdem stark verandert.

So basierte der VEPI aus dem Jahr 1997 auf einer Stadtentwicklung mit 135.000 Einwohner
bis 2010; gegenwartig leben in Cottbus jedoch trotz erfolgter Eingemeindungen 99.840 Ein-
wohner mit Haupt- und 1.826 mit Nebenwohnsitz (31.05.2011). Den bisher héchsten Ein-
wohnerstand hatte Cottbus 1989 mit 128.943 Einwohnern erreicht; prognostiziert werden
heute fiir 2020 ca. 88.000 Einwohner'. Damit wird die enorme Spannweite deutlich, in der die
Entscheidungen zu Stadtentwicklung und hier besonders zur Verkehrsinfrastruktur zu treffen
sind.

Der tief greifende Strukturwandel in Cottbus und die demografische Entwicklung stellt hohe
Anforderungen an eine nachhaltige Stadtentwicklung, die auch in den kommenden Jahren
als Stadtumbau zu verstehen und zu gestalten ist; ein Stadtumbau, der sowohl Um- und
Rickbaumalnahmen von Wohnungen und Einrichtungen sowie von technischer und ver-
kehrlicher Infrastruktur als auch eine qualifizierte Aufwertung des Bestandes — einschlief3lich
vorhandener Infrastruktur — beinhaltet.

Folgerichtig hat die Stadt Cottbus sukzessive in einem iterativen und ambitionierten Prozess
sowie mit intensiver Beteiligung von Einwohnern und Experten an der Fortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplanes mit dem Zielhorizont 2020 gearbeitet.

Im Ergebnis liegt nun ein neuer Meilenstein im Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung
vor: Ein Konzept mit definierten verkehrlichen Zielen und MalRhahmen, welches flr Politik,
Verwaltung und Burgerschaft der Stadt Cottbus als informelles Gesamtkonzept einen Mal}-

' Quelle: Stadtverwaltung Cottbus: Bevolkerungsvorausberechnung Cottbus bis zum Jahr 2025 (2009)
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stab bei der Umsetzung von Einzelmal3nahmen und Teilkonzepten bietet — der Integrierte
Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI.

1.2 Integrierte Planungsinhalte im Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung

In den durch die starke und schnelle Veranderung der auferen Rahmenbedingungen be-
dingt aufwandigen und mehrjahrigen Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung integriert
wurden weitere strategische Planungen der Stadt Cottbus mit wichtigen grundsatzlichen
Aussagen wie das

* INSEK - Integriertes Stadtentwicklungskonzept 2
»  Standortentwicklungskonzept fiir den Regionalen Wachstumskern Cottbus (STOEK)?

=  Stadtumbaustrategiekonzept (STUSK)* - 2. Fortschreibung des Stadtumbaukonzeptes
(STUK)

sowie weitere Konzepte:

= Einzelhandels- und Zentrenkonzept (EHZK)®
»  Gewerbeflachenentwicklungskonzept (GEK)®

= Schulentwicklungsplan.’

Dabei wurden die wechselseitigen Beeinflussungen und Wirkungen teilweise parallel laufen-
der Konzepte in den Planungsprozessen berlcksichtigt und jeweils angepasst, so flossen
beispielsweise erste Erkenntnisse aus der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans
und den Arbeiten zu den Teilverkehrskonzepten auch in die Arbeiten am Integrierten Stadt-
entwicklungskonzept (INSEK) und am Stadtumbaustrategiekonzept ein.

Auch auf wesentliche Anderungen der Planungsgrundlagen im Verlauf der Fortschreibung
am Verkehrsentwicklungsplan wurde durch entsprechende Aktualisierung reagiert, so z.B.

2 Quelle: Integriertes Stadtentwicklungskonzept der Stadt Cottbus (INSEK) - Qualifizierte Fassung vom Dezember
2007, StvV 1IV-100/07, 27.02.2008

® Quelle: Standortentwicklungskonzept fiir den Regionalen Wachstumskern Cottbus (STOEK), 14.09.2006, StVV-
180-30/06, 30.12.2006

* Quelle: Stadtumbaustrategiekonzept Cottbus 2020 (STUSK), Juli 2010, StVV-Beschluss 1V-063-23/10

® Quelle: Konzept zur Einzelhandels- und Zentrenentwicklung der Stadt Cottbus, Mai 2008, StVV 1V-096/09,
24.06.2009,

® Quelle: Gewerbeflachenentwicklungskonzept der Stadt Cottbus (GEK), September 2007, StVV-IV-083-42/07,
28.11.2007

" Quelle: Schulentwicklungsplan 2007-2012, 111-015/07-44/08, 30.01.2008
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durch neue Entwicklungsszenarien aufgrund starker Veranderungen bzw. Abweichungen in
der Nutzungsstruktur der Verkehrsmittel.

Weitere sektorale und teilrdumliche Konzepte wurden schrittweise im Rahmen der kommu-
nalen Verkehrsplanung entwickelt und zusammenfassend in den Verkehrsentwicklungsplan
integriert:

= Zielnetz OPNV 2020, 2009 (StVV-Beschluss 1V-094-10/09)
=  Luftreinhalte- und Aktionsplan, 2006 (StVV-Beschluss 11-020-29/06)
= Larmaktionsplan Cottbus — Stufe 1, 2009 (StVV-Beschluss 11-12-09/09)
= Radverkehrskonzept 2004 (StVV-Beschluss IV-014-17/05)
=  Planung Technologie- und Industriepark Cottbus TIP
» TIP Cottbus - AuRere Verkehrserschlieung, 2008
= TIP Cottbus — Umweltwirkungen, 2009
=  Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus, 2010
»  Teilrdumliche Verkehrskonzepte 2007 bis 2010°
= Innenstadt (2007)
= Westliche Stadterweiterung (2007)
= Ortsteil Branitz (2009/2010)
= Ortsteil Kiekebusch (2009/2010)
= Ortsteil Gallinchen (2009/2010)
= Ortsteil Grols Gaglow (2009/2010)
= Ostrow (2009)
=  Entwicklung/Einbindung Guterverkehr, 2007
= P+Rund Veranstaltungsverkehr, 2007
=  Personeneisenbahnverkehr, 2007
=  Kreisverkehre, 2006

= Verkehrssichere Gestaltung von Ortseingangsbereichen, 2006

® Die Teilraumlichen Verkehrskonzepte wurden zur Beschlussfassung in den InVEPI Cottbus 2020 integriert.
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1.3 Verfahren
1.31 Projektleitung und Projektbearbeitung

Die Projektleitung flr den Verkehrsentwicklungsplan liegt bei der Stadtverwaltung Cottbus,
im Fachbereich Stadtentwicklung.
Dieser Fachbereich koordiniert die Zusammenarbeit mit:

= allen Fachbereichen in der Stadtverwaltung,
= Behorden,

= Vertretern der Verkehrsunternehmen.

Um alle Beteiligten schon frihzeitig bei der Erstellung des InVEPI einzubeziehen, wurde eine
Projektgruppe InVEPI gebildet. Hier werden der aktuelle Stand der Bearbeitung vorgestellt
und die Hinweise der Projektgruppe bei der weiteren Fertigstellung eingearbeitet.

1.3.2 Beteiligung der Offentlichkeit

Vom 12.03.-12.04.2010 erfolgt die Offenlegung des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes
Cottbus 2010. Die Cottbuser Blrger haben somit die Moglichkeit, aktiv an der Gestaltung ih-
res Entwicklungsplanes mit zu wirken. lhre Hinweise wurden nach Abwagung in den InVEPI
eingearbeitet.

1.3.3 Strategische Umweltprifung SUP

Ein wesentlicher Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplanes ist die umfassende Integration
von Umweltbelangen. Diese resultiert aus dem allgemeinen Bedeutungsgewinn von Umwelt-
fragen fir die stadtische Verkehrsplanung und aus der Umsetzung von EU-Vorgaben zur
Luftreinhaltung und Larmminderung.

Aus diesem Grunde wurde eine Strategische Umweltprifung fir die Stadt Cottbus durchge-
fuhrt. In dem im Februar 2010 erfolgten Scoping wurden die Planungsinhalte, Bearbeitungs-
tiefen und die Methodik festgelegt

Gleichzeitig mit dem Verkehrsentwicklungsplan werden die Ergebnisse der Strategischen
Umweltprifung als gesonderter Bericht offen gelegt.
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2 Grundsitze und Ziele des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes 2020
— InVEPI -
21 Ausgangslage

Der vor allem durch die demografische Entwicklung bestimmte Strukturwandel der Stadt
Cottbus kann durch die weitere Verringerung der Einwohnerzahl einerseits zur Entlastung
der Verkehrssysteme beitragen (dazu siehe unter 3.2.2 Einwohner). Andererseits muss sich
die Verkehrsplanung auf eine veranderte Verteilung der Einwohner im Stadtgebiet, verander-
te Mobilitdtsanforderungen der alter werdenden Gesellschaft (héhere Anteile Nichterwerbsta-
tiger bzw. mobilitatseingeschrankter Menschen), eine geringere Anzahl von Einrichtungen
der sozialen Infrastruktur mit grofReren Einzugsbereichen (z.B. Schulen), eine weitere Kon-
zentration von Verwaltung und Gerichtsbarkeit an wenigen Standorten (z.B. Reduzierung
Amtsgerichte, Zentralisierung Obergerichte in Berlin/Brandenburg, veranderte Polizeistruktu-
ren) sowie auf die Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs einstellen. Dazu zahlen neu zu
strukturierende Nahverkehrsnetze, ortliche Rick- und UmbaumaRnahmen im Nebenstra-
Rennetz bzw. bei 6ffentlichen und privaten Stellplatzen sowie strukturelle Veranderungen in
Strallenraumen und Anpassungen der Netzstrukturen.

Notwendig ist daher eine neue, mit dem Stadtumbau abgestimmte kommunale und regionale
Strategie mit dem Ziel einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwicklung.

211 Erfiillungsstand des VEPI 2010 von 1997/2001

Der Erflllungsstand des VEPI von 1997 (Zielhorizont 2010) und der Fortschreibung von 2001
wurde an der bis 2008 erreichbaren Mal3hahmenumsetzung sowie am 2003 und 2008 empi-
risch festgestellten Verkehrsmittelwahlverhalten der Einwohner von Cottbus tUberprift.. Dazu
wird zusammenfassend festgestellt:

1. Fast 60 % der aufgelisteten Malinahmen bis 2010 zu Ergénzung sowie zum Ausbau und
zur Rekonstruktion des StralRenhauptnetzes sind umgesetzt.

53 % der OPNV-MaRnahmen sind umgesetzt.

Der gréte Umsetzungsfortschritt wird bei den MaRnahmen zum Ausbau des Radwege-
netzes mit 71 % erreicht, wobei noch wichtige verbindende Teile von Velorouten fehlen.

4. Das groRte Defizit ergibt sich aus dem Fehlen der Ortsumgehung Cottbus als Mal3nah-
me des Bundesverkehrswegeplanes, deren 1. Verkehrsabschnitt 2012 fertig gestellt
werden soll.
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21.2 Aktualisiertes Zielszenario

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans hatte sich die Stadtverordne-
tenversammlung 2006 in den ,Grundsatzen, Zielen und Rahmenbedingungen der Verkehrs-
entwicklung®® fiir das Entwicklungsszenario ,Integration“ als Grundlage aller Teilkonzepte
des InVEPI entschieden.

Alle seit dem Grundsatzbeschluss 2006 fertig gestellten Teilkonzepte bis zum OPNV-
Zielnetz 2020 basieren auf diesem Szenario. Aufgrund der aktuellsten Entwicklungen der
Verkehrsmittelwahl im Cottbuser Gesamtverkehr wurde jedoch fir die weiteren Arbeiten zum
INVEPI eine Modifizierung der Szenarien notwendig, die im Ergebnis zur Entwicklung des
Szenarios ,Nachhaltigkeit” fihrte (dazu siehe ausfihrlich unter Kapitel 4)

Dieses Szenario vereint in sich jeweils aktuell begrindete, an der jingsten realen Entwick-
lung orientierte Bestandteile (u.a. durch die Auswertung des SrV 2008- System reprasentati-
ver Verkehrsbefragungen / Verkehr in Stadten) der beiden Vorgangerszenarien und bietet
damit die Méglichkeit, die Gefahr der Inkonsistenz des Verkehrsentwicklungsplanes zu mi-
nimieren, wie unter Punkt 4 ausfihrlich dargestellt wird.

2.2 Grundsatze

Das Szenario ,Nachhaltigkeit® wird den Zielstellungen der weiteren Verkehrsentwicklung in
der Stadt Cottbus zugrunde gelegt.

Die Mobilitat und Erreichbarkeit in der Stadt wird nachhaltig und barrierefrei gestaltet und
wird somit fur alle Bevolkerungsgruppen gesichert — ,Recht auf Mobilitat".

Angesichts sinkender Einwohnerzahlen ist eine den Zielen des Stadtumbaus gerecht wer-
dende Entwicklung der Verkehrsnetze ohne Alternative.

Im System der integrierten Planung ist auch der Stadtumbau an den vorhandenen Netzen zu
orientieren.

Ein weiterer Netzaus- und -umbau ist nur dort anzustreben, wo Defizite nachweisbar sind
oder Effekte der Nachhaltigkeit, insbesondere des Schutzes von Mensch und Natur erreicht
werden. Der notwendige Wirtschaftsverkehr ist méglichst stadtvertraglich zu gestalten.

° Quelle: Grundsétze, Ziele und Rahmenbedingungen der Verkehrsentwicklung; Szenarien der Verkehrsentwick-
lung; Beschluss 1V-027-28/06
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Das Prinzip Innen- vor Aufienentwicklung gilt im Weiteren auch fur den Verkehr und ist vollig
konform zu landes- und regionalplanerischen Zielen im Sinne nachhaltiger Siedlungsentwick-
lung.

Die bereits im Verkehrsentwicklungsplan von 1997 formulierten Grundsatze entsprechen den
allgemeingultigen Zielen und Aufgaben des Verkehrs und bleiben bestehen. Sie werden
durch den Faktor der Barrierefreiheit erganzt.

Die Menschen in der Stadt haben Vorrang

Verkehr muss umweltschonender werden

Verkehr muss sozialvertraglich sein

Verkehr muss sicherer werden

barrierefreie Gestaltung der Infrastruktur und Verkehrsorganisation

Mehr Qualitat fur FuRganger, Radfahrer und mobilitatseingeschrankte Personen
Verkehr hat der wirtschaftlichen Starkung von Stadt und Region zu dienen

Verkehrsbewaltigung durch territoriale und verkehrstragertibergreifende Kooperation

© ® N o oo bk~ oobh =

Erfolgscontrolling

Zur Begrenzung der weiteren Entwicklung des Kfz-Verkehrs im Stadt-Umland-Verkehr wird
auf diesem Gebiet eine mit dem Nachbarkreis Spree-Neil’e abgestimmte Verkehrsentwick-
lungsstrategie angestrebt.

2.3 Ziele der Verkehrsplanung

Die Ziele der Verkehrsplanung in der Stadt Cottbus orientieren sich an den Notwendigkeiten,
den Umweltverbund zu sichern bzw. weiter zu starken und eine stadt- und umweltgerechte
Durchfiihrung des Kfz-Verkehrs zu ermdglichen.

Die schrittweise Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes hat als Hauptziel den Erhalt
und die weitere Verbesserung der Lebensqualitat:

=  Reduktion der Schadstoffemissionen = Luftreinhaltung
= Reduktion der Larmbelastung - Larmminderung
=  Erhéhung der Verkehrssicherheit
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24 Ziele der Weiterentwicklung der Verkehrsnetze

Bei der Weiterentwicklung der Verkehrsnetze in der Stadt Cottbus werden folgende Ziele
verfolgt:

Generell
=  Erhéhung der Verkehrssicherheit in allen Netzteilen und fiir alle Verkehrsteilnehmer
= Sicherung/Herstellung der Barrierefreiheit in allen Verkehrssystemen

= Einwohnergerechte und stadtvertragliche Gestaltung der Verkehrswege (z.B.
Begrinung, Aufenthaltsrdume) in Abhangigkeit von der Strallenfunktion

= Sicherung der Verkehrsverbindungen durch funktionsgerechten Bestandserhalt der
Brucken und Stralden

=  Erhaltungsmanagement fir alle Verkehrserschlielungssysteme

= Stadtvertragliche Gestaltung des Wirtschaftsverkehrs und Forderung seiner Wirkungen
fur die wirtschaftliche Entwicklung

Im Kfz-Verkehr

1. Sicherung/Verbesserung der Lebensqualitat in der Stadt durch Verlagerung von grof3en
Verkehrsmengen aus sensiblen Bereichen und Blndelung der Verkehrsstrome insbe-
sondere durch Lickenschlisse im stadtischen und regionalen Hauptverkehrsstralen-
netz

2. Vermeidung nicht notwendigen Verkehrs durch Management des o6ffentlichen Park-
raumes in der Innenstadt sowie in Bereichen mit besonderem Parkdruck durch
wirkungsvolle Leitsysteme und Lenkung des Wirtschaftsverkehrs (Lieferzonen, -zeiten)

3. Verkehrsberuhigung (insbesondere in Wohnbereichen) und Verstetigung des Verkehrs

Netzerweiterungen nur in wenigen, durch strukturelle Entwicklung begriindeten Fallen

Im Radverkehr

1. Weiterer Ausbau und Komplettierung des Radverkehrsnetzes mit Schwerpunkt auf die
Velorouten

2. Durchsetzung sicherheitsférdernder Malinahmen

Im OPNV

1. Netzentwicklung im Sinne einer langfristigen und durch die Stadt tragbaren Sicherung
und Starkung des OPNV mit der Stralkenbahn als Basisverkehrsmittel.

2. Sicherung einer den sich andernden siedlungsstrukturellen, sozialen und altersstruktu-
rellen Anforderungen gerecht werdenden Verbindungs- und ErschlieRungsqualitat.
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3 Entwicklung der strukturellen und verkehrlichen Rahmenbedingungen
31 Rahmenbedingungen der Verkehrsentwicklungsplanung

Eine maRgebliche Pramisse der Verkehrsentwicklungsplanung in der Stadt Cottbus ist eine
konsequent mit dem Stadtumbau abgestimmte Strategie mit dem Ziel einer nachhaltigen
Stadt- und Verkehrsentwicklung. Grundlage daflr bilden sowohl stadtebauliche Gesamt- als
auch standortorientierte Entwicklungskonzepte. Die strategischen Planungsgrundsatze des
perspektivisch notwendigen Stadtumbaus sind im Integrierten Stadtentwicklungskonzept
(INSEK)'? fixiert. Dieses korrespondiert mit weiteren Planungsgrundlagen wie dem Stadtum-
baustrategiekonzept (STUSK)"', dem Standortentwicklungskonzept (STOEK)', dem Einzel-
handels- und Zentrenkonzept (EHZK)", dem Gewerbeflachenentwicklungskonzept (GEK)"
oder dem Schulentwicklungsplan.

Nachfolgend werden deshalb diese strategischen Planungen der Stadt Cottbus hinsichtlich
ihrer Vorgaben und Wirkungen auf die Verkehrsentwicklungsplanung abgeglichen.

Die Entwicklungsziele des INSEK benennen den notwendigen Ausbau der verkehrstechni-
schen Infrastruktur mit dem Ziel eines stadt-, umwelt- und sozialvertraglichen Verkehrs.
Dazu gehdren die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs bei gleichzeitiger Erho-
hung der Attraktivitat des 6ffentlichen Personennahverkehrs und des Fahrrad- und FulRgan-
gerverkehrs sowie die Sicherung des Wirtschaftsverkehrs. Das Teilziel ,Stadt im Gleichge-
wicht“ fordert die Herstellung bedarfsgerechter Nutzungsstrukturen in allen Teilraumen zur
Verklrzung der Wege und der Sicherung der Chancengleichheit fir Menschen mit Behinde-
rungen'®"’. Korrespondierend hierzu sind die Ziele Umweltvorsorge, Minderung vorhandener
Belastungen sowie Sicherung und Schonung der natirlichen Lebensgrundlagen im Sinne ei-
ner Okologieorientierten Stadtentwicklung.

Zur Lésung des demografischen und Strukturwandels der Stadt Cottbus setzt das Stadtum-
baukonzept fiir Cottbus auf eine Doppelstrategie, welche sowonhl

% Quelle: Integriertes Stadtentwicklungskonzept der Stadt Cottbus (INSEK) -2. Lesung, Qualifizierte Fassung vom
Dezember 2007, StVV 1V-100/07, 27.02.2008

" Quelle: Stadtumbaustrategiekonzept Cottbus 2020 (STUSK), Juli 2010, StVV-Beschluss IV-063-23/10

'2 Quelle: Standortentwicklungskonzept fiir den Regionalen Wachstumskern Cottbus (STOEK), 14.09.2006, StVV-
180-30/06, 30.12.2006

" Quelle: Konzept zur Einzelhandels- und Zentrenentwicklung der Stadt Cottbus, Mai 2008, StVV 1V-096/09,
24.06.2009,

% Quelle: Gewerbeflachenentwicklungskonzept der Stadt Cottbus (GEK), September 2007, StVV-IV-083-42/07,
28.11.2007

'® Quelle: Schulentwicklungsplan 2007-2012, 111-015/07-44/08, 30.01.2008

'® Quelle: Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus

"Quelle: StvV-Beschluss zur ,Verwirklichung der Chancengleichheit fiir Menschen mit Behinderungen in der
Stadt Cottbus — Gestaltung einer zunehmend barrierefreien Stadt* OB-003-12/09 vom 28.10.2009
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= die Sicherung und Starkung nachgefragter innerstadtischer Lagen als auch

= den flachenhaften Rickbau von Wohnungsiiberhangen an der nérdlichen bzw. sidli-
chen Stadtperipherie

vorsieht.

Daraus resultierende Veranderungen der Wohnbevélkerung, Verlagerung bzw. Konzentrati-
on von Arbeitsstatten, Bildungseinrichtungen, Einkaufs- und Freizeitmoglichkeiten zwischen
den einzelnen Stadtteilen bedingen komplexe Veranderungen der Verkehrsstrome hinsicht-
lich

= der Quelle-Ziel-Beziehungen,

= ihres quantitativen Aufkommens,

= jhrer zeitlichen Lage,

= jhrer richtungsbezogenen Uberlagerungen sowie

= der an deren Realisierung gestellten qualitativen Anforderungen.

Damit ergeben sich perspektivisch veranderte Anforderungen an die Netz- und Angebots-
strukturen des Verkehrs. Wesentliche Wirkungen auf die gesamtstadtische Verkehrsentwick-
lung bis zum Jahr 2020 sind von den Veranderungen in den Handlungsraumen

= Innenstadt (als komplexer Verdichtungsraum),
= Neu-Schmellwitz (als Rickbauschwerpunkt) sowie

= Sandow (als Aufwertungsschwerpunkt einschlief3lich seiner perspektivischen Funktion
als Bindeglied zum Cottbuser Ostsee)

Zu erwarten.

Darlber sind zumindest in Teilrdumen deutliche Veranderungen durch die Handlungsraume

= Technologie- und Industriepark (TIP) Cottbus (Vorsorgestandort GE/GI) als perspektivi-
schem Gewerbe- und Industriestandort,

=  Branitzer Park- und Kulturlandschaft sowie

= Cottbuser Ostsee (beide als touristische und Naherholungsstandorte)
fur die zuklinftige Verkehrsentwicklung zu bertcksichtigen.

Die vorgenannten Schwerpunkte mit Wirkungen auf die Verkehrsentwicklung spiegeln sich
im Wesentlichen auch in den durch das INSEK benannten Schlisselmallnahmen des Stadt-
umbaus wider. Dies sind:

= Beseitigung stadtebaulicher Defizite in der Innenstadt (SchlisselmaRnahme 1),

= Stadtumbau in Neu-Schmellwitz und Sandow (Schlisselmallnahme 2),
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= Entwicklung des Technologie- und Industrieparks Cottbus (Schlliisselmalihahme 3),
=  Touristische Aufwertung Branitzer Park- und Kulturlandschaft (SchliisselmaRnahme 4),

= Umsetzung Masterplan Cottbuser Ostsee (Schlisselmallnahme 5).

Als wichtige Voraussetzungen der Integrierten Stadtentwicklung werden dariber hinaus
MalRnahmen zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zur verkehrlichen Entlastung bzw.
verbesserten Anbindung des Oberzentrums Cottbus genannt. Dazu zahlen die RWK-
Malnahmen

= Planung und Realisierung der Ortsumgehung Cottbus in allen drei Verkehrsabschnitten
und der Netzerganzung (B168n/B 97n),

= Verringerung der Reisezeiten zur Verbesserung der Verbindung der Stadt Cottbus an
den Schienenpersonenfernverkehr und der Ausbau der Eisenbahntrasse Cottbus —
Berlin fur eine Reisegeschwindigkeit von 160 km/h sowie

=  Entwicklung Hauptbahnhof Cottbus und des unmittelbaren Umfeldes zur Schaffung
eines zentralen barrierefreien Verkehrsknotens SPNV/OPNV.

Alle MaRnahmen werden Ubergreifende Wirkungen auf die sektorale Verkehrsentwicklung
(StraRenverkehr, ruhender Verkehr, OPNV, Radverkehr, FuRgéangerverkehr) zeigen. Dabei
kénnen Teilmallnahmen jedoch einen erheblichen Einfluss auf die Entwicklung einzelner
Sektoren aufweisen. Dazu zahlen z.B. im Rahmen der SchlisselmalRnahme 1 die funktionale
Neuordnung und Starkung des Bahnhofsumfeldes mit deutlichen Wirkungen auf die
Gestaltung und Verknlpfung des OPNV.

Im Rahmen der SchlisselmaRnahmen werden explizit Teilmalnahmen zur verkehrlichen
Infrastrukturentwicklung als Voraussetzung flr oder Korrespondenz zur stadtebaulichen Um-
gestaltung genannt. Dazu zahlen u.a.:

= in der SchlisselmafRnahme 1
= der Luckenschluss Mittlerer Ring im Bereich Wilhelm-Kulz-Stralie
= die Umgestaltung der Bahnhofstral3e,
= der Umbau Stral3e der Jugend,
= die Wiederherstellung der Ludwig-Leichhardt-Briicke,

= die Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes und Verlangerung des Personen-
tunnels,

= der Umbau mehrerer Bahnibergénge,

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 20 von 193



= in der SchlisselmaRnahme 3
= die Verkehrsanbindung des TIP an die A 15,
= die Verkehrsanbindung des TIP an den Mittleren Ring,

= in der SchlisselmalRhahme 5

= die Anpassung der verkehrlichen Infrastruktur zur Anbindung und ErschlieRung
des Cottbuser Ostsees (Seestralte, Stidrandstralle, Radwegenetz).

3.2 Entwicklung der Strukturdaten
3.21 Strukturdaten

Um Aussagen zur zukinftigen Verkehrsentwicklung treffen zu kénnen, sind die wesentlichen
Strukturdatenveranderungen zu analysieren und sachkundig fortzuschreiben. Das betrifft
insbesondere die Entwicklungen zu Einwohnern, Arbeits- und Studienplatzen, Pendlern,
Schilern und Auszubildenden sowie zur Motorisierung.

Bei der Bevolkerungsprognose der Stadt Cottbus'® wird davon ausgegangen, dass die Be-
volkerung im Vergleich zu 2008 und 2010 weiter abnehmen wird. Ursachen hierfir sind unter
anderem die weiteren, jedoch deutlich verlangsamten Abwanderungen insbesondere junger
Menschen aus der Stadt. Verbunden damit sind die unter dem bundesdeutschen Durch-
schnitt liegenden Geburtenraten von 1,1 Kindern pro Frau und das Ansteigen des Durch-
schnittsalters in der Stadt Cottbus auf 48,2 Jahre im Jahr 2020.

Die mit den Veranderungen im Wirtschaftsstandort Cottbus verbundenen Entwicklungen auf
dem Arbeitsmarkt (Erwerbstatige und sozialversicherungspflichtige Beschaftigte mit Arbeits-
ort Cottbus, Einpendler in die Stadt und Auspendler) sind der folgenden Gesamtibersicht zur
bisherigen Entwicklung zu entnehmen.

'® Quelle: Stadtverwaltung Cottbus: Bevélkerungsvorausberechnung 2025
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Abbildung 3-1: Strukturdatenentwicklung der Stadt Cottbus - Ubersicht'®

3.2.2 Einwohner

In der kreisfreien Stadt Cottbus waren 2010 100.034 Einwohner (Stand 31.12.2010) mit
Hauptwohnsitz gemeldet. Seit 1990 hat die Stadt von ihren 125.891 Einwohner circa 20 %
verloren — trotz Eingemeindungen in den Jahren 1993 und 2003. Es wird von einer weiteren
Abnahme der Bevolkerung von 2008 bis 2020 um 12 % ausgegangen. Nach den Angaben
der Stadt® werden 92.430 Einwohner fiir 2015 und 88.050 Einwohner fiir 2020 prognosti-
ziert. Erwartet wird, dass die Wanderungsverluste weiter abnehmen (im Jahr 2015 bei Null
liegen) und stabile Geburtenzahlen sich auf einem allerdings geringen Niveau von 500 pro
Jahr einpendeln werden.

Die bereits begonnenen Verschiebungen in der Alterstruktur werden sich fortsetzen. Der
Anteil der Kinder und Jugendlichen (unter 20 Jahre) wird sich um die 14 % stabilisieren.
Deutlich zunehmen wird der Anteil der Senioren ab 65 Jahren, insbesondere der Anteil der
Hochbetagten ab 80 Jahren mit fast 9 % der Einwohner im Jahr 2020.

¥ Quelle: Statistische Jahrbiicher 2002-2009 Stadt Cottbus, Stadtverwaltung Cottbus sowie Stadtverwaltung
Cottbus, Fachbereich 33, Statistik — Stand: 30.06.2010 (EW 31.12.2010)
* Quelle: Stadtverwaltung Cottbus: Bevolkerungsvorausberechnung Cottbus bis zum Jahr 2025
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Abbildung 3-2: Entwicklung Einwohnerzahl nach Altersgruppe bis 2020

In den Verkehrsplanungen werden zusatzlich auch die etwa 2.000 - 4.000 Personen berick-
sichtigt, die Cottbus als Nebenwohnsitz gewahlt haben.

3.23 Arbeitskrafte / Arbeitsplatze

Die Stadt Cottbus ist im Land Brandenburg einer der wichtigsten Wirtschaftstandorte, die
sich in der Ausweisung als regionaler Wachstumskern dokumentiert. Diese Bedeutung wird
Cottbus weiterhin haben, auch wenn im Zeitraum zwischen 1997 bis 2007 die Zahl der Er-
werbstatigen von 71.700 um 6.100 Personen auf 65.600 zuriickgegangen ist. Ricklaufig ist
vor allem der Anteil der Beschaftigten im produzierenden Gewerbe. Die Wirtschaftsstruktur
hat sich weiter zu Gunsten des Dienstleistungsgewerbes verschoben. Zum weiteren Ausbau
des Wirtschafts- und Wissenschaftsstandortes Cottbus werden bis 2020 neue Schwerpunkte
gesetzt wie®":

= der Ausbau als Kompetenzzentrum fiir Energietechnologie,

2! Quelle: Standortentwicklungskonzept Cottbus, Stadtverwaltung Cottbus 2006
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= starkere Profilierung zur Stadt der Bildung und Forschung,

= Ausbau von Branchenkompetenzen in den Bereichen: Energiewirtschaft/Energie-
technologie, Medien, Metallverarbeitung/Mechatronik, Schienenverkehrstechnik und
Ernahrungswirtschaft.

Unter Bericksichtigung der zukiinftigen Entwicklung und unter Einbeziehung des geplanten
TIP mit etwa 7.000 Arbeitsplatzen wird flr den Arbeitsort Cottbus im Jahr 2020 mit 60.800
Erwerbstatigen gerechnet.

Analog ist die Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Personen zu sehen. Dominie-
rend ist auch hier der Bereich der offentlichen und privaten Dienstleistungen. Ein positiver
Trend ist bei den Arbeitslosen zu verzeichnen. Die Arbeitslosenquote ist 2010 auf 9,9 % (be-
zogen auf alle zivilen Erwerbspersonen) mit 6.594 Personen gesunken (vgl. dazu 2000:
10.199 Arbeitslose, 17,9 % aller zivilen Erwerbspersonen)?.

3.24 Pendler

Von den 46.603 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort Cottbus kamen im
Jahr 2010 50,1 % als Einpendler (23.327 Personen) aus anderen Stadten und Gemeinden.
Andererseits hatten 11.233 von den insgesamt 34.509 in Cottbus wohnenden sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten ihren Arbeitsplatz au3erhalb von Cottbus. Bei einem Einpend-
lerliberschuss von 12.094 Personen lag die Arbeitsplatzdeckung bei 74,0 %.?®

Die mehr als doppelt so hohe Anzahl der Einpendler gegeniber den Auspendlern zeigt die
Anziehungskraft der Stadt als Ausbildungs- und Arbeitsort fiir die Region, die fiir ein Ober-
zentrum auch zu erwarten ist und auf die die kiinftige Funktionswahrnehmung als Regionaler
Wachstumskern aufbaut®.

3.2.5 Schiiler und Studenten / Schulen und Hochschulen

Der vorliegende vierte Schulentwicklungsplan umfasst den Zeitraum 2007 — 2012. Wahrend
von 1991 bis 2001 die Erweiterung von Kapazitaten im Bereich der Grundschulen und Gym-
nasien realisiert wurden, erfolgte in den weiteren Jahren auf Grund der demografischen Ent-
wicklung die Reduzierung von Kapazitaten, was zur SchlieBung von 28 Schulstandorten
fUhrte. Fur den Zeitraum 2007-2012 steht die weitere Optimierung des Schulnetzes der Stadt
Cottbus im Vordergrund. Unter Berlcksichtigung der Bevolkerungsentwicklung in Cottbus
muss die Bildungsinfrastruktur an den veranderten Bedarf angepasst werden.

2 Quelle: Datenblatt Monitoring vom 31.07.2011, Stadtverwaltung Cottbus
% Quelle: Stadtverwaltung Cottbus, Fachbereich 33, Statistik — Stand: 30.06.2010
* Quelle: Standortentwicklungskonzept Cottbus, Stadtverwaltung Cottbus 2006
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Die Stadt musste und muss sich aufgrund ihrer Haushaltssituation auf ausgewahlte, nachhal-
tige Schulstandorte konzentrieren und nicht mehr benétigte Uberkapazitaten zligig und kon-
sequent aus dem Bestand nehmen.

Bis zum Jahr 2020 wird die folgende Entwicklung gesehen:

Schiler/Azubi/Studenten

B Schiiler M Schiiler / Azubi an Oberstufenzentr. £ Studenten

22.500 1

20.000 -

17.500 1

15.000 -

12.500 -

Anzahl

10.000 -

7.500 -

5.000 -

6.08

2.500 -

1997 2004 2007/2008 Prognose 2020

Abbildung 3-3: Entwicklung Schiiler und Studenten bis 2020

Anmerkung: Die hohen Zahlen 2007/2008 in der Gruppe Schuler/Azubi an Oberstufenzent-
ren beriicksichtigen 2 Oberstufenzentren. %°.
Auf die relevanten Altersgruppen aufgeteilt, ergibt sich flir Cottbus selbst die folgende Auftei-

lung:

= 0- 6 Jahre Kita-Bereich

= 6 - 12 Jahre Primarstufe Grundschule

= 12-16 Jahre Sekundarstufe | weiterfihrende Schulen

= 16 -20 Jahre Sekundarstufe I, insbesondere berufliche Bildung

* Quelle: Schulentwicklungsplan 2007-2012 Stadt Cottbus
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Altersgruppe 2005 2010 2015 2020
0- 6 Jahre 4.101 3.931 3.692 3.030

6 - 12 Jahre 3.636 3.917 3.772 3.736

12 - 16 Jahre 2.945 2.380 2.570 2.520

16 - 20 Jahre 5.508 2.189 2.479 2.553
Summe 6-20 Jahre 12.089 8.486 8.821 8.809

Tabelle 3-1: Aufteilung der Kinder und Jugendlichen nach AItersgruppen26

Im Grundschulbereich ist zunachst ein leicht steigender Trend zu verzeichnen, der sich zum
Ende 2012 abschwachen und umkehren wird.

In der Sekundarstufe | wurde im Schuljahr 2006/07 das Schulertal durchschritten, die Zahlen
werden leicht ansteigen und sich auf niedrigerem Niveau stabilisieren.

In der Sekundarstufe Il, zu der auch die berufliche Bildung gehort, werden die starksten Ein-
schnitte zu verzeichnen sein. Die Schilerzahlen werden um ca. 50 % gegenuber dem Stand
des Jahres 2005 einbrechen und sich nach 2012 auf niedrigem Niveau stabilisieren.

3.3 Entwicklung der Motorisierung

Zum Ende des Jahres 2010 waren in Cottbus 47.857 Pkw zugelassen. (Stand 3112.2010).
Die Motorisierung hat den Wert von 478 Pkw/1.000 Einwohner erreicht. Die Zuwéachse in den
letzten Jahren erfolgten moderat. Die etwas starkere Zunahme im Jahr 2004 ist auf die er-
folgten Eingemeindungen von Gallinchen, Grof3 Gaglow und Kiekebusch zuriick zu flihren.
Es wird damit gerechnet, dass die Motorisierung im Jahr 2020 auf den Wert 500 Pkw/1.000
Einwohner ansteigen wird bei gleich bleibenden bzw. sich verringern Fahrleistungen auf-
grund der steigenden Kosten im MIV.

% Quelle: Gemeindewesenstudie Cottbus, Stadtbiiro Hunger, Stand August 2005 in Schulentwicklungsplan 2007 —
2012 Stadt Cottbus
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Abbildung 3-4: Entwicklung Motorisierung27

3.4 Ergebnisse SrV 2008

Eine wesentliche Grundlage fur Aussagen zur zukunftigen Verkehrsentwicklung bilden die
seit August 2009 vorliegenden neuen Ergebnisse des von der TU Dresden im Jahr 2008
durchgefiihrten Systems repréasentativer Verkehrserhebung (SrV ).

Verkehrsmittelwahl

Im Personenverkehr sind die Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl und das Verhaltnis
bei der Verkehrsmittelbenutzung (Modal Split) ein wichtiger Gradmesser zur Uberpriifung der
Wirksamkeit der MaRnahmen im Sinne der verkehrspolitischen Zielsetzung. In der folgenden
Grafik werden die Verkehrsmittelanteile des SrV 1998 und des SrV 2003 mit denen des SrV

2008 verglichen

7 Quelle: Stadtverwaltung Cottbus, Entwicklung des Kfz-Bestandes in Cottbus
2 Quelle: Verkehrserhebung Mobilitat in Stadten - SrV 2008, Kennziffern fiir Mobilitat in Cottbus TU Dresden,

Stand 08/2009
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Abbildung 3-5: Verkehrsmittelanteile - Stadt Cottbus im Binnenverkehr (Auswertung SrV)

Bei dem Vergleich der Jahre 2003?° und 2008 ist erkennbar, dass der Anteil des OPNV von
11,9 %* auf 7,7 % deutlich zuriickgegangen ist. Ursachen sind u. a. in der Abnahme des
Schiler- und Ausbildungsverkehrs zu finden.

Der Anteil des Umweltverbundes (Ful3-, Fahrrad- und &ffentlicher Personennahverkehr) im
Jahr 2008 von rd. 60 % ist relativ hoch geblieben. Aulerdem ist keine gravierende Zunahme
des Anteils motorisierter Individualverkehr (MIV) im Binnenverkehr zu verzeichnen, was
bedeutet, dass es zu einer Verschiebung innerhalb des Umweltverbundes gekommen ist,
nicht zu einem Wechsel der Verkehrsteilnehmer vom Umweltverbund zum MIV.

Besonders hervorzuheben ist, dass der Anteil des FuRgangerverkehrs relativ stabil geblie-
ben ist.

Das kurzzeitige Absinken des Anteils Fahrradverkehr begrundet sich z.B. damit, dass im SrV
2003 (Frahjahr 2003) die neu hinzugekommenen sudlichen Ortsteile mit ihrer Auto bezoge-
nen Siedlungs- und Bevolkerungsstruktur noch nicht in der Befragung enthalten sind. Das
Anwachsen von 1998 zu 2008 zeigt hier die steigende Tendenz flir den Radverkehr.

3 Quelle: Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV 2003, TU Dresden
0 OPNV: Stralenbahn, Bus und andere offentliche Verkehrsmittel
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Wegelange
Weitere Veranderungen hat es auch bei der durchschnittliche Wegelange in den einzelnen
Verkehrsmittelgruppen gegeben, die zwischen 2003 und 2008 abnahm.

SrV-Jahr Fuld Rad MIV OPNV
2008 1,1 29 5,0 4,7
2003 1,3 3,4 6,0 5,5

Tabelle 3-2: Mittlere Reiseweite [km] im Binnenverkehr nach Verkehrsmittelgruppen

Hier spiegeln sich die aktuellen Entwicklungen wider wie Einwohnerverluste in den Aufien-
bereichen; Zuwachse bzw. stabile Einwohnerzahl im Innenbereich. Die Wege innerhalb von
Cottbus werden kiirzer, was sich gunstig auf den Umweltverbund (insbesondere Fahrrad und
zu Full gehen) auswirkt. Cottbus entwickelte sich weiter zu einer ,Stadt der kurzen
Wege“.

Jahresfahrleistung

Insgesamt blieb der PKW-Bestand in den vergangenen Jahren mit Gber 47.000 Fahrzeugen
nahezu gleich bzw. wies nur geringe Schwankungen auf. Da die Einwohnerzahl deutlich
schneller sank, ist eine Zunahme der Motorisierung zu verzeichnen, was jedoch nicht zu
einer gravierenden Veranderung des im SrV 2008 ausgewiesenen MIV-Verkehrsanteils fihr-
te. Es handelt sich offenbar um eine Besonderheit der riicklaufigen Strukturentwicklung, dass
héhere Motorisierung nicht gleichbedeutend mit mehr Kfz-Verkehr ist. Weitere mogliche Ur-
sachen fiir die moderate Entwicklung sind, dass 49,7 % der Haushalte ein Nettoeinkommen
von weniger als 1.500 Euro und eine durchschnittlichen Jahresfahrleistung von nur
19.500 km aufweisen.

Besetzungsgrad

Zwischen 2003 und 2008 stieg der durchschnittliche Besetzungsgrad von 1,2 auf 1,3
Pers/Pkw. Grinde hierfur kdnnen neben der veranderten Altersstruktur mit mehr gemein-
samen Wegen auch die steigenden Verkehrskosten sein, die zu einem Verzicht von Kurz-
fahrten und einer gemeinsamen PKW-Nutzung flhren.
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4 Szenarien der Verkehrsentwicklung
4.1 Anlass von Szenarien

Fur die Bedarfs- und Folgenabschatzung des Verkehrs wird die Vielfalt der mdglichen
Kombinationen von externen Einwirkungen in 'Szenarien' zusammengefasst.

Ein Szenario steht unter einer bestimmten Leitidee, an der sich die Auswahl der Art und
Starke der auflieren Einwirkungen orientiert. Diese Leitidee, in der Kurzbeschreibung des
Szenarios und meist auch in seinem Titel festgehalten, bestimmt die Grundzilige der exter-
nen Entwicklung und wird benutzt, um einen im Rahmen dieser Grundannahmen plausiblen
und in sich konsistenten Satz von externen Parametern abzuleiten.

Die Annahmen des Szenarios knlipfen an die historische Entwicklung an. Mit der struktur-
getreuen Beschreibung eines Systems, den Daten fir seinen Anfangszustand und der Vor-
gabe externer Einwirkungen Uber den interessierenden Zeitraum in Form von Szenarien ist
es im Prinzip moéglich, die zu erwartende Entwicklung zu beschreiben. Szenarien sollen stets
die alternativen Handlungs- und Steuerungsmaglichkeiten aufzeigen.

4.2 Anpassung des Szenario-Begriffs fiir die Fortschreibung des VEPI
421 Szenariendefinition bis 2006

Wahrend im Verkehrsentwicklungsplan 1997/2001 noch 4 Szenarien als Planungsgrundlage
fur den Prognosezeitraum bis 2010 betrachtet wurden, erfolgte 2006 flr den Zielhorizont
2020 die Definition von nur zwei Szenarien. Die beiden Alternativen zur Verkehrsentwicklung
waren die Szenarien ,Tendenz” und ,Integration®.

Szenario ,,Tendenz*

Das Szenario ,Tendenz beschreibt die Zukunft, wenn sich die bisher abzeichnende Ver-
kehrsentwicklung fortsetzt und keine weiteren steuernden Malnahmen ergriffen werden
kénnen. Dies schlieBt jedoch Anderungen ein, die aus der heutigen Perspektive sehr wahr-
scheinlich sind und sehr konkret benannt werden kénnen.

Szenario ,Integration”

Das Szenario ,Integration beschreibt eine Zukunft, in der sich verkehrspolitische Mal3nah-
men der Stadt angebots- und nachfrageseitig manifestieren. Das Szenario ,Integration® soll
die verkehrspolitischen Ziele unterschiedlicher Planungsebenen (Bund, Land, Kommune)
miteinander optimal in Einklang bringen.
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Grundlage fir beide Szenarien bildeten die bereits in anderen Grundsatzplanungen unter-
suchten und beschlossenen Prinzipien und Entwicklungen.

In der Stadtverordnetenversammlung wurde am 31.05.2006 (Nr. IV-027-28/06) beschlossen,
dass das Szenario ,Integration“ die Grundlage aller Teilkonzepte des Verkehrsentwicklungs-
planes sein soll. In diesem Szenarium sind die zu erreichenden Verkehrsanteile fur den tag-
lichen Personenverkehr innerhalb der Stadt fir den Umweltverbund mit 61,3 % (24,6 % zu
FuR, 24,5 % Radverkehr, 12,2 % OPNV) und 38,7 % fir MIV als Zielwerte gesetzt. Ohne
wirksame Gegenmalnahmen konnte der Anteil des Umweltverbundes auf 54 % sinken.
Diese Konsequenz spiegelt sich im Szenario ,Tendenz“ wider. Dort wird von folgenden
Verkehrsanteilen ausgegangen: 10,1 % OPNV, 18,9 % Rad, 24,6 % zu Ful® und 46,4 % MIV.

Szenario Integration Szenario Tendenz
12,2% 10,1%
24,6% 24,6%
BOPNV B OPNV
omiv oMV
ORad ORad
0,
38,7% OFuB 18,9% 46,4% OFuB

24,5%

Abbildung 4-1:Verkehrsmittelanteile der Szenarien ,Integration“ und , Tendenz® im Binnenverkehr

Mit dem Beschluss der Stadtverordnetenversammlung 2009 (Nr. IV-094-10/09) zum Zielnetz
OPNV 2020 bekennt sich die Stadt Cottbus zum umweltfreundlichen OPNV, insbesondere
zum Erhalt der StralRenbahn.

Im OPNV-Konzept ,Zielnetz 2020“ wurde davon ausgegangen, dass der OPNV-Anteil an
allen Verkehren der Stadt 2020 bei 10 % liegen wird, und keine Steigerung gegeniiber 2003
sondern einen leichten Riickgang erfahrt. Damit wurde die reale Entwicklung des OPNV, ein
Ruckgang der Beférderung um 17 % von 2003 auf 2007, und die weitere Stadtentwicklung
bericksichtigt. Diese Anpassung war erforderlich, um Kostenrisiken und die finanzielle
Leistungsfahigkeit der Stadt Cottbus real darzustellen.
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4.2.2 Aktualisierung der Szenarien fur den InVEPI

Mit der Auswertung der Ergebnisse des im Jahr 2008 fur die Stadt Cottbus durchgefiihrten
Systems reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV 2008 — ,Verkehr in Stadten®) ergeben
sich neue Sachverhalte und Erkenntnisse, die bei der Fortschreibung des InVEPI koordiniert
und beriicksichtigt werden miissen. Sowohl der Anteil des MIV als auch der Anteil des OV
sind 2008 im Verhaltnis zu 2005 deutlich zurlickgegangen, gestiegen sind dagegen die
Anteile des Rad- und Fuverkehrs.

Die bisherige Entwicklung der Verkehrsanteile nach Verkehrsmitteln bis 2008 verdeutlicht
(vgl. Abbildung 3-5: Verkehrsmittelanteile - Stadt Cottbus im Binnenverkehr):

Um die im Zielnetz OPNV 2020 formulierten Vorgaben zu erfiillen, sind eine Vielzahl von
unterstitzenden und begleitenden MalRnahmen erforderlich.

Fir den InVEPI wurde aus diesem Grunde ein neues Zielszenario ,Nachhaltigkeit*
entwickelt. Die Anteile des Rad- und FuBverkehrs wurden aufgewertet, der OPNV-Anteil ent-
sprechend den Voraussetzungen im OPNV-Zielnetz 2020 eingestellt und der MIV-Anteil ent-
sprechend dem bisherigen Integrationsszenario gewahlt.

Zur Verdeutlichung der Einordnung des neuen Szenarios erfolgte ein Vergleich der
Szenarien bezliglich der Verkehrmittelanteile und der Wegeanzahl des Einwohnerverkehrs
(Wege pro Tag) im Binnenverkehr:

Entwicklung Wegeanteile des Einwohnerverkehrs Entwicklung Wegeanzahl des Einwohner-
(Binnenverkehr) verkehrs (Binnenverkehr, Wege pro Tag)

100% ~ 300.000
0% [ A 10,1 12,2 EN |

b
0% 250.000 -——JPOREA

° 24.466 29.553 24.224

% |
70% SO 200.000 -
60% +— ——

zMIV

50% +—— — Rad 150.000 — —
40% +— 233 245 247 —— ora

) 18.9 ’ oFuk 100.000 4 60.935 e
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Abbildung 4-2: Entwicklung des Wegeanteils und der Wegeanzahl im Binnenverkehr®'

Fir den Gesamtverkehr ergibt sich ein analoges Bild.

3 5PNV :Strallenbahn, Bus und andere Verkehrsmittel
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Werden die Szenarien mit den Ergebnissen aus dem SrV verglichen, sind die in der Tabelle
aufgezeigten Tendenzen erkennbar:

Grundlaaen Szenario Szenario Szenario
9 »lendenz“ »integration“ »Nachhaltigkeit*
Basis SrV 2008 Entwicklung der Verkehrsanteile bis 2020:
= FuBRwege 29,2% |= FuRwege AV = FuBRwege A = FuBRwege A
= Radverkehr 23,3 % | = Radverkehr AV = Radverkehr 2 = Radverkehr 2
= MIV 399% | = MIV 2 = MIV N = MIV N
« OPNV 7,7 % « OPNV 2 = OPNV 2 = OPNV 2

Tabelle 4-1: Gegenulberstellung der Verkehrsmittelanteile EW im Binnenverkehr

Im Zielszenario ,Nachhaltigkeit* wurden die aktuellen Grundsatzplanungen zur Stadtentwick-
lung und der weiteren Bevolkerungsprognose einbezogen (siehe 1.2: Integrierte Planungsin-
halte im Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung).

4.2.3 Inhaltliche Begriindung des Szenarios ,,Nachhaltigkeit*

Nachdem der VEPI 2010 noch von einer stabilen bis steigenden Einwohnerzahl ausging,
treten nunmehr die Notwendigkeiten des Erhaltes einer lebendigen und lebenswerten Stadt
fur eine abnehmende Zahl Einwohner in den Vordergrund. Sowohl der Stadtumbau als auch
die Veranderung der Altersstruktur werden diese Entwicklung mafigeblich pragen.

Neben dem Ansteigen des Durchschnittsalters in der Stadt Cottbus auf 48,2 Jahre im Jahr
2020 und der dadurch sich verandernden Mobilitatsanforderungen sind zunehmend aulere,
von der Stadt selbst nicht zu beeinflussende Entwicklungen von Bedeutung.

An erster Stelle stehen dabei die Mobilitdtskosten und das verfliigbare Mobilitatsbudget. Aus
der jungsten Entwicklung ist ableitbar, dass die Kosten fiir die Mobilitat im Personenverkehr
(z.B. Kraftstoff- und Fahrpreise, aber auch Halterkosten fiur Pkw) mittel- und langfristig
weiter ansteigen werden. Die politisch im Vordergrund stehenden Einsparungen bei den
Ausgaben der 6ffentlichen Haushalte begleiten diese Entwicklung.

Das Mobilitatsbudget, also die fir den Verkehr in den privaten Haushalten zur Verfligung
stehenden Mittel, wird dagegen kaum gréRer. Aus diesem Grund konnte sich die Verkehrs-
entwicklung im Stadtverkehr verstarkt den notwendigen Fahrten (im Kfz-Verkehr) bezie-
hungsweise den billigeren Verkehrsmitteln (Radverkehr, FuRwege versus OPNV) zuwenden.
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Mit zunehmendem Alter, und das ist bei der weiteren Stadtentwicklung mehr als bislang zu
bertcksichtigen, sind der Wabhlfreiheit des Verkehrsmittels jedoch auch kérperliche Grenzen
gesetzt.

Vor allem auch aufgrund der strukturellen Entwicklung ist gegenwartig nicht damit zu rech-
nen, das der hohe Mobilitdtswert des VEPI 2010 von 3,6 Wegen je Person und Tag klnftig
erreicht wird, eher ist ein Wert von 3,2 bis 3,3 W/P,d zu erwarten.

Das Gebiet innerhalb des mittleren Ringes, gegenwartig Quell- und Zielgebiet von einem
Drittel des gesamten Kfz-Verkehrs von Cottbus, nimmt in seiner verkehrlichen Bedeutung fir
die Stadt und Region als Folge des Stadtumbaus zu.

Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass die reale Entwicklung von Bevol-
kerungs- und Arbeitsstattenstruktur im Zusammenhang mit der gezielten Steuerung im
Rahmen des Stadtumbaus dem verkehrlichen Ziel ,Stadt der kurzen Wege* zuarbeitet.

Far das Entwicklungsszenarium ,Nachhaltigkeit gelten folgende Grundannahmen:

=  Wegen der kompakteren Stadtstruktur wird ein Teil der Wege kirzer.
- Auswirkungen: Verbesserung der Erreichbarkeit zu Ful® und mit dem Fahrrad zu
Lasten des OPNV

= Gleichzeitig verteuert sich die Mobilitat im MIV schneller als im_ OPNV, es bestehen
reelle Verlagerungsmoglichkeiten vom MIV zum Fahrrad und OPNV.
- Auswirkungen: mehr Radverkehr, mehr OPNV

=  Wegen der erforderlichen Zentralisierung der sozialen Infrastruktur, der Verwaltung und
Gerichtsbarkeit werden die diesbezliglichen Wege langer. )
- Auswirkungen: weniger FuBwege, mehr Rad und MIV bzw. OPNV/SPNV

= Die Mobilitat wird teurer. > Auswirkungen: mehr Radverkehr

= Die Gruppe der 0 bis 18jahrigen (potenzieller Radfahrer) wird kleiner.
- Auswirkungen: weniger Radverkehr

= Es gelingt, durch die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes auch in der Gruppe der
Uber 18jahrigen mehr Radfahrer zu gewinnen, saisonal besteht dabei das Risiko mehr
Radverkehr zu Lasten des OPNV zu erzeugen.
Die vermehrte Nutzung von Elektrofahrradern unterstitzt diese Tendenz in der Gruppe
der sogenannten ,jungen Alten®.
- Auswirkungen: mehr Radverkehr, weniger MIV

*  Gruppe der alteren Menschen und der Anteil mobilitatseingeschrankter Personen nimmt
zu. = Auswirkungen: mehr MIV, mehr OPNV, weniger Fullwege
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= Der offentliche Personenverkehr mit Strallenbahn und Bus gewinnt wieder Anteile am
Verkehrsaufkommen - infolge von Angebotsverbesserungen. - Auswirkungen: mehr
OPNV

= Demgegenuber sind die finanziellen Handlungsspielraume fur eine spurbare
Attraktivitatssteigerung des OPNV begrenzt. > Auswirkungen: tendenziell stagnierende
absolute Fahrgastzahlen (bei steigendem Marktanteil aufgrund Riickgang Bevdlkerung)

= Die Motorisierungszunahme begrenzt sich langfristig. - Auswirkungen: kein Ansteigen
des MIV

» Es gelingt die Ansiedlung von neuen gewerblichen Arbeitsplatzen in Cottbus, eine Ein-
pendlerzunahme starkt den SPNV, den regionalen OPNV, aber auch den MIV.
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5 Cottbus im libergeordneten Verkehrssystem

Die Stadt Cottbus ist und bleibt ein bedeutender Knotenpunkt regionaler und tberregionaler
Verkehrswege.

Die Erreichbarkeit auf der Stral3e ist gesichert. Cottbus ist tUber die Bundesautobahn A 15
sehr gut mit der Bundeshauptstadt Berlin und der Landeshauptstadt Potsdam sowie Uber ein
gutes Bundes- und Landesstrallennetz mit dem Umland verbunden.

Die Anbindung an das Netz des Schienenpersonenverkehrs, insbesondere des Fernver-
kehrs, entspricht gegenwartig nicht den Erfordernissen. Sie wird durch mangelhaften Kom-
fort, nicht mehr vertretbare Reisezeiten und das Abkoppeln vom Fernverkehr der Bedeutung
der Stadt Cottbus als Oberzentrum und Zentrum der Niederlausitz nicht gerecht.

5.1 StraBenverkehr

Die Stralkenanbindung an Uberregionale Verkehrswege ist netzseitig gut.

Die Bundesautobahn A 15/E 36 (mit Grenzibergang Forst/Lausitz) sorgt flr zuverlassige
und schnelle Verbindungen zur Landeshauptstadt Potsdam, in die Bundeshauptstadt Berlin,
in den engeren Verflechtungsraum Berlin-Brandenburg, in Richtung Polen sowie zu allen be-
deutenden Fernzielen.

Darlber hinaus sind die Bundesstralten B 97, B 169 und B 168 wichtige Verbindungs-
achsen. Es mangelt hier jedoch noch vor allem an der Leistungsfahigkeit der Ortsdurchfahr-
ten. Der Anschluss an die sachsischen Oberzentren Dresden und Leipzig, zu denen traditio-
nell eine starke Beziehung besteht, sowie die Verbindung nach Stidwesten und Westen wird
durch den Ausbau der Oder-Lausitz-Trasse und deren Weiterflihrung Richtung Leipzig
gegenwartig verbessert.

Grolde Erwartungen werden an den Ausbau der Oder-Lausitz-Trasse als Bestandteil des
.Blauen Netzes* von Brandenburg geknilipft. In diesem Zusammenhang steht auch die ge-
plante 6stliche Ortsumfahrung von Cottbus im Verlauf der B 97/B 168. Ihre Bedeutung fur die
Stadt besteht in der Verringerung von Durchgangsverkehr sowie einer auf3erortlichen Fih-
rung des Quell- und Zielverkehrs zu den Gewerbegebieten im Osten der Stadt. Langfristig ist
sie die HaupterschlieBungsachse fiir den als Erholungs-/Touristikbereich entstehenden Cott-
buser Ostsee.
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Von sehr groRer Bedeutung flr den geplanten Industriestandort ,Technologie- und
Industriepark Cottbus — TIP“ im Nordosten der Stadt auf dem Gelande des ehemaligen
Militarflugplatzes Cottbus-Nord ist dessen Verbindung mit der Bundesautobahn A 15. Diese
Leistungen im Stralenbau liegen Uberwiegend in Verantwortung des Landes an der
Landesstrafle L 50 mit einer Ortsumgehung Hanchen (einschl. Autobahn-Anschlussstelle)
und einer Teilortsumgehung Kolkwitz.

5.2 Eisenbahnverkehr

Als bedeutender Knoten im Eisenbahnnetz hat die Stadt Cottbus gute Voraussetzungen zur
schienenseitigen Anbindung. Das gilt sowohl fir den Personen- als auch fir den Giter-
verkehr.

Das dichte Schienennetz blindelt sich in Cottbus, wodurch fast alle fir den Personenverkehr
genutzten Strecken in der Region auf das Oberzentrum und den regionalen Wachstumskern
Cottbus ausgerichtet sind.

Den guten Voraussetzungen wird bislang nur das vom Aufgabentrdger Land Brandenburg
Uber den Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg bestellte Linienangebot im Schienen-
personennahverkehr (SPNV) gerecht, was sich auch in steigenden Fahrgastzahlen wider-
spiegelt. Der SPNV ist das Grundgeriist der OPNV-Bedienung in der Region, er verbindet
die Mittelzentren sowie die an der Bahn liegenden Orte mit dem Oberzentrum und sichert
dariber hinaus die Verbindungen nach Berlin, Leipzig und Dresden.

Durch den z.T. mangelhaften Zustand der Eisenbahninfrastruktur wird jedoch den Bestre-
bungen des Landes, eine komfortable Verbindung der Landesteile untereinander sowie die
Verbindung in das benachbarte Bundesland Sachsen zu schaffen, entgegen gewirkt.

Die Reisezeiten fur die Verbindungen Cottbus — Leipzig = 117 bzw. 166 min, Cottbus —
Potsdam = 129-143 min, Cottbus — Dresden = 114-126 min sind gegenuber dem Pkw nicht
konkurrenzfahig, dadurch besteht die Gefahr einer Starkung des Anteils des Kfz-Verkehrs.
Durch den Ausbau der Eisenbahnstrecke Cottbus — Berlin auf 160 km/h (ohne Errichtung
des zweiten Gleises) sollen Reisezeiten von rund 60 min erreicht werden. Diese MalRnhahme
kann als erster Schritt in die richtige Richtung angesehen werden.

Dieser schlechte Streckenkomfort schwacht nicht nur Akzeptanz und Leistung des Eisen-
bahnverkehrs, er behindert auch das Angebot anderer Anbieter. Die im ersten Nahverkehrs-
plan des Landes Brandenburg bis 2001 avisierten Mallnahmen des Schienenwegeausbaus
fur die Strecken Cottbus-Forst sowie Cottbus-Spremberg-(Landesgrenze) sind bis heute
nicht realisiert. Die Eingleisigkeit Cottbus-Lubbenau ist "Streckennadelohr" fir den gesamten
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Eisenbahnverkehr (Personen und Giter) Region Cottbus—Berlin/Potsdam und ein wesentli-
cher Mangel fur weitere Entwicklungen.

Die fehlende SPNV-Direktverbindung zwischen Cottbus und der Landeshauptstadt Potsdam
zwingt zum Umsteigen in Kénigs Wusterhausen oder Berlin und flhrt zu den genannten kon-
kurrenzlos schlechten Reisezeiten von tber 2,5 h.

Eine Verbindung zu den bestehenden Flughafen Schonefeld und Tegel ist nicht gegeben.
Diese soll jedoch im Zuge des Ausbaus des Flughafens Berlin-Brandenburg gemaf Plan-
feststellungsbeschluss vom 19.02.2010 infrastrukturell geschaffen werden (Ostanbindung).

Schlechte Verbindungsqualitaten im Fernverkehr bzw. fast die Abkopplung des Ober-
zentrums Cottbus vom Fernverkehr mit lediglich zwei Fernverkehrsangeboten (ein Zugpaar
IC 2131 und ein Zugpaar EC 341 Mo bis Sa) verschlechtern deutlich das Image der Stadt als
Wirtschaftsstandort.

Die Verbindung zum Nachbarland Polen ist aufgrund der dort sehr schlechten Schienen-
infrastruktur unzureichend. Hier liegen Potentiale der wirtschaftlichen Entwicklung im europa-
ischen Maf¥stab brach.

Die bessere Einbeziehung von Cottbus in den Fernverkehr wird sowohl vom Land Branden-
burg als auch von der Stadt angestrebt, liegt jedoch nicht in deren Zustandigkeitsbereich.

Im Zusammenhang mit dem Umbau des Hauptbahnhofes wird durch die Stadt die Zusam-
menlegung von Bahnhof und Busbahnhof angestrebt, dadurch soll der Schienenverkehr
deutlich aufgewertet werden.

Die gegenwartige Zielstellung des Umbaus Hauptbahnhof Cottbus im Zusammenhang mit
der Errichtung eines elektronischen Stellwerks (Inbetriebnahme 2010) halt weiterhin an ei-
nem unveranderten Gleisplan und damit einem sehr flachenextensiven Bahnhofsbereich
fest. Damit werden innenstadtnahe Entwicklungsflachen nur eingeschrankt nutzungsfahig
gemacht, die spatere Vervollstandigung der SchlieBung Mittlerer Ring mittels einer Briicke
westlich des Empfangsgebaudes wird sehr erschwert und verteuert. Ebenso kann die nordli-
che, innenstadtnahe Anbindung des Bahnhofes nicht verbessert werden.

Verbesserungen werden durch barrierefreien Zugang und die barrierefreie Nutzung des
Bahnhofes und der Bahnsteige, ein verbessertes Informations- und Leitsystem und die
Verlangerung des neuen Personentunnels bis zu den Bahnsteigen 11/12 erreicht.
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5.3 Regionaler Busverkehr

Die Verbindungen der Stadt Cottbus mit ihrem naheren Umland wird durch ein Liniennetz
von 19 Regionalbuslinien gesichert. Zudem erflllt der Regionalbus vorrangig Aufgaben der
FlachenerschlieRung.

Fur die touristische Bedeutung hervorzuheben ist die Linie 47 nach Burg/Spreewald zur
SpreewaldTherme. Insgesamt pragt jedoch der Schilerverkehr die Angebotsgestaltung, ent-
sprechend haben ricklaufige Schilerzahlen Auswirkungen auf Angebotsoptimierungen, bzw.
machen zum ,klassischen® Linienverkehr alternative Angebotsgestaltungen erforderlich.
Ganztags leistungsfahige Busverbindungen bestehen nur dort, wo diese Aufgabe nicht durch
den SPNV wahrgenommen werden kann.

Die Sicherstellung einer ganzheitlichen Planung aller Angebote im regionalen OPNV, also
von Bahn und Bus setzt die Zusammenarbeit der durch das OPNV-Gesetz bestimmten zu-
standigen Aufgabentrager voraus. Zunehmend entscheiden Nachfrage und Wirtschaftlichkeit
Uber das jeweils gunstigere Verkehrsmittel zur Sicherung einer ausreichenden Verbindung
der Stadt mit der Region.

Innerhalb der Stadt Cottbus dienen Regionalbuslinien auch zur Erschliefung ausgewahiter
Stadt- und Ortsteile.

54 Luftverkehr

Der Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld ist auch fir die Stadt Cottbus die wichtigste Anbin-
dung an den Luftverkehr, deren Bedeutung mit dem Ausbau zum Grofiflughafen Berlin-
Brandenburg International noch zunehmen wird. Hervorragend strallenseitig erreichbar,
bestehen schienenseitig noch Defizite.

Seitens der Stadt Cottbus wird eine Direktverbindung Cottbus — Flughafen Berlin Branden-
burg — (Berlin-Zentrum bzw. Potsdam) angestrebt, welche jedoch erst nach Fertigstellung
der schienenseitigen Ostanbindung des Airports hergestellt werden kann.

Die Bedeutung der Flughafen Dresden und Halle/Leipzig wachst durch deren Ausbau sowie
die gute stral3enseitige Erreichbarkeit.

Die vorhandenen Verkehrslandeplatze in der Region dienen eher privatem Geschafts- und
Freizeitverkehr. Dabei ist der Flugplatz Neuhausen insbesondere Zentrum des Flugsports.

Der ehemalige und brachgefallene Militarflugplatz Cottbus-Nord wird in Zusammenarbeit mit
der Gemeinde Kolkwitz zu einem Technologie- und Industriepark entwickelt und steht fur die
Nutzung als Verkehrslandeplatz nicht mehr zu Verfiigung. Seine Entwidmung ist seit dem
01.07.2011 rechtswirksam.
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6 Entwicklung des Kfz-Verkehrs und des StraBennetzes
6.1 Gegenwairtige Situation

Auf Basis des bestehenden Stralennetzmodells der Stadt Cottbus wurden in den letzten
Jahren die Untersuchungen zum durchschnittlichen werktaglichen Kfz-Verkehr in der Stadt
Cottbus durchgefihrt. Das Modell bildet das Hauptverkehrsstralennetz in der Stadt und
Teile des StralBennetzes aullerhalb der Stadt Cottbus ab, soweit diese fur die Abwicklung
des StralRenverkehrs innerhalb der Stadt Cottbus von Bedeutung sind.

Vorliegende verkehrszellenbezogene Strukturdaten sowie empirische Verkehrsverhaltens-
daten (SrV-Daten — System reprasentativer Verkehrsbefragung) bildeten die Grundlage flr
die Berechnung des werktaglichen Verkehrsaufkommens und seiner Verflechtungen.
Verkehrszahlungsdaten (Knotenpunkszahlungen, Querschnittszahlungen, Kordonbefragun-
gen) erlaubten die Anpassung des Netzmodells an die Realitdt eines durchschnittlichen
Werktages in der Stadt Cottbus.

Ingesamt wurden im betrachteten Untersuchungsraum werktaglich durchschnittlich
259.750 Kfz-Fahrten, davon ca. 11.310 im Lkw-Verkehr festgestellt.

Nach Umlegung auf das vorliegende Netz (Bestandsnetz) ergeben sich die in der folgenden
Abbildung grafisch dargestellten Belastungswerte im werktaglichen Verkehr.
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Abbildung 6-1: Belegungen im Kfz-Verkehr (Werktagsverkehr) - Bestandsnetz
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Im innerstadtischen Hauptverkehrsnetz zeigt sich die folgende Situation:*?

Sehr hohe Verkehrsbelastungen (Querschnittswerte — durchschnittliche werktagliche Belas-
tungen) wurden u.a .auf den folgenden StralRenabschnitten ermittelt:

= Nord-Sud-Achse (Sielower Landstr. — Karl-Marx-Str. — Bahnhofstr. — Thiemstr. — Lipez-
ker Str.): starkste Belegung im Bereich zwischen Welzower Str. und Saarbriicker Stralte
(Uber 33.000 Kfz/d im Querschnitt)

= Bahnhofstralle Abnahme des Kfz-Verkehrs auf Uberwiegend unter 25.000 Kfz/d bis
28.000 Kfz/d (Zahlung des LUA im Méarz, Juni und November 2009)

= StralRe der Jugend (Abschnitt zwischen Stadtring und Ottilienstralle)
Uber 26.000 Kfz/d im Querschnitt

Stark befahrene Ausfallstrallen sind:

= B 97, Hohe BAB AS Cottbus-Sid mit ca. 20.000 Kfz/d im Querschnitt
= B 169 Hohe BAB AS Cottbus-West mit ca. 21.000 Kfz/d im Querschnitt
= B 168 in Richtung Peitz mit ca. 18.000 Kfz/d im Querschnitt

Handlungsbedarf besteht vor allem in der Reduzierung der hohen Verkehrsbelastungen im
Innenstadtbereich. Aus diesem Grunde werden fir den Prognosehorizont 2020 weitere Netz-
falle untersucht, die die aktuellen Entwicklungen beriicksichtigen.

6.1.1 Situation siidliche Ortsteile

Fur die Ortsteile Branitz, Gallinchen, Gro3 Gaglow und Kiekebusch wurden insbesondere
folgende Handlungsbedarfe erkannt:

Branitz
= Die Kiekebuscher Stralde ist von ortsfremdem Durchgangsverkehr zu entlasten.
= Die Situation am Knotenpunkt L 49 (Zollhaus-Kastanienallee) ist zu verbessern.

= Eine grundsatzliche Entlastung von Parksuchverkehr sowie Veranstaltungsverkehr zum
Branitzer Park ist anzustreben.

= Eine Verbesserung des Stral’enzustandes, insbesondere der Kiekebuscher Stralie
sowie der Wegweisung ist vorzunehmen.

Gallinchen

°2 Quelle: Netzberechnungen Kfz-Verkehr Bestand 2004 /05 Prognose 2020- 15.01.2006
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= Die hohe Verkehrsbelastung auf der B 97 (Gallinchener Hauptstral’e) wirkt negativ auf
die Aufenthaltsqualitat und schafft Barrieren.

= Ortsfremde Durchgangsverkehre (Grenzstralle, Gaglower Stral3e) belasten die Situation
zusatzlich (Strallennebennetz).

GroR Gaglow
= Ortsfremde Durchgangsverkehre in der Chausseestralie/Gallinchener Stralle sowie
Harnischdorfer Stralle sind zu verhindern.

= Die unbefriedigende Verkehrssituation an der Grundschule durch zeitlich punktuelle
Uberlagerung aller Verkehrsarten ist zu verbessern (StraRennebennetz).

= Larmbelastigung und unstetige Geschwindigkeitsbeschrankungen in der Chaussee-
stralle sollten verandert werden.

Kiekebusch

= Die Ortslage ist erheblich belastet durch ortsfremden Durchgangsverkehr auf der Haupt-
stralle in Richtung Branitz, welche als Alternativroute zur B 168 Madlow — Stadtring
genutzt wird.
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6.2 Entwicklungsziele

Der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus verfolgt das Ziel, die Verkehrsnetze so wei-
ter zu entwickeln, dass sie den mittel- und langfristig an sie gestellten Anforderungen dauer-
haft gerecht werden.

Die Lebensqualitat in der Stadt soll durch Verlagerung von groRen Verkehrsmengen aus
sensiblen Bereichen und Bindelung der Verkehrsstrome insbesondere durch Licken-
schllisse im stadtischen und regionalen Hauptverkehrsstralennetz gesichert und verbessert
werden.

Zur Beurteilung der derzeitigen und kinftigen Anforderungen an die Entwicklung des Stra-
Rennetzes der Stadt Cottbus wurden im Zuge der Fortschreibung des Verkehrsentwick-
lungsplanes Untersuchungen zur Belegung des StralRennetzes durchgefihrt.

Die Prognosevarianten berlcksichtigen die aus heutiger Sicht bis zum Jahr 2020 zu erwar-
tende Stadtentwicklung. Fir den Personenverkehr als mit Abstand groften Teil des
Stralienverkehrs sind dabei die weitere Entwicklung der Einwohnerzahl und der Bevdlke-
rungsstruktur von herausragender Bedeutung. Das gilt sowohl fir die zahlenmaRige Vertei-
lung und Auspragung in der Stadt als auch fur das Verhalten der Bewohner, Pendler und
Besucher der Stadt in Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung.

In die Prognosevarianten wurden die Entwicklungen zum Wirtschaftsverkehr (wie z.B. die
ErschlieBung des TIP) mit einbezogen.

6.3 Verkehrsnetzberechnungen

6.3.1 Grundlagen

Zur Abschatzung der Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der Verteilung im Kfz-
Verkehr an einem durchschnittlichen Werktag des Prognosejahres 2020 wurden im Jahr
2006 jeweils entsprechend der Annahmen der Szenarien ,Tendenz” und ,Integration® zwei
Verkehrserzeugungsrechnungen durchgeflhrt.

Grundlage waren die verkehrszellenbezogene Strukturdatenbasis 2020 die Zielkennziffern
zur Pkw-Verflgbarkeit (Motorisierung) und zum Verkehrsverhalten (Modal Split) sowie die
sich durch die Netzerganzungen ergebenden Veranderungen der Erreichbarkeit und der
Verbindungsqualitat.

Die Fahrtenmatrizen flir den Pkw-Binnenverkehr wurden wegekettenorientiert, flir den
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr sowie den Lkw-Binnenverkehr auf Basis der
Bestandsmatrix unter Beriicksichtigung struktureller und verkehrsverhaltensbedingter Ande-
rungen erzeugt.
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Im Jahre 2008 erfolgte eine weitere Abschatzung des Verkehrsaufkommens fir 2020 auf
Basis des Szenarios ,Integration®, in dem die Entwicklung des Technologie- und Industrie-
parks auf dem Gelande des ehemaligen Flugplatzes Cottbus-Nord zu bertcksichtigen war.
Diese Entwicklung spiegelt sich im Szenario ,Nachhaltigkeit* wider und begriindet auch das
Ansteigen des Gesamt-Kfz- und des Lkw-Verkehrs aus Tabelle 6-1.

Das Verkehrsaufkommen stellt sich in Summe wie folgt dar:

Analyse 2020 2020 2020
Szenario Szenario Szenario
.rendenz® “ ,Integration ,Nachhaltigkeit”
Kfz-Fahrten 259.750 241.370 214.350 231.160
je Tag
davon 11.310 11.020 10.810 17.130
Lkw (SV)

Tabelle 6-1: Verkehrsaufkommensentwicklung bis zum Jahr 2020

Die bis 2006 gerechneten Varianten und der Prognose-0-Fall sind den neuen Planungen
anzupassen. Erkenntnisse aus den 2008 durchgefiihrten Berechnungen zum Technologie-
und Industriepark Cottbus® und die Untersuchungen zur Netzergdnzung Bautzener Strale —
Stadtring aus dem Jahr 2009** wurden beriicksichtigt.

Aus diesem Grunde werden der Prognose-0-Fall neu definiert und die neuen Netzfalle 4 und
5 bearbeitet.

Aus verkehrsplanerischer Sicht zeigt sich, dass auch bei einem insgesamt bis 2020 ricklau-
figen Verkehrsaufkommen ein Handlungsbedarf zur behutsamen Komplettierung des
Straliennetzes besteht. Gerade unter dem alternativiosen Aspekt des Stadtumbaus, der ver-
starkten Innenentwicklung und der Starkung des Regionalen Wachstumskerns und Ober-
zentrums Cottbus sollte das Stralennetz passfahig und zukunftsorientiert weiter entwickelt
werden.

6.3.2 Prognose-0-Fall — Netzbelegungen und Bewertung

Der Prognose-0-Fall umfasst die Veranderungen im Hauptstralennetz, die bereits im Bau
sind und unabhangig von der weiteren detaillierten Verkehrsentwicklung sind.

% Quelle: Technologie- und Industriepark Cottbus Auere VerkehrserschlieRung, Studie Teil1: Stralenverkehr Mai
2008
* Quelle: Qualitative Bewertung der Netzergénzung Bautzener Stralle —Stadtring vom 04.06.2009, ETC
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Der Nullfall 2020 fur den Kfz-Verkehr umfasst zuztiglich zum Bestand des Straflennetzes die
folgenden Netzelemente. Basis bildet die mit der Stadt Cottbus auf der Grundlage des
INSEK abgestimmte Entwicklung zu den Strukturdaten.

Aufgenommen werden

= die Umgestaltung der Bahnhofstral’e zwischen Wilhelm-Kilz-StralRe und Berliner Stral3e
in der planerisch vorliegenden Form*®

= die Ortsumgehung Cottbus mit ihrem 1. Verkehrsabschnitt
= die Anbindung des Technologie- und Industrieparks Uber die Burger Chaussee.

% Quelle: Stadt Cottbus, Fachbereich Griin- und Verkehrsflachen - Unterlagen der Kisters Aktiengesellschaft Cott-
bus
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Abbildung 6-2: Belegungen im Kfz-Verkehr (Werktagsverkehr) - Prognose-0-Fall

Eine erhebliche Entlastungswirkung gegenuber dem gegenwartigen Netz ist in der Bahnhof-
stralle zu verzeichnen (vgl. Gesamtauswertung in Tabelle 6.2). Das Verkehrsaufkommen re-
duziert sich von 25.000-28.000 Kfz/d im Bestandsnetz auf ca. 16.000 Kfz/d im Prognose-0-
Fall. Das Verkehrsaufkommen wird von der Bahnhofsstra3e zur Wilhelm-Kulz-Strale/ Pap-
pelallee und zum Stadtring verlagert. Damit wird den Auflagen des Luftreinhalteplans voll
und ganz entsprochen.
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Durch die Entwicklung des Technologie- und Industrieparks Cottbus (TIP) ergeben sich
starke zusatzliche Verkehrsstrome, die zu einer deutlichen Mehrbelastung der Pappelallee,
der Wilhelm-KUlz-Straf3e und weiter Uber ThiemstralRe und Saarbrtcker Stralde zur Autobahn
fuhren. In der Pappelallee wird das Aufkommen von ca. 5.000 Kfz/d auf ca. 13.000 Kfz/d
steigen. Eine ahnliche Steigerung des Verkehrsaufkommens st fur die
Wilhelm-Kllz-Stral’e zu erwarten. In der Thiemstrale Uberlagern sich die entlastende Wir-
kung der Ortsumfahrung von Cottbus (Verringerung des Aufkommens auf dem Stadtring)
und die Zusatzbelastung durch den TIP. Zwischen Leipziger und Welzower Stralle wird sich
die Verkehrsbelastung um ca. 2.600 Kfz/d reduzieren. Die Saarbriicker Stral3e hingegen wird
mit bis zu 1.000 zusatzlichen Kfz/d belastet, was Uberwiegend auf den Verkehr vom TIP zur
Autobahn zurtckzufihren ist. Hier macht sich der fehlende Autobahnanschluss in
Hanchen und die einseitige Anbindung des TIP Uber die Burger Chaussee bemerkbar.

Der erste Verkehrsabschnitt der Ortsumgehung von Cottbus entlastet die Merzdorfer Bahn-
hofstral’e deutlich. Im Prognose-0-Fall sind nur noch 2.800 Kfz/d gegentber 6.300 Kfz/d im
Bestandsnetz zu erwarten. Eine Entlastung ergibt sich auch fur den Stadtring. Westlich der
Willy-Brandt-StralRe reduziert sich das Aufkommen um ca. 2.000 Kfz/d auf ca. 24.000 Kfz/d.
Nordlich des Nordrings verringert sich das Kfz-Aufkommen um ca. 4.000 Fahrzeuge pro
Tag.

6.3.3 Netzfall 4 — Netzbelegungen und Bewertung

Im Netzfall 4 werden, aufsetzend auf dem Prognose-0-Fall, Veranderungen und Erganzun-
gen im HauptstralRennetz berlcksichtigt. Dazu zahlen:

=  Fertigstellung des 2. Verkehrsabschnitts der Ortsumgehung Cottbus
= Anbindung des TIP an die Landesstralle L 49
= Aufhebung des Bahniibergangs L 49 / Eisenbahnstrecke Cottbus - Libbenau

= Bericksichtigung der Ortsumgehung Hanchen und des Autobahnanschlusses in
Hanchen an die A 15

= Bau einer neuen Verbindungsstrecke Richtung Zahsow
= Ausbau SeestralRe als Verbindung zwischen der Cottbuser Innenstadt mit dem Ostsee

= Anbindung der Gewerbegebiete im Osten der Stadt und des 6stlichen Stadtringes durch
eine neue Hauptverkehrsstral’e an die Ortsumgehung B 168n

= Aufhebung der durchgangigen Bahnquerung auf der Sachsendorfer Str. fir den Kfz-
Verkehr

= Vermeidung zusatzlicher Verkehrsbelastungen in der Windmuhlensiedlung durch
Sperrung des Ernst-Heilmann-Weges zwischen Fehrower Weg und Burger Chaussee
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Abbildung 6-3:Belegungen im Kfz-Verkehr (Werktagsverkehr) - Netzfall 4

Mit dem weiteren Ausbau von Anbindungsstralen im Gewerbegebiet TIP und der schnellen
Verbindung im Sudwesten an die A 15 werden die HauptverkehrsstralRen in Cottbus deutlich
entlastet. Vor allem in der Thiemstra3e und der Saarbriicker Stra3e verringert sich das Ver-
kehrsaufkommen. Die ohne die Verbindung des TIP mit der A 15 vorhandenen Verkehrser-
héhungen auf dem westlichen Mittleren Ring werden wieder abgebaut. Weiter hat dieser
Ausbau positive Auswirkungen auf die Ortslage Hanchen, die Bahnhofstral’e und die Karl-
Liebknecht-StralRe. Die Notwendigkeit des Autobahnahnschlusses in Hanchen wird damit un-
terstrichen.
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Abbildung 6-4:  Be- und Entlastungswirkung*
(Netzfall 4 im Vergleich zum Prognose-0-Fall in Kfz/d)

*

Mit der Farbe rot sind die Verkehrsmengenzuwachse gekennzeichnet, die Farbe grin bedeutet,
es erfolgten Verkehrsmengenreduzierungen.

Mit dem Bau der Ortsumgehung, 1. und 2. Verkehrsabschnitt und der Anbindung des 06stli-
chen Gewerbegebietes Uber die Werner-von-Siemens-Strale an die Ortsumgehung erfolgt
die Verlagerung des Verkehrs aus dem suddstlichen Bestandsnetz. Abnahmen sind auf der
Nord-Sud-Verbindung Madlower Hauptstral’e — Dresdener Stralte — Stral’e der Jugend, auf
dem Stadtring aber auch in der Dissenchener Hauptstralle sowie in den Ortsdurchfahrten
Kiekebusch, Kahren und Branitz zu verzeichnen.
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6.3.4 Netzfall 5 — Netzbelegungen und Bewertung

Aufgrund der Langfristigkeit der Erweiterungsvorschlage im Netzfall 5 und deren
Wirksamwerden nach dem Geltungszeitraum des InVEPI 2020 sind die MaRRnahmen vor
allem als Option und Flachenfreihaltung zu verstehen. Sie unterliegen grundsatzlich der
Wirkungskontrolle im Zuge der weiteren Fortschreibung der Stadt- und Verkehrsentwick-
lungsplanung nach 2020 (aufRer Ortsumgehung Cottbus — 3. Verkehrsabschnitt).

Aufbauend auf Netzfall 4 werden die folgenden Erweiterungen vorgenommen:

=  Fertigstellung des 3. Verkehrsabschnitts der Ortsumgehung Cottbus

= Verbindung des Cottbuser Nordens mit Skadow/Dobbrick Uber die verlangerte
Marjana-Domaskojc-Str., gleichzeitig Abwertung und der Rickbau der derzeitigen Ver-
bindung tber die Schmellwitzer Chaussee

= Fihrung der noérdlichen Ost-West-Stralle von Knoten Marjana-Domaskojc-Str. Uber
Querstral3e bis zur Sielower Landstr.

= Entlastung des Ortsteils Kolkwitz durch den Bau einer Teilortsumgehung im Zuge der
Vervollstandigung der VerkehrserschlieBung TIP

=  Errichtung einer neuen Bahnquerung zwischen Karl-Liebknecht-Stralle und Vetschauer
StralRe westlich des Bahnhofs als Vervollstandigung des Mittleren Ringes
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Abbildung 6-5: Belegungen im Kfz-Verkehr (Werktagsverkehr) - Netzfall 5

Zu weiteren Reduzierungen des Verkehrs im Stadtgebiet fuhrt die Realisierung des Netz-
falles 5.
Kolkwitz wird durch die Teilortsumgehung stark entlastet.
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Abbildung 6-6:  Be- und Entlastungswirkung*
(Netzfall 5 im Vergleich zum Netzfall 4 in Kfz/d)

*

Mit der Farbe rot sind die Verkehrsmengenzuwachse gekennzeichnet, die Farbe grin bedeutet,
es erfolgten Verkehrsmengenreduzierungen.

Mit dem Bau der neuen Bahnhofbriicke verlagert sich der Verkehr aus der Wilhelm-Kilz-
Stralte und der Bahnhofsstralte. Die gegenwartig stark befahrene Bahnhofsbriicke wird deut-
lich weniger genutzt. Die Wilhelm-Kulz-Str. wird von Verkehr entlastet, der durch die Schlie-
Rung des Mittleren Rings 2010 auf diesem Abschnitt neu entsteht.

Mit dem 3. Verkehrsabschnitt der Ortsumgehung Cottbus wird die Ortsdurchfahrt Gallinchen
erheblich entlastet. Es kommt des Weiteren zu einer Entlastung der Saarbriicker Stralle/
Thiemstrale und des Stralenzuges Madlower Hauptstrale — Dresdener Strale — Stralle
der Jugend. Die volle Wirksamkeit der Ortsumgehung Cottbus wird erreicht.
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6.3.5 Vergleich der Varianten — Gesamtiibersicht

Einen Uberblick zu den Belastungszahlen auf ausgewahlten StraRenabschnitten gibt die
folgende Tabelle (Angaben in Kfz/d — durchschnittliche werktagliche Belegung)*®:

StralRenabschnitt Bestand 2020 2020 2020
O-Fall Netzfall 4 Netzfall 5

BahnhofstraBe (zw. Wilhelm-Kilz- | 23.700 -28.000 15.300 14.000 10.900

Stralte — K.-Liebknecht-Str.)

Karl-Marx-StraRe 23.300 15.500 14.200 12.300

W.-Kiilz-StralRe (zw. Schillerstrale 9.800 16.300 15.700 5.200

— Bahnhofsstr.)

K.-Liebknecht-Strale (zw. Bahn- 17.900 15.100 14.500 12.200

hofstr. — Str. der Jugend)

StralRe der Jugend 26.900 23.000 19.600 16.800

(zw. Stadtring — Ottilienstr.)

Dresdener StraRe 18.000 17.000 14.400 12.500

Madlower HauptstraBe 16.700 17.000 14.400 12.500

(zw. Gelsenkirchner Str.— Gaglo-
wer Landstralle)

Gallinchener HauptstralRe 18.300 17.800 18.300 14.400
(zw. Gaglower StralRe — Am Ge-

werbepark)

ThiemstralRe (zw. Leipziger Str. — 28.000 25.400 21.900 18.700
Welzower Str.)

Saarbriicker Strale (zw. Thiemstr. 15.900 16.200 12.600 9.900
— Poznaner Str.)

Gelsenkirchner Allee (starkster Ab- 8.300 6.300 5.600 5.000
schnitt)

Dissenchener Hauptstralle 3.200 1.100 500 500
Kiekebuscher Strale (Branitz) 3.600 3.400 2.700 2.200
Karlshofer StraRe (Kahren) 5.000 4.600 1.300 1.200
Bahnhofstralke (Kiekebusch) 9.100 7.700 4.100 4.500

Tabelle 6-2: Variantenvergleich- Belastungszahlen auf ausgewahlten Strallenquerschnitten

Netzberechnungen zur aufderen ErschlieBung TIP haben ergeben, dass die Anbindung des
Stadtringes Uber Hermann-Lons-Str. — Bautzener Str. — Parzellenstralle gemafl Lkw-
Fuhrungskonzept (Ziel des VEPI 2010) keine gravierenden Entlastungen bringt, so dass
diese MalRnahme nicht weiter zu bertcksichtigen ist.

% Die grafischen Darstellungen dazu befinden sich in den Anlagen zu Anhang 4 .Netzberechnungen Kfz-Verkehr*
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Im Vergleich mit den Variantenuntersuchungen, die dem Beschluss zur Netzentwicklung von
2006 zugrunde gelegt wurden, kann auf folgende NeubaumalRnahmen verzichtet werden:

= Anbindung des Stadtringes lber Hermann-Léns-Str. — Bautzener Str. — Parzellenstralie
(belegt durch Ergebnisse der Netzberechnungen zur auleren Anbindung des TIP).

= Ausbau der Tierparkstrale im Ortsteil Branitz als Ersatz flr die Verkehrsfunktion der
Kiekebuscher Stral3e.

= Ortsteilumgehung Branitzer Siedlung (mit dem Bau der Ortsumgehung, 1.und
2. Verkehrsabschnitt wird es zu Entlastungen des Stral3ennetzes im Ortsteil Branitz und
in der Branitzer Siedlung kommen, so dass die bisher geplanten NeubaumalRnahmen
nicht mehr relevant sind).

Konkrete MaRnahmen zum Ausbau des StralRennetzes sind im Punkt 14 aufgelistet.

6.3.6 MaRnahmeempfehlungen fiir die siidlichen Ortsteile

Fur die Ortsteile Branitz, Gallinchen, Grol3 Gaglow und Kiekebusch wurden im Rahmen der
teilrdumlichen Verkehrskonzepte folgende Malinahmen empfohlen:

Branitz

= Grundhafter Ausbau der Kiekebuscher Stralle mit Veranderung Strallenquerschnitt
zugunsten Gehwegbreite unter Beibehaltung der Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h.

= Umbau Knotenpunkt L 49 / Kastanienallee

=  Weitere Umsetzung des Leitsystems fur Park Branitz.

Gallinchen

= Mit Realisierung der Ortsumgehung Cottbus sind eine deutliche Entlastung der Ortslage
sowie eine Verringerung des Rulckstaus an den LSA mit entsprechenden Umwelt-
wirkungen zu erzielen.

GroR Gaglow

= Die Verkehrssituation vor der Grundschule ist durch komplexe MalRnahmen zu verbes-
sern (s. 9.2.2).
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Kiekebusch:

= Durch Reduzierung der Fahrbahnbreiten im Zuge eines grundhaften Ausbaus der
Kiekebuscher Stralte in Branitz ist eine Minderung der Attraktivitat flr ortsfremden Ver-
kehr in Kiekebusch zu prifen.

= Ein grundhafter Aus- und Neubau der Bahnhofstralle in Kiekebusch wird empfohlen.

6.4 StraBennebennetz

Das kommunale Stralennebennetz wird auf der teilraumlichen Ebene untersucht.

Grundsatzlich ist anzustreben alle Stralen im Nebennetz als Tempo-30-Zonen oder
30-km/h-Strecken auszuweisen, insbesondere in Wohngebieten. Die Vorfahrtsregelung
srechts vor links“ senkt das allgemeine Geschwindigkeitsniveau und verringert damit die
Larmemission / erhoht die Sicherheit. Es ist zu beachten, dass die Sicht nicht durch parken-
de Fahrzeuge oder Einbauten eingeschrankt wird.

In rein gewerblich genutzten Arealen sollte 50 km/h beibehalten werden.
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7 Entwicklung des Offentlichen Personennahverkehrs
71 Gegenwairtige Situation
711 Stadtverkehr

Die Angebote im offentlichen Personennahverkehr der Stadt Cottbus werden gegenwartig
mit den beiden Verkehrsmitteln Stralenbahn und Bus erbracht.

StraBenbahn

Die bedeutendste Linie ist die Linie 4. Sie verbindet die aufkommensstarksten Stadtteile
Sachsendorf und Neu-Schmellwitz (beides Grof3siedlungen der 1970-1980er Jahre) und
durchquert dabei das gesamte zusammenhangend bebaute Stadtgebiet von Nord nach Sid.
Die Linie 2 bedient den Stadtteil Sandow (im Osten) und verstarkt die Linie 4 nach Sachsen-
dorf (im Siden). Die Linie 3 verbindet Strébitz (im Westen) mit Madlow (im Siden). Die
Linie 1 als aufkommensschwachste Linie bedient die Relation Schmellwitz, Anger (im Nor-
den) — Jessener Stralde (im Slidwesten der Stadt). Im Abend- und Wochenendverkehr fahrt
eine StralRenbahnlinie 5 zwischen Sandow und Jessener Stralde und ersetzt hier die Linien 2
und 1. Der Abschnitt der Linie 1 zwischen Stadthalle und Schmellwitz, Anger wird in diesem
Zeitraum mit Bussen bedient. Es bestehen damit fir alle durch die Straflenbahn bedienten
Stadtteile Direktverbindungen ins Stadtzentrum und mit drei Linien zum Hauptbahnhof. Das
Streckennetz der Stralenbahn ist seit der Eréffnung der Strecke in die Grof3siedlung Neu-
Schmellwitz im Jahr 1984 in seiner Ausdehnung unverandert, zur Anpassung an die veran-
derten Nachfragestrome und betrieblichen Optimierung wurde das Liniennetz selbst ange-
passt.

Zwischen dem Bereich Hauptbahnhof und der zentralen Haltestelle Stadthalle bestehen zwei
parallel verlaufende Stralenbahnstrecken. Neben der Funktion als Ausweichmaéglichkeit fur
den Fall von Betriebsstérungen haben beide Strecken eine eigene verkehrliche Funktion,
wobei die verkehrliche Bedeutung der éstlichen Verbindung (lber Stral’e der Jugend, Bedie-
nung durch Linien 1, 3 und 4, Querschnittsbelastung ca. 10.000 - 12.000 Fahrgaste/ Werk-
tag)

wesentlich groRer als die der westlichen Strecke durch die Bahnhofstra3e (Linie 2, Quer-
schnitt StraRenbahn ca. 3.000 Fahrgasten) ist.*” Der Bedeutungsunterschied beruht auf der
Nahe der dstlichen Strecke zum Innenstadtkern. Mit der Haltestelle Stadtpromenade besteht
ein direkter Zugang zur Fullgangerzone Spremberger Stralle und zu weiteren Einzelhan-
delseinrichtungen in unmittelbarer Nahe. Die Er6ffnung des Einkaufscenters ,Blechen-Carré*®
am 26.09.2008 hat zu einem weiteren Bedeutungszuwachs dieser Strecke beigetragen. Die
Strecke in der Bahnhofstral’e dient vor allem der ErschlieBung dicht bebauter innenstadtna-

%" Die veranderte Linienfiihrung im Zuge der BaumafRnahme Bahnhofstrafe bleibt hier unberiicksichtigt.
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her Wohngebiete (Grinderzeitliche Blockstruktur), der Agentur fur Arbeit und einer stadtisch
bedeutsamen Schule.

Insgesamt besteht zwischen den Haltestellen Stadthalle und dem Bereich Hauptbahnhof
durch Linienlberlagerungen (einschlieRlich Buslinien) eine sehr dichte Fahrtenfolge. Durch
dieses Angebot wird die unglnstige Lage des Hauptbahnhofes teilweise kompensiert und in
der Summe eine gute Bedienung der stadtraumlichen Hauptachse Innenstadt — Hauptbahn-
hof sichergestellt.

Stadtbus

Aulerhalb der Strallenbahnachsen wird das Stadtgebiet von Cottbus durch Stadtbuslinien
erschlossen. Ein Teil der ErschlieBung des aulieren Stadtgebietes wird durch Regionalbus-
linien realisiert.

Neben der ErschlieRung von Aufienstadt- und Ortsteilen (in Form von direkt in die Innenstadt
gefuhrten Linien oder Zubringerangeboten zur Stralenbahn) tbernimmt der Stadtbus in
Cottbus die Bedienung wichtiger Nutzungsschwerpunkte von gesamtstadtischer Bedeutung
(z.B. Brandenburgische Technische Universitat, Hochschule Lausitz, Carl-Thiem-Klinikum,
Einkaufs- und Gewerbegebiete Lausitz Park und Cottbus-Center) und dicht bebauter innen-
stadtnaher Wohngebiete (Spremberger Vorstadt) abseits des bestehenden Strallenbahnnet-
zes. Bedeutend ist hierbei die Buslinie 16, die auch die starkste Nachfrage im Busnetz auf-
weist.

Insgesamt ist das Busnetz stark an den gegenwartigen Nachfragestromen und dem Ziel ei-
ner hohen FlachenerschlieBung orientiert. Die Endpunkte und Linienwege einiger Linien
wechseln im Tagesverlauf, ebenso die Taktfolgen. Dies bietet den Vorteil des Angebots von
umsteigefreien Direktfahrten zwischen vielen Quell- und Zielrelationen, als Nachteil kann
hier die Notwendigkeit einer genauen Linienvarianten- und Fahrplankenntnis flr die Fahrgas-
te genannt werden.

Einige Buslinien verkehren zu bestimmten Tageszeiten oder vollstandig (Linien 11 und 18)
als Anrufbus.

Verkehre in Schwachlastzeiten

Im Spat- und Wochenendverkehr wird das Liniennetz teilweise umgestellt. Taglich ab ca.
20.30 Uhr erfolgt die Bedienung aller Strecken (einschlief3lich StraRenbahn) mit Bussen mit
teilweise geanderter Linienfihrung zur ErschlieBung grofier Gebiete, dabei werden die Stra-
Renbahnersatzlinien in die Aul3enbereiche verlangert (3N, 4N und 5N). Diese Linien verkeh-
ren alle 30 Minuten und haben an der Haltestelle Stadthalle einen richtungsbezogenen
Sammelanschluss. Zudem gibt es auf den Linien 12, 15 und 20 nach 21.00 Uhr Fahrtange-
bote. Der Betriebsschluss erfolgt iberwiegend gegen 24.00 Uhr.
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Teile der AuRRengebiete von Cottbus werden nach 21:00 Uhr und am Wochenende nicht
bedient.

Von besonderer Bedeutung ist die Spatverkehrslinie 4N (Grol3 Gaglow - Sachsendorf — Neu-
Schmellwitz), die nicht nur die mit Abstand hdchste Nachfrage der Spatverkehrlinien auf-
weist, sondern auch als einzige Linie in Cottbus ein Angebot nach 24.00 Uhr aufweist und in
den Wochenendnachten durchgehend alle 60 Minuten verkehrt. Dies unterstreicht die ver-
kehrliche Bedeutung dieses Korridors und kann als ein sehr gutes Angebot in Stadten dieser
Grolienkategorie gewertet werden.

Als Angebot fur Ausflugsverkehre zum Branitzer Park wird die Linie 10 taglich in der Relation
Cottbus Hbf — Branitz alle 30 bzw. 60 Minuten bedient und als ,Furst-Puckler-Linie” vermark-
tet.

ErschlieBungsdichte

Die Erreichbarkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist in Cottbus bei Betrachtung der Halte-
stelleneinzugsbereiche in der Hauptverkehrszeit am besten gegeben. Es werden nur wenige
Flachen nicht vom OPNV erschlossen, u.a. nordwestliche Teile des Geldndes der BTU,
Messe und Stadion der Freundschaft sowie Teile des aulReren Stadtgebietes in Sielow, Grof3
Gaglow, Gallinchen und Kiekebusch. In der Nebenverkehrszeit besteht eine leicht verringer-
te, in den Abend- und Nachtstunden eine stark verringerte ErschlieBungsqualitat, es bleibt
jedoch ein Grundangebot des OPNV bestehen. Das Stadtzentrum sowie der Hauptbahnhof
sind mit Ausnahme von Dd&bbrick/Maiberg aus allen Stadt- und Ortsteilen innerhalb von 30
Minuten zu erreichen.®

¥ Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2008 bis 2011; S. 34ff
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Abbildung 7-1: OPNV-Nachfrage im Stadtbereich Cottbus (Personen/mittlerer Werktag 2007),

Rot: StraRenbahn, Blau: Stadtbus, Griin: Regionalbus®®

¥ Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teil Zielnetz OPNV 2020; Anlage 2.2-2

(Ausschnitt)
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Abbildung 7-2:Liniennetz des Stadtverkehrs in Cottbus (Stand Marz 2011 )40

2 Quelle: Cottbusverkehr GmbH, Die veranderte Linienfiihrung im Zuge der Baumafnahme Bahnhofstrale bleibt
hier unberucksichtigt.
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Streckeninfrastruktur

Die vorhandenen Gleistrassen der Stralenbahn verlaufen etwa zu gleichen Teilen auf
strallenbindigem, unabhangigem und besonderem Bahnkérper. Eine vom Kfz-Verkehr
relativ unabhangige Fihrung durch unabhangigem und besonderem Bahnkorper wird somit
auf etwa 69 % der Strecke gewahrleistet. Eine Besonderheit stellen die Streckenabschnitte
in die Grofsiedlungen Sachsendorf und Neu-Schmellwitz dar. Hier erfolgt die Fihrung par-
tiell auf einem vollig vom StralRenverlauf unabhangigen Bahnkdrper entlang der jeweiligen
funktionalen und baulichen Schwereachsen. Diese Streckenflihrung sichert der StralRenbahn
in diesen Relationen einen Wettbewerbsvorteil gegeniber dem motorisierten Individual-
verkehr.

Abgesehen von den Wendeschleifen sind im Netz ca. 2,2 km eingleisige Stralienbahn-
strecke vorhanden. Busspuren existieren auf einer Lange von 3,5 km ausschlieRlich auf
Gleisanlagen der Straflenbahn.

Von den relevanten Lichtsignalanlagen der Stadt Cottbus ist durch ein Beschleunigungs-
programm bisher der (iberwiegende Teil fir die Beschleunigung des OPNV technisch aus-
gerUstet worden. Die Weiterentwicklung erfolgt schrittweise im Rahmen des integrierten Ver-
kehrsmanagementsystems, welches mit der Zielstellung der intelligenten stadtvertraglichen
Abwicklung und Koordinierung des gesamten Stadtverkehrs installiert wird.

Der Erneuerungszustand der Strallenbahnstrecken ist insgesamt als gut einzustufen. Das
Streckennetz der Strallenbahn bleibt im Geltungsbereich des Nahverkehrsplans bis 2011 er-
halten. GemaR des am 24.06.2009 beschlossenen Zielnetzes OPNV 2020 im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplanes*' ist ein Ersatz der zwei Streckenabschnitte Bonnaskenplatz —
Schmellwitz, Anger und Hauptbahnhof — Jessener Stral3e (sh. auch Machbarkeitsstudie zur
Stralkenbahnnetzerweiterung) durch Busverkehr vorzubereiten. Vor diesem Hintergrund ist
die erforderliche Erneuerung des Altbestandes einzuordnen.

Gleichzeitig wurde beschlossen, drei stadtische Gebiete mit bedeutenden singularen
Verkehrserzeugern auf die Wirtschaftlichkeit der Strallenbahnerweiterung zu untersuchen (s.
Pkt. 7.2)*

Die durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit im Stadtverkehr liegt nahe an der Ziel-
vorgabe des Nahverkehrsplans der Stadt Cottbus von 22 km/h. Sie betragt fur die StralRen-
bahn 20,0 km/h, flir den Stadtbus 22,9 km/h, ist mit Beférderungsgeschwindigkeiten anderer
Stadtverkehre vergleichbar und lasst auf eine gute OPNV-Qualitat schlieRen.

*" Quelle: Beschluss: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus — Teil Zielnetz OPNV 2020;
StVV IV-094-10/09
2 Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2008 bis 2011, S. 42f
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7.1.2 Regionalbusverkehr

Das Cottbuser Umland ist durch 19 Buslinien mit regionalem Charakter an die Stadt Cottbus
angebunden. Dabei bedienen die von Cottbusverkehr selbst bzw. in Kooperation mit LEO-
Reisen betriebenen 14 Linien Uberwiegend einen stadtnahen Umlandbereich, dessen Anbin-
dung sowohl fiir die bedienten Gemeinden als auch die Stadt Cottbus von Bedeutung sind.
Linien weiterer Betreiber (NeiReverkehr und Siudbrandenburger Nahverkehr) fihren zum Teil
in das weitere Umland bzw. ortliche Zentren (Guben, Forst Gber Doébern, Libbenau).
Hervorzuheben ist die Linie 800 von Cottbus nach Hoyerswerda, die als Bahnersatzangebot
die Landesgrenze nach Sachsen Uberschreitet und somit eine Bedeutung Uber den unmittel-
baren Einzugsbereich der Stadt Cottbus hinaus hat. Der SPNV hat fir die Umlandanbindung
eine geringe Bedeutung.

Die 19 Linien fihren Uber insgesamt 7 Achsen in das Stadtzentrum von Cottbus und
erschlieen dabei die Stadtbereiche mit, in welchen kein Stadtbus verkehrt, bzw. verdichten
das vorhandene Stadtbusliniennetz (z.B. Linien 12-35, 15-44 und 15-47). Durchmesserlinien
gibt es nicht. Taktverkehre bzw. Vertaktungsansatze finden sich auf den Regionalbuslinien
21 (Cottbus — Petz — Lieberose), 23 (Cottbus — Neupetershain), 26 (Cottbus — Casel), 35
(Cottbus — Kolkwitz — Vetschau), 47 (Cottbus — Burg), 800 (Cottbus — Spremberg — Hoyers-
werda), 851 (Cottbus — Débern — Forst) und 877 (Cottbus — Peitz — Guben). Auf den anderen
Regionallinien folgen die Fahrten den Bedurfnissen des Schilerverkehrs, teilweise auch
speziellen Berufsverkehrsanforderungen. Zumeist gibt es eine Konzentration der Fahrplan-
fahrten in der Frihspitze, danach eine grélRere Licke am Vormittag, der etwa stundliche
Schilerriickfahrten zwischen 12.00 Uhr und 15.00 Uhr folgen. Zwischen 16.00 Uhr und
18.00 Uhr werden je nach Linie und Aufkommen unterschiedliche Fahrtenangebote
gemacht; vereinzelt bestehen auch Spatfahrten im Bereich bis 24.00 Uhr.

Am Wochenende werden auf 9 Linien einzelne Fahrten (bis zu drei Fahrtenpaare und Anruf-
fahrten) angeboten. Lediglich auf der Linie 47 (Cottbus — Burg, Bedeutung flr Tourismus)
gibt es eine Bedienung alle zwei Stunden und auf der Linie 800 (Cottbus — Hoyerswerda)
einen Zwei-Stunden-Takt mit einzelnen Bedienungsliicken.*?

71.3 Verkniipfung zwischen SPNV, Regional- sowie Stadtverkehr

Die Hauptverknipfungsstelle zwischen allen Linien des SPNV mit dem Stadtverkehr Cottbus
ist der Cottbuser Hauptbahnhof. Hier werden drei Stralkenbahnlinien sowie die Stadtbuslinien
10, 15 und 16 erreicht. Die Umsteigewege betragen zwischen 400 m und 600 m. Die Halte-
stellen verteilen sich auf drei Standorte.

Eine weitere Verknlpfung zwischen SPNV und Stadtverkehr besteht am Haltepunkt
Sandow. Hier ist von den Zligen aus Richtung Frankfurt (Oder) und Forst (Lausitz) die

3 Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2008 bis 2011; S. 37
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StralRenbahnlinie 2 zu erreichen. Einer verbesserten Nutzung der Zugangsstelle Sandow
steht eine fehlende SPNV-Durchbindung nach Berlin (Relation mit gréter Nachfrage)
entgegen. Zudem bestehen im Stadtgebiet noch die Haltepunkte Cottbus-Merzdorf und
Cottbus-Willmersdorf, die jedoch praktisch keine Bedeutung als Verknlpfungsstelle zum
Stadt- bzw. Regionalbusverkehr haben.

Die Umsteigewege sind an den Verknipfungsstellen von Stadtverkehr und SPNV, gemessen
am Ublichen Anforderungsprofil, deutlich zu lang.

Der von allen Linien des Busregionalverkehrs angefahrene Busbahnhof (an der Marien-
stralle sidlich der Altstadt) ist ca. 1.000 m vom Hauptbahnhof entfernt, es ist eine Fahrt mit
dem Stadtverkehr oder ein Fullweg von ca. 20 Minuten notwendig. Einige Regionalbuslinien
verfligen jedoch Uber Zwischenhalte in der Nahe des Hauptbahnhofes bzw. beginnen/enden
dort. Dies betrifft die Linien 21 (Cottbus — Peitz — Lieberose), 23/26 (Cottbus - Neupeters-
hain/Casel, 29 (Cottbus — Kraftwerk Janschwalde) 47 (Cottbus — Burg) und 800 (Cottbus —
Spremberg — Hoyerswerda). Eine perspektivische Verlegung des Bahnhofs zum Hauptbahn-
hof wird zu einer Reduzierung der Umsteigewege und damit zu einem deutlichen
Attraktivitatsgewinn flihren.

Der nérdliche Bahnhofsausgang (ehemaliger Spreewaldbahntunnel) wird durch die Stadtbus-
linien 12 und 16 sowie die Regionalbuslinie 35 (Cottbus — Vetschau) bedient.

Der Busbahnhof ist auch Hauptverknipfungsstelle zum Stadtverkehr. Der Fuliweg zur Stadt-
verkehrshaltestelle Busbahnhof Marienstralle (Stralenbahnlinien 1, 3 und 4) betragt ca.
50-100 m. Der Busbahnhof wird zudem durch die Stadtbuslinie 15 bedient.

71.4 Verkniipfung innerhalb des Stadtverkehrs und Aufkommensschwerpunkte

Die drei Haltestellen Bereich Hauptbahnhof, Stadthalle und Stadtpromenade haben wegen
ihrer Lage im Stadtraum (Innenstadt) und Umsteigemdglichkeiten (zum SPNV bzw. anderen
Linien des Stadtverkehrs) eine besondere Bedeutung als nachfragstarkste Haltestellen fir
Ein-, Aus- und Umsteiger im Stadtgebiet.

Eine hohe Bedeutung im Quell- und Zielverkehr haben zudem Haltestellen in den Stadtteil-
zentren (Neu-Schmellwitz, Zuschka und Sachsendorf, Gelsenkirchener Platz) sowie an
Einrichtungen mit gesamtstadtischer Bedeutung (Klinikum, Busbahnhof). In Stadtbereichen
mit ausschliel3licher Busbedienung werden trotz zum Teil sehr hoher Nutzungsdichte (Bran-
denburgische Technische Universitat, Hochschule Lausitz) nur geringere Ein- und Ausstei-
gerzahlen erreicht.

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 64 von 193



71.5 Bedeutung der Verkehrsmittel und Linien

In Cottbus kann eine sehr starke Differenzierung der Verkehrsaufgaben und der Nachfrage
sowohl zwischen den beiden Verkehrssystemen als auch innerhalb dieser beobachtet
werden kann. Bemerkenswert ist dabei die Dominanz des Systems Stralienbahn bezlglich
der Nachfrage — und hier insbesondere der Linie 4.

Die Stralenbahn bedient mit ihren finf Linien insgesamt fast drei Viertel (74,2 %) der Nach-
frage des Stadtverkehrs. (Stand: 2010).

Die Linie 4 allein wiederum vereint fast ein Drittel (32,84%) der gesamten Cottbuser OPNV-
Nachfrage (LBF) und etwas mehr als die Halfte der (51,23%) des Anteils der gesamten
StraBenbahn. Sie stellt damit die zentrale Schwereachse des 6ffentlichen Verkehrs in Cott-
bus dar, was durch die Nachfragedominanz der in dieser Relation verlaufenden Spatverkehr-
linie 4N bestatigt wird.

Die drei nachfragestarksten Linienangebote in Cottbus werden von der Stralienbahn (Linien
4, 3, 2) abgedeckt, gefolgt von den Buslinien 13 und 16. Die lediglich werktags im Tagesver-
kehr eingesetzte Linie 1 erreicht noch eine groRere Nachfrage als die beiden Buslinien 12
und 15, die die Ortsteile Merzdorf und Sielow sowie die Nachbargemeinde Kolkwitz an die
Innenstadt anbinden (siehe Tabelle 7-1: Rangliste der starkstnachgefragten Stadtlinien in
Cottbus).

Rang | Linie Anteil am Gesamt-OPNV
1. 4 Neu-Schmellwitz - Sachsendorf 32,84 %
2. 2 Sandow — Madlow / Sandow — Sachsendorf 16,13 %
3. 3 Strobitz — Jessener Strale / Strobitz — Madlow 8,67 %
4, 13 Gelsenkirchener Platz — Grol3 Gaglow 7,20 %
5. 16 Stadthalle — UhlandstralRe — Gallinchen 6,90 %
6. 1 Schmellwitz Anger — Jessener Stral3e 6,27 %
7. 15 Sielow — Hauptbahnhof 2,64 %
8. 12 Merzdorf — Kolkwitz 2,52 %

Tabelle 7-1: Rangliste der starkstnachgefragten Stadtlinien in Cottbus*

* Quelle: eigene Berechnungen auf Grundlage Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teil
Zielnetz OPNV 2020, Anlage 2.1-1
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Linie Linienbeforderungsfille Anteil an Gesamt-
pro Tag Jahr (2007) | nachfrage p.a.
Mo-Fr Sa So (Tram + Bus)

1 Schmellwitz Anger - Thiemstralle 2.649 294 173* 668.740 6,27 %
2 Strobitz — Jessener Stralle 3.108 1.716 898 924.572 8,67 %
3 Sandow — Madlow 6.133 2121 1.171 1.719.273 16,13 %
4 Neu Schmellwitz - Sachsendorf 12.419 4.263 2.727 3.501.311 32,84 %
Summe StraBenbahn 24.130 8.395 4.970 6.833.896 64,10 %
13 Sachsendorf — Schlichow 2.908 749 0 767.525 7,20 %
16 Stadthalle — Gallinchen 2.544 849 887 735.996 6,90 %
15 Sielow - Busbahnhof 1.025 280 166 281.597 2,64 %
12 Merzdorf - Kolkwitz 1.004 232 89 268.927 2,52 %
Summe Linien 12,13,15,16 7.481 2.110 1.142 2.054.045 19,27 %
lUbrige Stadtbuslinien 1.667 987 935 526.807 4,94 %
Summe Stadtbus (alle) 9.148 3.097 2.077 2.580.852 24,21 %
Summe Regionalbus 4.866 336 202 1.247.024

(nur Cottbusverkehr) 11,70 %
Summe Bus (Stadt und Region) 14.014 3.433 2.279 3.827.876 35,90 %
Summe StraBenbahn und Bus 38.324 11.828 7.249 10.661.771 100,00 %

* - Abends und an Wochenenden Ersatz durch Bus in Relation Stadthalle — Schmellwitz Anger

Tabelle 7-2: Verkehrsnachfrage Cottbusverkehr in Cottbus (Auswahl an Linien und Summen)
im Jahr 2007*°

> Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teil Zielnetz OPNV 2020, Anlage 2.1-1 und
eigene Berechnungen
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Linie Linienbeforderungsfalle Anteil an Gesamt-
pro Tag Jahr (2007) | nachfrage p.a.
Mo-Fr Sa So (Tram + Bus)
2N Strobitz — Jessener Stralle 48 97 291 35.282 0,33 %
3N Branitz — Gallinchen 61 59 55 21.914 0,21 %
4N Neu Schmellwitz - Lausitzpark 164 564 466 99.835 0,94 %
Summe Spitverkehr N-Linien 273 720 812 157.031 1,47 %

Tabelle 7-3: Verkehrsnachfrage StraRenbahnersatzlinien Spatverkehr 20074

Das bisher Festgestellte wurde im Rahmen der Erarbeitung ,Strallenbahnkonzeption Cott-
bus* bestatigt:

Linie | Abschnitt Summe Ein-/Aussteiger
P/Werktag P/km
1 Beuchstr. — Schmellwitz, Anger 880 330
1 F.-List-Str. — Jessener Str. 1.005 370
3 Schillerstr. — Strébitz 3.040 890
3 Ottilienstr. — Madlow 3.210 550
2 Altmarkt — Sandow 4.460 1.340
4 Nordring — Neu-Schmellwitz 5.600 1.380
4 Saarbrlcker Str. - Sachsendorf 5.960 1.470

Tabelle 7-4: Verkehrsnachfrage Straenbahn 2010

Die hohe Konzentration der Nachfrage auf die StraRenbahnlinien bzw. Linienaste ermoglicht
einen vergleichsweise effektiven Mitteleinsatz je beférderten Fahrgast. So wurden Im Jahr
2007 (Stand 31.12.2007) durch die StralRenbahn 1,184 Mio. Fahrplankilometer, durch die
weniger nachgefragten Busse 1,729 Mio. Fahrplankilometer im Stadtverkehr durch die
Cottbusverkehr GmbH angeboten. Im Stadt-Umland-Verkehr und die Stadt Cottbus berih-
renden Regionalverkehr erbrachte dieses Unternehmen 1,817 Mio. Fahrplankilometer.*®

Da der Busverkehr vor allem langere Relationen (Innenstadt — Randgebiete und Nachbar-
gemeinden) bedient, ergibt sich bei der Betrachtung der entfernungsabhangigen Kenngréflie

*® Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teil Zielnetz OPNV 2020, Anlage 2.1-1 und
eigene Berechnungen

" Quelle: StraBenbahnkonzeption Cottbus, VerkehrsConsult Dresden-Berlin, Dezember 2010; S.6

8 Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2008 bis 2011, S. 34
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der Beférderungsleistung ein partiell relativiertes Bild. Die Beférderungsleistung lag 2007 bei
der Strallenbahn bei ca. 20,069 Mio. Personenkilometern, bei den Stadtbussen bei
11,731 Mio. Personenkilometern, im Stadt-Umland- bzw. Regionalbusverkehr bei
18,548 Mio. Personenkilometern so dass sich ein unternehmensbezogener
Gesamtwert von 50,348 Mio. Personenkilometern ergibt.

7.1.6 Nachfrageentwicklung

Seit dem Jahr 2003 ist die Anzahl der durch die Cottbusverkehr GmbH beférderten Perso-
nen, auch als unmittelbare Folge der demografischen Entwicklung, um etwa 17 % zurlickge-
gangen. Im Jahr 2007 wurden 9,402 Mio. Personen befordert. 6,833 Mio. Personen benutz-
ten die Strallenbahn, 2,581 Mio. die Stadtverkehrsbusse und 1,247 Mio. den Stadt-Umland-
bzw. Regionalbusverkehr. Seit dem Jahr 2009 ist eine Trendumkehr zu erkennen.

Insgesamt betraf der Riickgang im OPNV alle Verkehrstrager, jedoch mit teils unterschiedli-
cher Verteilung (Tabelle 7-5: Linienbeférderungsfalle Cottbusverkehr nach Betriebszweigen).
Der grofite Verlust erfolgte im Regionalbusverkehr, der geringste bei der Stralenbahn.

Der geringere Rlckgang bei der Strallenbahn deutet darauf hin, dass Schienen-
verkehrsmittel bei der Generierung von Nachfrage wesentlich stabiler sind als Busse. Dies
zeigen auch die Erfahrungen in anderen von Schrumpfungsprozessen betroffenen Stadte.

Betriebszweig Jahr 2003  Jahr2007 Anderung Jahr2010 Anderung

2007 / 2003 2010/ 2007
StraBenbahn 8.025.540 6.833.896 -14,8 % 7.337.204 +7,4%
Stadtbus 3.080.575 2.580.852 -16,2 % 2.552.460 -1,1%
Regionalbus 1.771.608 1.247.024 -29,6 % 1.305.337 +4,7%
Summe 12.877.723 10.661.771 -17,2%  11.195.001 +5,0%

Tabelle 7-5: Linienbeférderungsfalle Cottbusverkehr nach Betriebszweigen®

Durch die zu erwartende weitere negative Entwicklung der Bevolkerungszahlen besteht ins-
besondere durch den zurlckgehenden Schilerverkehrsbedarf im Sekundarbereich das
Risiko weiterer Nachfragerlickgange. Diese Tendenz kann nur durch Gewinn neuer Fahrgas-
te auRBerhalb des Schiler- und Ausbildungsverkehrs abgeschwacht werden.

* Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teil Zielnetz OPNV 2020,S. 16 sowie
Angaben Cottbusverkehr GmbH fir 2010
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Insgesamt zeigt sich, dass die in den bisherigen Planungen angestrebte Entwicklung von
stabilen Fahrgastzahlen bzw. leicht steigenden Marktanteilen des OPNV am Gesamtverkehr
nicht erreicht wurde.

Der angestrebten Entwicklung der Modal-Split-Anteile des OPNV vom Ausgangswert des
Jahres 2005 in Héhe von 10,1 % fir das Jahr 2020 (Szenario ,Tendenz* konstant 10,1 %
bzw. ,Nachhaltigkeit® 10,0 % und Szenario ,Integration® Zuwachs auf 12,2 %) stand in der
Realitat ein Rlckgang bis 2008 auf 7,7% gegenuber (siehe auch Abbildung 3-5: Verkehrs-
mittelanteile - Stadt Cottbus im Binnenverkehr (Auswertung SrV) *und Abbildung 4-2: Ent-
wicklung des Wegeanteils und der Wegeanzahl im Binnenverkehr.®")

Die Ursachen hierfir liegen neben der sehr dynamischen Veranderung der Stadtstrukturen
und Demographie auch in den geringeren zur Verfigung stehenden finanziellen Mitteln fur
den Offentlichen Verkehr.

7.2 Entwicklungsziele

7.21 Zusammenfassung der Ausgangslage

Aufgrund der sich in den letzten Jahren verandernden verkehrlichen, stadtraumlichen,
demographischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen sowie politischer Vorgaben fir
den Offentlichen Personennahverkehr in Cottbus ergibt sich die Notwendigkeit einer
Neuformulierung der Zielstellungen fur dessen kunftige Entwicklung. Im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplans 2006 wurden von der Stadtverordnetenversammliung die weite-
ren Ziele beschlossen (als Szenario ,Integration®).

Im Rahmen dieses Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes erfolgt eine Neujustierung der
Zielstellungen fur die nachsten Jahre, die im Szenario ,Nachhaltigkeit* formuliert werden.

Seit der Aufstellung des Verkehrentwicklungsplans 2010 konnten vor allem folgende konkre-
te Anderungen der Rahmenbedingungen festgestellt werden:

=  Cottbus zahlt zu den Stadten, die in den letzten Jahren erhebliche Einwohnerverluste zu
verzeichnen hatten. Vor allem infolge der natirlichen Bevolkerungsentwicklung (Sterbe-
Uberschuss), aber auch durch Abwanderungen ist in den kommenden Jahre weiterhin
mit einen Bevodlkerungsrickgang zu rechnen (88.000 Einwohner gem. Bevdlkerungs-
prognose 2025 fur den Zwischenstand 2020).

% Quelle: Verkehrserhebung Mobilitat in Stadten - SrV 2008, Kennziffern der Mobilitat fir Cottbus, Stand:
20.08.2009, Vorabauswertung ausgewahlter Kennziffern, Dresden 2009,

" Quelle: Grundsitze, Ziele und Rahmenbedingungen der Verkehrsentwicklung Szenarien der Verkehrsentwick-
lung Handlungsempfehlungen 15.01.2006, Berlin/Cottbus 2006, S. 24
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= Die Altersstruktur verandert sich insbesondere dadurch, dass junge Familien im arbeits-
fahigen Alter seit 1998 die Stadt verlassen haben. Der Anteil der Menschen mit Behinde-
rungen und der alteren Menschen steigt Gberdurchschnittlich bis 2020.

= Durch die Integration der Ortsteile Gallinchen, Gro3 Gaglow und Kiekebusch ist das
Untersuchungsgebiet groer geworden. Die Entfernungen zu den Zielen in der Stadt-
mitte erfordern flr deren Erreichung eine Nutzung des MIV oder OPNV.

= Die OPNV-Nutzung hat sich von 2003 auf 2007 um 17 % reduziert.

= Es erfolgt wieder ein starkerer Zuzug von Menschen in die Innenstadt und innenstadtna-
hen Stadtteile.

= In der Innenstadt erfolgt eine starkere Investitionstatigkeit (Aufwertung als Einzelhan-
delsstandort).

= Die finanziellen Rahmenbedingungen sowohl der 6ffentlichen Haushalte als auch fir die
Menschen (Kosten der Mobilitat) haben sich gravierend verandert.

7.2.2 Handlungsbedarf fiir den OPNV

Unter Berlicksichtigung der strukturellen Entwicklung sowie der beschlossenen Grundsatze
und Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung ist der OPNV in der Stadt Cottbus langfristig zu
entwickeln. Die verkehrspolitische Zielstellung der Stadt geht davon aus, das OPNV-
Verkehrsaufkommen zukiinftig auf einem stabilisierten Niveau zu halten. Um dieses Ziel zu
erreichen, muss die Attraktivitat des Gesamtsystems OPNV gesteigert werden.*? Dabei muss
das Angebot des OPNV der wandelnden Stadtstruktur Rechnung tragen. Gewachsene An-
gebote mussen auf ihre Sinnfalligkeit hin Uberprift werden, gleichzeitig muss angestrebt
werden, ... fur den OPNV vorhandene Potentiale zu identifizieren und diese attraktiv zu er-
schlieen. Daher kommen ... neben der mdglichen Umstellung von bestimmten Abschnitten
von StraRenbahn- auf Busbetrieb auch MaRnahmen der Netzerweiterung in Betracht.>
Unterstltzend dazu wirken auch regulierende MalRnahmen fir den Individualverkehr. Gleich-
zeitig ist den Belangen der Wirtschaftlichkeit flir Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen
Rechnung zu tragen. Grundlage ist die Funktionszuweisung der Verkehrsmittel im Sinne der
integrierten Verkehrsentwicklung in der Stadt Cottbus.*

Kurzfristige Chancen bestehen in der weiteren Starkung der Innenstadt (Wirkung Einzelhan-
delsentwicklung an der Stadtpromenade), einer Starkung des OPNV-Anteils im Veranstal-
tungsverkehr sowie der Sicherung der Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes durch den OPNV
fur Berufspendler und sonstige Reisende in Form konkurrenzfahiger Angebote (optimierte
Ubergangszeiten).

°2 Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2008 bis 2011; S. 55
*3 Quelle: Straenbahnkonzeption Cottbus, VerkehrsConsult Dresden-Berlin, Dezember 2010, S.4
% Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2008 bis 2011; S. 55
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Besonders im Freizeit- und Einkaufsverkehr ist in Anbetracht des bisher im Vergleich zum
MIV geringen OPNV-Anteils die Gewinnung neuer Fahrgaste méglich, wenn begleitende
MafRnahmen wie striktes Parkraummanagement und gezieltes Linienmarketing entsprechend
unterstitzend eingesetzt werden. Es sollte zudem standig die weitere Einrichtung von Ver-
anstaltungsverkehren (auch im Sinne von Saison-/Wochenendverkehren) geprift werden.
Beispielhaft sei hier die Anbindung des Branitzer Parks genannt. Wenn die Nachfrage flr re-
gelmaRigen Linienverkehr zu gering ist, sollten rechtzeitig besondere Bedienformen, z.B.
P+R-Shuttle, in Eigenverantwortung zwischen dem jeweiligen Veranstalter und dem Ver-
kehrsbetrieb vereinbart werden.

Langfristig spielt auch die Anbindung des Cottbuser Ostsees an den OPNV eine zumindest
saisonale Rolle. Hier wird die Verbindung mittels Stadtbusverkehr favorisiert.

Bezuglich der raumlichen Verteilung des Verkehrs besteht in den nachsten Jahren eine
enge Abhangigkeit von der Dynamik der weiteren Strukturentwicklung. Mit der Aufwertung
des Stadtzentrums werden auch die Verkehrsstrome zum Zentrum zunehmen.

Um Potentiale auf Grundlage der Zunahme der Bevdlkerung in den innenstadtnahen Stadt-
teilen fir den OPNV zu erschlieRen ist neben dem privaten Kfz-Gebrauch auch die Konkur-
renzfahigkeit des Radverkehrs bzw. Zu-Ful3-Gehens zu betrachten. Erfahrungsgemaf
konnen in diesem Sektor der durchschnittlichen kurzen Wege hohe Marktanteile flir den
OPNV gesichert werden, wenn entsprechend wettbewerbsfahige Angebote in Form attrakti-
ver Takte und einem dichten Netz vorgehalten werden.

Auf Relationen, die nicht das Zentrum als Ausgangspunkt oder Ziel haben, sind eher ricklau-
fige Verkehrsstrdme zu erwarten.®®

Langfristige Entwicklungschancen liegen in einer Anpassung des Offentlichen Verkehrs an
das seit 1990 veranderte stadtraumliche Gefiige und die Nutzungsschwerpunkte. Das Netz
des hochwertigen und wettbewerbsfahigen OPNV (StraRenbahn) ist dieser Entwicklung
bisher nicht gefolgt. Bestimmte Schwerpunkte neuer Nutzungen von gesamtstadtischer und
regionaler Bedeutung (u.a. Campus der BTU, Hochschule Lausitz, Carl-Thiem-Klinikum, Ein-
kaufs- und Gewerbestandort Lausitz Park) kdnnen inzwischen als im Stadtgefiige verfestigt
und etabliert betrachtet werden, so dass hier von einem bereits hohen und langfristig stabilen
bzw. partiell weiter wachsendem Verkehraufkommen und somit Potential fiir den OPNV aus-
gegangen werden kann.

StraBenbahn

°® Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2008 bis 2011;S. 50
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Im Stadtverkehr von Cottbus ist die StralRenbahn das Verkehrsmittel des OPNV, mit dem
attraktive Verbindungen zur Innenstadt bzw. zum Hauptbahnhof gewahrleistet werden sollen.
Sie bindet die Stadtteile auf moglichst direktem Weg an das Zentrum an. Zusatzlich erflllt die
Straltenbahn Erschliefungsaufgaben entlang der Hauptachsen.

Die StraRenbahn bildet das Riickgrat des stadtischen OPNV, ihre Leistungen stellen das
Grundangebot in Cottbus dar. Aufgrund der Leistungsfahigkeit und Attraktivitdt kommt der
Stralkenbahn eine besondere Bedeutung zu. Sie braucht stabile und mdglichst steigende
Fahrgastzahlen, um als im Vergleich zu einer Busbedienung teureres Verkehrsmittel dauer-
haft in der Stadt Cottbus angeboten werden zu kénnen. Vor dem Hintergrund der immer
knapper werdenden Finanzmittel, die fiir die Finanzierung des OPNV zur Verfliigung stehen,
ist dies in Zukunft von besonderer Bedeutung, so dass alle wirtschaftlich nachhaltigen
Potentiale fiir die Gewinnung neuer Fahrgaste genutzt werden missen.

Dazu zahlt auch die Untersuchung und - bei nachgewiesener Wirtschaftlichkeit - die Reali-
sierung potentieller Neubaustrecken in aufkommensstarke Gebiete aber auch die Stilllegung
aulerst schwach genutzter Streckenabschnitte ohne Entwicklungspotential bei Klarung der
Problematik im Zusammenhang mit Rickzahlung von GVFG-Fordermitteln sowie deren
Ersatz durch Stadtbuslinien in attraktiver Streckenfiihrung, um die wirtschaftliche Basis der
Strallenbahn langfristig zu sichern.

Netzentwicklung StraBenbahn

Die Stadt Cottbus steht angesichts der vonstatten gehenden demografischen Veranderun-
gen und dem daraus resultierenden Stadtumbau vor der Aufgabe, die Attraktivitat des offent-
lichen Personennahverkehrs mit bezahlbarem Aufwand nachhaltig zu sichern. Von besonde-
rer Bedeutung ist der Beschluss der Stadtverordneten vom 24.06.2009 (siehe folgendes
Kapitel), der eine mittelfristige Reduzierung des Cottbuser Stralenbahnnetzes auf drei
Linien vorsieht. Bestandteil einer Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des Verkehrssystems
Strallenbahn sind jedoch auch Untersuchungen bezlglich Streckenerweiterungen. In
diesem Kontext ist von der Stadt Cottbus und der Cottbusverkehr GmbH eine Machbarkeits-
studie zur Netzerweiterung der StralRenbahn erarbeitet worden.
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Machbarkeitsstudie Netzerweiterung Strallanbahn Coltbus - Aufgabensteflung

Abbildung 7-3: Teilgebiete der untersuchten Stralkenbahnerweiterung

Teilgebiet 1: Anbindung Lausitz Park

Bei dieser Streckenerweiterung im Siden der Stadt geht es vorrangig um die direkte Anbin-
dung des Lausitz Parks an das Stralenbahnnetz. Im Sinne einer zusatzlichen Aufwertung
dieser Streckenerweiterung wird die Anbindung der Hochschule Lausitz und des Behoérden-

zentrums an der Lipezker Stral3e Uber die Variantenbildung mit einbezogen.

Teilgebiet 2: Anbindung Brandenburgische Technische Universitit und Technologie-

und Industriepark Cottbus
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Im Zusammenhang mit der Entwicklung der BTU Cottbus ist eine StralRenbahnanbindung zur
Hebung der dortigen Verkehrspotenziale fiir den OPNV zu priifen. Daneben erdffnen sich mit
dieser Trasse Chancen einer besseren Erschlielfung weiterer Stadtentwicklungsgebiete wie
des Technologie- und Industrieparks, des Freizeitbads Lagune sowie der neuen zentralen
Polizeiwache.

Teilgebiet 3: Anbindung Carl-Thiem-Klinikum / Spremberger Vorstadt

Grundulberlegung der Streckenerweiterung ist die geplante Umgestaltung des Knotens
Hauptbahnhof mit einer verbesserten Erschlieung der Spremberger Vorstadt und des Carl-
Thiem-Klinikums zu verbinden.

Ergebnisdarstellung

Fur die drei Teilgebiete wurden jeweils 3 bis 5 Varianten und die Nullvariante untersucht und
aus betriebswirtschaftlicher und volkswirtschaftlicher Sicht bewertet.

Von allen Varianten stellt sich nur die Netzerweiterung in die Spremberger Vorstadt mit
Anschluss des Carl-Thiem-Klinikums als betriebs- und volkswirtschaftlich sinnvoll dar. Die
besten Ergebnisse bringt dabei die Variante 111.2 mit einem Kosten-Nutzen-Faktor von 2,82
und einer betriebswirtschaftlichen Ersparnis von 440 T€/a bei Investitionskosten von
5,32 Mio € (netto) und vermiedenem Erhaltungsaufwand von 1,95 Mio €. Bei dieser Linien-
fuhrung kann ein Grofteil der zur Einstellung vorgesehenen Stralkenbahntrasse Vetschauer
Strale genutzt werden.

Trotz des Nutzen-Kosten-Faktors von 1,42 bringt die Verlangerung der StralRenbahn zum
Lausitz Park betriebswirtschaftlich eine Erhéhung des Zuschussbedarfs mit sich und wird
gegenwartig nicht zur Umsetzung empfohlen.

Die Verlangerung der Stralenbahn zu BTU und TIP hat keine positiven Aspekte.
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Abbildung 7-4: StralRenbahnnetzerweiterung Spremberger Vorstadt — Carl-Thiem-Klinikum, Variante 111.2%

Im Zusammenhang mit der Netzuntersuchung wurde geprift, ob eine Umstellung des
Stralkenbahn-Wagenparks auf Zweirichtungs-Fahrzeuge sinnvoll ist. Das Ergebnis: Die Ein-
richtungs-Fahrzeuge sind vorteilhafter.

Stadtbus

Der Stadtbus hat vorrangig erschliefiende Funktionen. Auf Relationen ohne Strallenbahn-
bedienung Ubernimmt der Stadtbus aber auch Verbindungsfunktionen. Das Busangebot
erganzt somit die Angebote der Stralkenbahn. Der Bus soll nach Mdglichkeit und soweit
sinnvoll auf die Strallenbahn zugeflhrt werden und damit als Zubringerverkehr fur die
Stralenbahn fungieren. Dazu sind barrierefreie, benutzerfreundliche Umsteigebedingungen
zu schaffen (trocken, sicher, kurz). Parallele Bedienungen von Stralienbahn und Stadtbus
sind zu vermeiden. Fur stillgelegte Strallenbahnstrecken ist eine Bedienung der entspre-
chenden Relationen mit einem Busverkehr sicherzustellen.

% Quelle: Netzerweiterung StralRenbahn Cottbus, VerkehrsConsult Dresden-Berlin, Mai 2010, S.44
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Stadt-Umland-Verkehr und Regionalbusverkehr

Die nach Cottbus einpendelnden, durch Cottbusverkehr betriebenen Stadt-Umland-Verkehre
wurden bereits verstarkt in das Stadtverkehrskonzept integriert. Mit diesen Linien werden die
unmittelbaren Umlandgemeinden sowie Ortsteile von Cottbus an die Stadt bzw. das Stadt-
zentrum angebunden. Dieses Verkehrssystem ist von besonderer Bedeutung fiir periphere
Cottbuser Ortseile mit eher landlichem Charakter und vergleichsweise hoher Zentrums-
entfernung. Es Ubernimmt in diesen Randgebieten Erschliefungsaufgaben, die dem Stadt-
bus zuzuordnen waren, hinsichtlich ihres Aufkommenspotenzials eine solche Bedienung
jedoch nicht rechtfertigen.’

Sudliche Ortsteile

Die ErschlieBungsqualitat im Stiden und Westen von Branitz, im Norden von Kiekebusch, im
Bereich Gaglower Strale in Gallinchen, sowie im Bereich um die Grof3 Gaglower Garten-
stralle ist wegen geringerer Haltestellendichte niedriger als in anderen Gebieten.

7.2.3 Vorgaben der Verkehrsentwicklungsplanung

Unter Beriicksichtigung des Zielnetzes 2020 sind fiir die Entwicklung des OPNV folgende zu
bertcksichtigende Eckpunkte ableitbar:

= Steigerung der OPNV-Nachfrage gemaR den Zielsetzungen des neu formulierten Sze-
narios ,Nachhaltigkeit, um den Modal-Split-Anteil von 8 % (2008) wieder auf 10 % zu
erhdhen. Um dieses Ziel zu erreichen, sind gezielte unterstlitzende Mallnahmen zur
Starkung des OPNV erforderlich

= Starkung der Cottbuser Innenstadt sowie der Entwicklungskerne entsprechend den
Zielen des Stadtumbaukonzeptes durch qualitativ hochwertige OPNV-Angebote.

= Starkung der StraRenbahn als qualitativ hochwertiges OPNV-Verkehrsmittel der Stadt
Cottbus durch Verbesserung der Nachfragesituation. Konzentration auf drei starke
Linien.

=  Bertcksichtigung der Anschlussbeziehungen zum SPNV am Hauptbahnhof (Umgestal-
tungskonzept gem. Beschluss Stadtverordnetenversammlung vom 24.6.2009) sowie an
den Haltepunkten Sandow, Merzdorf bzw. Kolkwitz und Kolkwitz Std (Landkreis Spree-
NeiRe) durch Abstimmung von Anschliissen.®

=  Forderung des gesamten ,Umweltverbundes® (OPNV, Rad- und FuRverkehr) als Alterna-
tive zum Motorisierten Individualverkehr. Um erfolgreich mit dem MIV konkurrieren zu
kdnnen, mussen erfahrungsgemaf aufgrund der sehr hohen und vielschichtigen Attrak-
tivitat der privaten Autonutzung alle Elemente des Umweltverbunds im Rahmen eines

" Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2008 bis 2011, S. 50ff
°® Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2008 bis 2011; S.52
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integrierten Konzepts entwickelt werden, um eine ganze Palette Alternativen anbieten zu
koénnen.

Prinzipiell kann festgestellt werden, dass weniger Einwohner auch weniger Verkehr
bedeuten kann — jedoch muss auch dieser gestaltet und geordnet werden, um ihn stadt-
und umweltvertraglich abzuwickeln.

Beschluss Stadtverordnetenversammlung

Konkrete Grundlage fiir die weitere Entwicklung des OPNV ist der Beschluss der Stadtver-
ordnetenversammlung vom 24.06.2009. Darin werden fir die Fortschreibung Verkehrsent-
wicklungsplans der Stadt Cottbus fir den OPNV im Rahmen eines definierten Zielnetzes fiir
das Jahr 2020 folgende Pramissen festgelegt:

1.

Die Stadt Cottbus halt an den beiden Verkehrstragern Straenbahn und Stadtbus zur
Absicherung des OPNYV fest.

Die Umsteigequalititen StraBenbahn — Bus und OPNV — SPNV werden optimiert.
Parallelverkehre Strallenbahn — Stadtbus werden weitestgehend ausgeschlossen.

Grundgeriist des OPNV in der Stadt bilden drei starke Stralenbahnlinien:
»  Neu-Schmellwitz — Stadtpromenade — Hauptbahnhof — Sachsendorf
= Sandow — Bahnhofstralle — Hauptbahnhof — Madlow
»  Strobitz — Stadtpromenade — Hauptbahnhof

Die Verwaltung wird in diesem Zusammenhang beauftragt, den Ersatz der zwei
schwachen Strallenbahnstrecken Bonnaskenplatz - Schmellwitz, Anger und
Hauptbahnhof - Jessener Stralte durch Busverkehr vorzubereiten.

Der Hauptbahnhof wird von allen drei StralRenbahnlinien direkt angebundeneingebun-
den. Anschlussbedingungen werden optimiert.

Mindestens eine Strallenbahnlinie wird durch die BahnhofstralRe gefiihrt.
Die Stadt Cottbus setzt auf Elektromobilitat.

In Umsetzung des Haushaltssicherungskonzeptes der Stadt sind folgende Einsparziele
bindend: Reduzierung des Zuschussbedarfs Cottbusverkehr (OPNV): 2011: 0,5 Mio. €
und 2012: 1,0 Mio. €.

Der Erbringer der OPNV-Leistungen, die stadteigene Gesellschaft Cottbusverkehr
GmbH wird nicht privatisiert. Der Beschluss A-017-43/02 vom 18.12.2002 ,Umsetzung
des Modells strategischer Partner* wird fiir die Cottbusverkehr GmbH aufgehoben.*®

*® Quelle: Beschluss Stadtverordnetenversammiung Cottbus vom 24.06.2009, 1V-94-10/09
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Aufgrund der Untersuchungen zum Verkehrsknoten Cottbus Hauptbahnhof und des vorlie-
genden StralRenbahnkonzeptes sollten die Punkte 3 und 4 des Beschlusses wie folgt gean-
dert werden:

3.

Grundgeriist des OPNV in der Stadt bilden drei starke Straenbahnlinien.

Die Linienfuhrung wird entsprechend des Beférderungsbedarfs auf der Grundlage des
Strallenbahnkonzepts festgelegt.

Die Verwaltung wird beauftragt den Ersatz der nachfrageschwachen Strecke Bon-
naskenplatz — Schmellwitz, Anger nach Klarung der GVFG-Fordermittelproblematik
durch Busverkehr vorzubereiten. Die Straflenbahnstrecke Hauptbahnhof — Jessener
StralRe ist im Zusammenhang mit der Streckenerweiterung Anschluss Carl-Thiem-
Klinikum gesondert zu betrachten.®®

Der Hauptbahnhof wird in das StralRenbahnnetz der Stadt mit kurzen Umsteige- und
verbesserten Anschlussbedingungen integriert.®’

Folgende Projekte werden weiterverfolgt:

1.

Planung eines zentralen Verkehrsknotens OPNV/SPNV am Hauptbahnhof: Verlegung
des Busbahnhofes mit Anbindung Stadt- und Regionalbus, Heranfilhrung von Stral3en-
bahn, Stadtbus und Regionalbus

Streckenverlangerungen der Stralenbahn Carl-Thiem-Klinikum, Spremberger Vorstadt
unter Nutzung wesentlicher Teile der heutigen StralRenbahntrasse Vetschauer Stralte
einschl. Neuordnung des Busverkehrs in der westlichen Spremberger Vorstadt.®?

Planung folgender Umsteigehaltestellen StralRenbahn-Bus:

» Umsteigepunkt Strébitz, Hans-Sachs-Stralle (Strallenbahn, Bus Kolkwitz, Regio-
nalbus),

» Umsteigepunkt Sandow, Am Doll/Jacques-Duclos-Platz (Stralenbahn, Bus Merz-
dorf, Bus Dissenchen, Regionalbus),

» Umsteigepunkt Madlow (Straldenbahn, Bus Kahren, Bus Gallinchen, Regionalbus),

»  Umsteigepunkt Gelsenkirchener Platz (StralRenbahn, Bus Lausitz Park/Hochschule
Lausitz);

»  Umsteigepunkt Schmellwitz, Anger (Bus Stadthalle, Bus Neu-Schmellwitz/Ddbbrick,
Bus Cottbus-Center

= Optimierung des Umsteigepunktes  Karl-Liebknecht-Stralle/Blechen-Carre
(StralBenbahn, Bus Sielow, Bus Kolkwitz, Bus Merzdorf, Bus Strobitz, Bus Dissen-
chen, Bus Branitzer Siedlung/Branitz)®®

60 gh. StraRenbahnkonzeption Cottbus, VerkehrsConsult Dresden-Berlin, Dezember 2010
o1 Ergebnis der Untersuchungen im Rahmen der Vorplanung Verkehrsknoten Cottbus Hauptbahnhof
52 Quelle: Machbarkeitsstudie Netzerweiterung Stralenbahn Cottbus, VerkehrsConsult Dresden-Berlin, Mai 2010
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* Quelle: Beschluss Stadtverordnetenversammlung Cottbus vom 24.06.2009, Anlage 2 zur Vorlage V-94-10/09
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Abbildung 7-5: Liniennetzplan64

7.24 Empfehlung von MaBRnahmen

Folgende MaRnahmebiindel sind zur Starkung des OPNV, und insbesondere der Stralen-

bahn Cottbus erforderlich:

= Der Ubergang zu einem StralRenbahnnetz mit drei starken Linien fihrt zu einer deutli-
chen Verbesserung des Betriebsergebnisses des 6értlichen Nahverkehrsunternehmens,
zu einer Reduzierung der anstehenden Investitionen in den StralRenbahnfuhrpark sowie
zu einer Reduzierung von notwendigen Reinvestitionen in die Gleisinfrastruktur.®®

= Bessere raumliche und zeitliche Verknipfung von Bus- und Stralenbahnverkehr zur
Starkung der Stralenbahn in Cottbus bei gleichzeitiger Reduzierung von Parallel-
verkehren StralRenbahn — Bus

=  Schaffung von attraktiven Umsteigehaltestellen zwischen Strallenbahn- und Busverkehr,
Einbindung von Fahrradabstellanlagen in die Haltestellen (Bike-and-ride)

= Schaffung eines modernen Verkehrsknotens OPNV-SPNV am Cottbuser Hauptbahnhof
und Verbesserung der Park-and-ride- bzw. Bike-and-ride-Angebote

= Schaffung von neuen Angeboten durch Streckenerweiterung der Strallenbahn bei
Nachweis der Wirtschaftlichkeit

= Bei Ersatzbeschaffung von Bussen sind die hdéchsten Umweltnormen einzuhalten,
Prifung des Einsatzes von Bussen mit Elektroantrieb

= Schrittweiser Austausch der Strallenbahnen nach 2015 entsprechend der finanziellen
Maoglichkeiten

=  Weitere Durchsetzung der OPNV-Bevorrechtigung gegeniiber dem MIV im &ffentlichen
Strallenraum

= Zur Verbesserung der ErschlieBungsqualitdten in den siddlichen Ortsteilen ist die
Einrichtung erganzender Haltestellen bzw. eine angepasste Linienfiihrung von Buslinien
im Rahmen der Fortschreibung der Nahverkehrsplanung nach den Grundsatzen der
Moglichkeit, Wirtschaftlichkeit und VerhaltnismaRigkeit zu prifen.

7.3 Anforderungen an den Eisenbahnverkehr

7.31 Vorgaben der Verkehrsentwicklungsplanung

Die Stadt Cottbus ist Aufgabentrager fiir den OPNV in der Stadt Cottbus (Stadtverkehr sowie
Regionalbusverkehr im Stadtgebiet in Abstimmung mit dem Nachbarkreis Spree-Neil3e). Fur
den schienengebundenen Personennahverkehr (SPNV) ist das Land Brandenburg Aufga-

% Quelle: Beschluss Stadtverordnetenversammilung Cottbus vom 24.06.2009, Anlage 3 zur Vorlage 1V-94-10/09
% Quelle: StralRenbahnkonzeption Cottbus, VerkehrsConsult Dresden-Berlin, Dezember 2010, S.45
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bentrager. Die Stadt sieht ihre Aufgabe darin, ihre Interessen und Belange vor dem Land
Brandenburg zu vertreten.

Der Schienenpersonenfernverkehr wiederum obliegt unternehmerischen Entscheidungen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen (Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit). Die Lander (als Vertre-
ter der untergeordneten Gebietskdrperschaften) haben hier nur indirekte Einflussmoglichkei-
ten im Rahmen der Mitarbeit an der Festlegung entsprechender infrastruktureller Vorausset-
zungen (z.B. im Bundesverkehrswegeplan).

Die Interessen der Stadt Cottbus in Bezug auf Eisenbahnverkehr entsprechen ihren Zielen
einer zukunftsorientierten, barrierefreien und stadtvertraglichen Entwicklung der Verkehrs-
netze und -systeme.®

7.3.2 Angebot

Cottbus ist der wichtigste Bahnknoten im schienengebundenen Personennahverkehr fir
Siudbrandenburg und bietet als ,Nullknoten® innerhalb eines kurzen Zeitraumes Umsteige-
mdglichkeiten zwischen den meisten Regionalverkehrslinien. Insgesamt kann dieses Ange-
bot in den Relationen als ausreichend attraktiv betrachtet werden.

Daneben befinden sich im Stadtgebiet Cottbus weitere Haltepunkte in Merzdorf, Sandow und
Willmersdorf-Nord.

Im Fernverkehr (SPFV) wird Cottbus lediglich von taglich zwei Zugpaaren bedient:
=  Norddeich Mole —Magdeburg —Berlin —Cottbus (IC ,Ostfriesland“ und ,Borkum®)

= Hamburg —Berlin —Cottbus —Forst (Lausitz) —Krakow (EC ,Wawel")

Aufgrund dieses geringen Angebotsumfanges ist der Bahnfernverkehr fur Cottbus von unter-
geordneter Bedeutung, was insbesondere in Hinblick auf internationale Schienenverbindun-
gen einen erheblichen Mangel und einen Imageschaden darstellt..

Linie Takt (in min) Relation

RE11 60 Cottbus — Guben — Frankfurt/Oder

RE 2 60 Cottbus — Berlin — Rathenow

RE 10 120 Cottbus — Calau — Falkenberg — Leipzig

RB 43 120 Cottbus — Calau — Falkenberg

RE 18 120 Cottbus — Senftenberg — Dresden

RE 18 120 Cottbus — Senftenberg — Falkenberg/Elsterwerda
OE 65 60 Cottbus — Gorlitz — Zittau

OE 46 60 Cottbus — Forst

Tabelle 7-1: Linien des Schienenpersonennahverkehr am Hauptbahnhof Cottbus (Stand 2011)%”

% Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan, Teil Personen-Eisenbahnverkehr, S. 7f
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7.3.3 Anforderungen

Wichtigstes Anliegen der Stadt Cottbus ist nicht nur die Aufrechterhaltung der Schienenver-
bindung mit dem wichtigen benachbarten Oberzentren. (Berlin, Potsdam, Frankfurt/O., Dres-
den, Leipzig), sondern auch deren qualitative Verbesserung vor allem hinsichtlich
Beforderungszeiten. Bei fast allen Strecken beruhen die hohen Reisezeiten auf dem unzu-
reichenden Zustand der Schieneninfrastruktur.

Hierzu bestehen in einigen Fallen seit langerer Zeit Planungen zum Ausbau der Strecken,
die allerdings noch nicht umgesetzt worden sind. Von besonderer Prioritat ist hierbei die
Verbindung von Cottbus nach Berlin (Fertigstellung 2011), die eine sehr hohe Pendlernach-
frage aufweist. Zudem Ubernimmt der SPNV Aufgaben der Verbindungen zu benachbarten
Mittel-, Grund- und Kleinzentren sowie dem Umland der Stadt und bedient so den Einzugs-
bereich der Stadt Cottbus mit einem hochwertigen Angebot.®®

Relation Zielreisezeit Verbesserung gegeniiber Status Quo
Cottbus —Berlin(-Mitte): 60 min 30 min

Cottbus —Potsdam: <90 min 55 min

Cottbus —Frankfurt/O < 60 min 20 min

Cottbus —Dresden <90 30 min

Cottbus -Leipzig 90 30 min

Cottbus -BBI neue Direktverbindung

Tabelle 7-2: Zielkonzept fiir Reisezeiten Bahnverkehr ab Cottbus®®

Die Entwicklungsperspektiven des Fernverkehrs fur bzw. Uber Cottbus (SPFV) stehen im
engen raumlich-funktionalen Zusammenhang mit dem Angebot in Richtung Polen. Es erge-
ben sich aus Sicht der Stadt Cottbus hierbei folgende Handlungsfelder:

=  Ausweitung der SPFV-Angebote auf der Relation Berlin/BBI —Cottbus —Forst (Lausitz) —
Wroctaw (Breslau)
hier insbesondere die Ertlichtigung der Schieneninfrastruktur auf polnischem Gebiet
zwischen Forst (Lausitz) und Legnica auf mindestens 100 km/h Streckengeschwindigkeit
und die Schaffung einer umsteigefreien Verbindung Republik Polen —Cottbus —BBI

5 Quelle: Prasentation Stadt Cottbus sintegrierter Verkehrsentwicklungsplan 2020, Folie 34

% Quelle: Prasentation Stadt Cottbus .Iintegrierter Verkehrsentwicklungsplan 2020, Folie 34f und Vepl Eisenbahn,
S. 44

% Quelle: Prasentation Stadt Cottbus ,Integrierter Verkehrsentwicklungsplan 2020, Folie 34
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= Anschluss von Cottbus Uber qualitativ hochwertige SPNV-Verbindungen an den SPFV
der umliegenden Oberzentren (insbesondere Berlin und Leipzig)

8 Entwicklung des Radverkehrs
8.1 Gegenwairtige Situation

Dem Radverkehrskonzept der Stadt Cottbus’ entsprechend enthélt das StraRen- und We-
genetz ein umfangreiches Radwegenetz von etwa 160 km Lange, auf dem, begunstigt durch
die topografische Lage und die kompakte Stadtstruktur, im Jahr 2004 ein Radverkehrsanteil
an allen Wegen von 24,8 % im Binnenverkehr und insgesamt 22,4 % erreicht wurde. Die Er-
gebnisse des SrV 2008 weisen mit einen Anteil von 23,3 % im Binnenverkehr und mit 21,1 %
im Gesamtverkehr einen leichten Rlckgang aus, der insbesondere aus dem Rickgang der
Schilerzahlen und gleichzeitig durch die hinzugekommenen sldlichen Ortsteile mit weiten
Wegen zu den Zielen in der Kernstadt zu begrinden ist.

Bertcksichtigt man diese Tatsachen, kann festgestellt werden, dass sich die positive Ent-
wicklung auf hohem Niveau gefestigt hat, die sehr ambitionierte Zielstellung tber eine weite-
re Erhdhung bis 2010 auf 26 % haben sich jedoch nicht erfillt.

Stadt Cottbus

30%

_I/ st,s%l
20% {21% —

Anteil

10%

0% T T T
1998 2003 2004 2005 2008

Jahr

Abbildung 8-1:  Entwicklung des Radverkehrsanteils am Binnenverkehr in Cottbus”’

"® Quelle: Radverkehrskonzept der Stadt Cottbus, im Auftrag des Amts fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung er-
arbeitet durch: Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover, 12/ 2004; beschlossen StVV 1V-014-17/05-
27.04.2005

" Quelle: Verkehrserhebung Mobilitat in Stadten SrV 1998, SrV 2003, SrV 2008
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Dabei finden auf dem Radwegenetz (davon ca. 30 km Radfernwege und ca. 50 km erbaut
vor 1990) taglich etwa 69.000 Fahrten statt, womit seit 1998 (67.000 Fahrten) eine deutliche
Zunahme erreicht werden konnte, die, wie durch das SrV 2008 deutlich wurde, weiter anhalt.
Der Radverkehr in der Stadt Cottbus besitzt eine lange Tradition; das Fahrrad wird als
effizientes Verkehrsmittel angesehen. Radfahrer aller Altersstufen und sozialer Schichten
pragen das Stadtbild.

! « | Stadt Cottbus
/ Radvarkshrskonzept
o Sladistrukiue WEART CRTTRRY
3] - —
_ - | FEXE ==

Abbildung 8-2: Stadtstruktur und Entfernungen von der Innenstadt’?

2 Quelle: Radverkehrskonzept Cottbus, 2004

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 84 von 193



Die Entwicklung der Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern ist grundsatzlich als positiv ein-
zuschatzen. So entwickelten sich die Unfalle von 2002: 264 Unfalle; 25,4 U/ 10.000 EW auf
2009: 234 Unfalle; 23,5 U /10.000 EW und 2010: 198 Unfélle; 19,8 U/10.000 EW. Damit
liegt Cottbus, gemessen am Radverkehrsanteil, im Vergleich mit anderen Stadten Deutsch-
lands im Durchschnitt. Die Zahl von 153 Verletzten (2009) und 143 Verletzten (2010) ist
trotzdem nicht zufrieden stellend.

Obwohl in den Wohngebieten liberwiegend Tempo-30-Zonen eingerichtet wurden und trotz
der deutlichen Prasenz der Radfahrer im Strafenbild und eines insgesamt fahrradfreundli-
chen Verkehrssystems, sind die Unfallzahlen, insbesondere die der Verletzten, zu hoch.
Mehr als 80 % aller Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern sind Unfalle zwischen Kfz und
Radfahrern.

Die Radverkehrsanlagen weisen einen unterschiedlichen Standard auf; vor allem die alteren
genugen teilweise den heutigen verkehrsplanerischen und verkehrsrechtlichen Anspriichen
nicht mehr. Dies bezieht sich sowohl auf den baulichen Zustand als auch auf die Verkehrs-
fihrung entlang der Streckenabschnitte und an den Knotenpunkten. Rund % weisen die Zu-
standsnote IV und schlechter auf.

Hinzu kommen Licken im Radverkehrsnetz im Zuge der auch fir den Radverkehr relevanten
Hauptverkehrsstralten und im Stadtzentrum.

Weitere Defizite werden im Radverkehrskonzept aufgefiihrt, die nach wie vor Giiltigkeit be-
sitzen:

= Es gibt bereits fast 9.000 Fahrradabstellplatze im Stadtgebiet (davon etwa 70 % an
Schulen und Hochschulen), jedoch ist die Art der Abstellanlagen nicht immer anforde-
rungsgerecht und gerade im zentralen Innenstadtbereich gibt es bereichsweise noch
immer einen Fehlbedarf.

= Wahrend insbesondere an den Endhaltestellen der StralRenbahn bereits ein vergleichs-
weise gutes Angebot an Bike+Ride-Abstellanlagen besteht (insgesamt etwa 550 Plat-
ze), ist die Situation vor allem am Hauptbahnhof in jeder Beziehung als unzureichend zu
bezeichnen.

=  Wichtige Ansatze zur Verbesserung der Kommunikation unter den Handlungstragern der
Radverkehrsforderung sind vorhanden (Fahrrad-Werkstatt, Runder Tisch), jedoch ist ei-
ne gezielte Offentlichkeitsarbeit zur Verbesserung des Fahrradklimas bisher eher
schwach ausgepragt.

= Im Servicebereich engagieren sich bereits einige Handlungstrager (insbesondere das
Gastgewerbe) im Hinblick auf den Fahrradtourismus. Dienstleistungen, die auch den All-
tagsverkehr ansprechen, sind jedoch — auller einer guten Grundausstattung mit Fahr-
radhandlern — kaum vorhanden.
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8.1.1 Handlungsbedarf Innenstadt

Fur die Erweiterte Altstadt, die westliche Stadterweiterung und Ostrow wurden im Radver-
kehr insbesondere folgende Defizite erkannt (vgl. auch Kapitel 10):

= Dem Radwegenetz in der Erweiterten Altstadt fehlt eine zligige und verkehrssichere
Durchfahrt in Nord-Sud-Richtung. Die Durchfahrten durch die FuRgangerzone an der
Stadtmauer stellt eine Kompromisslosung dar, die Bahnhofstral3e ist aufgrund ihres Zu-
standes vor dem Umbau und ihrer Verkehrsbelastung keine Alternative.

= Im Gebiet der Westlichen Stadterweiterung und in Ostrow sind mit Ausnahme von
Hauptverkehrsstrallen kaum separate Radverkehrsanlagen vorhanden. Der schlechte
StraRenzustand in den Quartieren der Innenstadt wirkt sich negativ auf den Radverkehr
aus.

= |In Ostrow ergeben sich erhebliche Trennwirkungen zu benachbarten Gebieten fir den
Radfahrer durch fehlende durchgehende Wegefuhrungen.

8.1.2 Handlungsbedarf siidliche Ortsteile

Fur die Ortsteile Branitz, Gallinchen, Grol Gaglow und Kiekebusch wurden insbesondere
folgende Defizite erkannt:

= Mangel in der Gestaltung von Radverkehrsanlagen und Sicherheitsdefizite
(Branitz, Gallinchen, Grol3 Gaglow und Kiekebusch).

=  Llcken und nicht ausreichende Bemessung von Radwegen
(Gallinchen, Grol3 Gaglow).

=  Erganzung Leitsystem (Branitz).
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8.2 Radverkehrskonzept der Stadt Cottbus

Die Stadt Cottbus will aufbauend auf ihren bisherigen Aktivitaten die Férderung des Radver-
kehrs gezielt weiter vorantreiben. Die Bestandsanalyse zeigte schon 2004, dass in Cottbus
auch vor dem Hintergrund unglnstiger werdender Rahmenbedingungen (demografische
Entwicklung, Stadtumbau) erhebliche Anstrengungen notwendig sein werden, um den er-
reichten hohen Stand zu halten oder moglichst zu steigern. Diese Feststellung hat sich in-
zwischen bestatigt, wie die Ergebnisse des SrV 2008 zeigen.

Daher sieht das Radverkehrskonzept der Stadt Cottbus folgendes 20-Punkte-Programm
zur Radverkehrsférderung nach den verschiedenen Handlungsfeldern vor:

Oberziele

1. Cottbus will seinen Ruf als Fahrradhochburg ausbauen und seinen Platz in der Spitzen-
gruppe der grofRen Stadten in Ostdeutschland halten. Als mittelfristiges Ziel wird eine
weitere Steigerung des Radverkehrsanteils auf 26 % bis 2020 angestrebt.

2. Der Erhéhung der Verkehrssicherheit kommt angesichts der immer noch zu hohen
Unfallzahlen eine hohe Prioritat zu. Durch Beseitigung oder Entscharfung von Verkehrs-
sicherheitsdefiziten an den unfallreichen Stralenziigen und Knotenpunkten wird eine
kontinuierliche Senkung der Unfallzahlen auch bei einer Zunahme des Radverkehrs an-
gestrebt. Die Wirkung von ergriffenen MaRnahmen ist durch eine kontinuierliche Fort-
schreibung der Entwicklung des Unfallgeschehens zu tberprifen.

Kommunales Radverkehrsnetz fiir den Alltagsradverkehr

3. Das Grundnetz der Velorouten wird Basis der mittelfristigen Malinahmenplanung im
Verkehrsnetz. Praferenz besitzt die durchgangige Herrichtung einer Nord-Sid- und
einer Substanzverbesserung der Ost-West-Verbindung.

4. Bei allen Strallenbauvorhaben, gleich aus welchem Anlass, sind die Belange des Rad-
verkehrs entsprechend den aktuellen Grundsatzen der Radverkehrsflihrung gleichwertig
zu berucksichtigen. Dies kann z.B. im Rahmen eines Sicherheitsaudits oder einer ,Rad-
verkehrsvertraglichkeitsprifung“ geschehen. Dabei ist die Arbeitsgruppe ,Radverkehr®
bzw. der ,Runde Tisch Radverkehr in den einzelnen Arbeitsstufen der Planung und
Durchflihrung einzubeziehen.

5. Radverkehrsanlagen und die Flhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten sollen im
Zuge von Baumalnahmen nach einem einheitlichen Standard realisiert werden.
Dadurch wird ein Wiedererkennungswert bei allen Verkehrsteilnehmern geférdert, der
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die Orientierung erleichtert und damit auch die Verkehrssicherheit erhéht. Daflr sollten
fur Cottbus verbindliche Entwurfsgrundsatze aufgestellt werden.

Bei Verbesserungsmalinahmen flir den Radverkehr im vorhandenen Straltennetz sollen
bevorzugt kostenglinstige und vergleichsweise schnell realisierbare MaRnahmen (z.B.
Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen, Offnung von Einbahnstralien) eingesetzt
werden. Radverkehrsanlagen sind vorrangig dort, wo Verkehrssicherheitsdefizite oder
erhebliche Qualitdtsmangel bzgl. der Befahrbarkeit bestehen, in Stand zu setzen.

Wichtige Radfahrbeziehungen im Netz sollen in Verbindung mit der touristischen Weg-
weisung in ein Leitsystem fir den Radverkehr einbezogen werden.

Fahrradparken an der Wohnung und in der Stadt

8.

10.

11.

12.

Die Einrichtung neuer und die anforderungsgerechte Umristung bestehender Fahrrad-
abstellanlagen an 6ffentlichen Zielpunkten wird fortgesetzt. Insbesondere sollen in der
Innenstadt verstarkt dezentrale Anlagen, nach Méglichkeit unter Einbeziehung von
Einzelhandel und Gewerbe, geschaffen werden. Die Stadt Cottbus legt sich auf 1 oder
2 einheitlich im Stadtgebiet einzusetzende Typen von Fahrradstandern fest, die auch
durch private Errichter angewendet werden. Neben den qualitativen Verbesserungen
sind alle Anlagen mit einer ausreichenden Kapazitat zu versehen.

Die Wohnungsunternehmen werden sensibilisiert, vorhandene, nicht dem Standard ent-
sprechende Fahrradabstellplatze nutzerfreundlich umzuristen. Das trifft sowohl auf die
Lage im Gebaude zu (wo dies mdglich ist), als auch auf die Aussonderung von soge-
nannten ,Felgenkillern®.

In der neugefassten Stellplatzsatzung wird den Fahrradabstellplatzen das gleiche
Gewicht wie den Stellplatzen flr Kfz gegeben. Dabei wird der steigenden Bedeutung
des Radverkehrs in Cottbus Rechnung getragen.

Die Bedingungen zum Fahrradparken am Hauptbahnhof, als Tor und Visitenkarte der
Stadt, sollen im Kontext mit den geplanten Umgestaltungen des Bahnhofumfeldes
deutlich und nachhaltig verbessert werden. Dazu sind friihzeitig Gesprache mit der
Deutschen Bahn AG zu fihren.

An den Haltestellen des OPNV mit groBem Umsteigepotenzial zum Fahrrad sollen
sukzessive auch Fahrradboxen oder geschlossene Sammelanlagen (,Fahrradkafige)
eingesetzt werden.

Ausschopfen der Potenziale des Fahrradtourismus
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13.

14.

Der Fahrradtourismus wird als relevanter Wirtschaftsfaktor verstanden und verstarkt in
die Aufgabenstellungen des Stadtmarketing einbezogen. Grundlage ist die Entwicklung
eines radtouristischen Konzeptes, in das alle wesentlichen touristischen Leistungstrager
eingebunden sind.

Ziel ist es, auf infrastruktureller Ebene die Stadt besser in das lberregionale Radwan-
derwegesystem zu integrieren (insbesondere bzgl. des Leitsystems) sowie die Informa-
tions- und Serviceangeboten von verschiedenen Handlungs- und Leistungstragern zu
verbessern und zu koordinieren. Wesentliche Licken im touristischen Radwegenetz
(z.B. Radweg nach Peitz / Garkoschke auf dem ehemaligen Bahnkdrper und die Bahn-
querung im Bereich des Stadions der Freundschaft) sind mittelfristig in die Finanz-
planung der Stadt einzubeziehen.

Verbesserung des Fahrradklimas durch Offentlichkeitsarbeit

15.

16.

Offentlichkeitsarbeit im Sinne einer Information Uber neue MaBnahmen und Angebote
wird unter Einsatz geeigneter Medien verstarkt (,Tue Gutes und rede darlber). Eine
offensive Werbung im Hinblick auf eine verstarkte Radnutzung sollte vor allem an die
Kinder und Heranwachsende adressiert sein, um die traditionell positive Grundstimmung
in der Bevolkerung auch bei den jingeren Jahrgangen zu etablieren.

Ein zweiter zentraler Baustein der Offentlichkeitsarbeit richtet sich an das Themenfeld
,verkehrssicherheit®. Auch hier sollen verstarkt die jingeren Verkehrsteilnehmer ange-
sprochen werden, die z.B. in Schulen in Kampagnen zur Verkehrssicherheit erreicht
werden. Dabei soll auch Uber neue Regelungen zum Radverkehr, die im Stadtgebiet
zum Einsatz kommen, informiert werden.

Umsetzung des Radverkehrskonzeptes

17.

18.

19.

Der Runde Tisch soll als verwaltungsiibergreifendes Kommunikationsforum zur Beglei-
tung des Umsetzungsprozesses des Radverkehrskonzeptes auch langerfristig einge-
setzt werden. Aufgabenstellung, Arbeitsweise und Zusammensetzung sind auf Grund-
lage der Erfahrungen weiterzuentwickeln.

Die Zunahme des Radverkehrs ist kein Selbstlaufer und auch nicht im Rahmen einer
Konzepterstellung als einmaliger Handlungsansatz sicher zu stellen. Radverkehrsférde-
rung muss vielmehr als Daueraufgabe von Politik und Verwaltung verstanden werden.

Der erforderliche Handlungsbedarf auf allen Ebenen der Radverkehrsférderung wird
zeitlich gestuften Realisierungsphasen zugeordnet. Im Sinne einer Wirkungskontrolle
wird im bestimmten Turnus (z.B. alle 5 Jahre — SrV-Turnus) eine Zwischenbilanz gezo-
gen und mit Erhebungsdaten (z.B. Unfallentwicklung, Vorher-Nachher-Vergleichen bei

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 89 von 193



konkreten MalRnahmen, turnusmafliige Zahlungen an Referenzpunkten) unterlegt. Auf
dieser Basis erfolgt eine Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes.

20. Zur Qualitatssicherung dient neben der Zwischenbilanz auch die Einbeziehung in gene-
relle Qualitdtsmanagementverfahren (z.B. Sicherheitsaudit fur Stra3en). Eine umfassen-
de und systematische Uberpriifung des Standes und der Entwicklung der Radverkehrs-
politik kann durch spezielle Qualitdtsmanagementverfahren, wie z.B. das im Nationalen
Radverkehrsplan empfohlene BYPAD-Verfahren, erreicht werden.
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Abbildung 8-3: Hauptradverbindungen und Erganzungsnetz des Radverkehrs™

3 Quelle: Radverkehrskonzept Cottbus; 2004, aktualisiert 2010
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8.21 MaBRnahmeempfehlungen Innenstadt

Eine zlgige Umsetzung des beschlossenen Radverkehrskonzeptes im Bereich der Innen-
stadt tragt wesentlich zur Realisierung der verkehrspolitischen Zielsetzung zur Steigerung
des Radverkehrsanteils bei. Im Mittelpunkt sollten dabei folgende MalRnahmen stehen (vgl.
auch Kapitel 10):

= Die Licke der Nord-Sid-Veloroute im Bereich der Innenstadt soll mit mdglichst geringer
Vermischung von Rad- und Fufligangerverkehr durch den Bau einer FulRganger-/
Radfahrerachse o6stlich des Blechen-Carré geschlossen werden. Die Veloroute in der
Karl-Liebknecht-Stral3e ist zu vervollstandigen.

= In der Bahnhofstra3e sind im Rahmen der baulichen Umgestaltung beidseitig richtungs-
gebundene Radwege anzuordnen.

= Eine Radwegeverbindung vom Spreewaldbahnhof zur Berliner Stralle und weiter zur
BTU ist zu realisieren.

= Eine Radwegeverbindung von der Blechenstralle bis zum Grof3enhainer Bahnhof zur
Verbindung der Velorouten Strale der Jugend und Westtangente ist langfristig zu
prufen.

= In Ostrow sind fehlende quartiersiibergreifende Wegebeziehungen herzustellen. Von
besonderer Bedeutung sind dabei eine quartiersdurchziehende Ost-West-Verbindung
einschlie8lich der Ludwig-Leichhardt-Briicke, die Verbindung Feigestralte — Ostrower
Stralde sowie an der Spree flussbegleitende Anknlpfung an das Ubergeordnete Radwe-
genetz.

= Bei rdumlichen Zwangen kdénnen Gehwege an Hauptverkehrsstrallen fir den Radver-
kehr frei gegeben werden. Einbahnstrallen sind entgegen der Fahrtrichtung fir Radfah-
rer zu 6ffnen.

=  Mit der Einrichtung von Tempo-30-Zonen im Stral3ennebennetz ist die Sicherheit des
Radverkehrs auf der Fahrbahn zu verbessern.

= Fahrradstellplatze in der Innenstadt sind kontinuierlich auszubauen.
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8.2.2 MaBRnahmeempfehlungen fiir die siidlichen Ortsteile

Im Rahmen der teilrdumlichen Verkehrskonzepte Branitz, Gallinchen, Grof3 Gaglow und
Kiekebusch wurden folgende MalRnahmen vorgeschlagen, um die Defizite zu reduzieren:

Branitz

=  Ertdchtigung der Veloroute 6
(Markierung Schutzstreifen, Radweiche in Richtung Kiekebuscher Allee, Markierung
Radverkehrsfiihrung aus Tierparkstrale).

= Umsetzung/Erganzung Radwegebeschilderung nach Konzept Leitsystem

Gallinchen

=  Schaffung von Sicherheit auf Radverkehrsanlagen
(Beschilderung frei gegebener Gehwege im Nebennetz, Furtmarkierungen an Einmun-
dungen).

= Offnung der EinbahnstraRe Alte Ziegelei fir den Radverkehr entgegen der Fahrtrich-
tung.

= Verbreiterung des vorhandenen Spreeradweges auf eine Mindestbreite fiir den Begeg-
nungsfall zur Imageverbesserung und Tourismusférderung.

GroR Gaglow
=  Schaffung von Querungshilfen am Knotenpunkt Madlower Chaussee/Cottbuser Stral3e.

= Lickenschluss der Radwege in der Sachsendorfer Strafe und der Cottbuser StralRe/
Zielona-Gora-Stral3e.

Kiekebusch
= Verbesserung der Situation der Radfahrer durch Ausbau der Bahnhofstralle.
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9 FuBgangerverkehr
9.1 Gegenwairtige Situation

Die in der Vergangenheit realisierten Malinahmen zur Verkehrsberuhigung der Cottbuser In-
nenstadt wirken sich positiv auf den FuRgangerverkehr aus. Die ausgedehnten Fuliganger-
bereiche erfahren im Rahmen der Modellstadtentwicklung eine bestandige Aufwertung. Dazu
tragt auch ein FuRgangerleitsystem fir die Innenstadt bei, welches sukzessiv weiter in an-
grenzende Bereiche zu entwickeln ist. Die gemeinsame Nutzung von Verkehrsflachen durch
FuBganger und Radfahrer erfolgt Giberwiegend konfliktfrei.

In den sudlichen, eher landlich gepragten Ortsteilen bzw. Gebieten sind separate Anlagen
des FuRgangerverkehrs selten. Ublicherweise kann der Fulgangerverkehr im Straflen-
nebennetz gefahrlos im Mischverkehr geflihrt werden. An durch den Kfz-Verkehr starker be-
lasteten StralRen oder im Bereich von sozialen Einrichtungen (z.B. Schulen, Kindertagesstat-
ten) sind lokal Defizite zu erkennen.

9.1.1 Handlungsbedarf fiir die Innenstadt™

Fur die erweiterte Altstadt, die westliche Stadterweiterung und Ostrow wurden im Ful3-
gangerverkehr insbesondere folgende Defizite erkannt (vgl. auch Kapitel 10):

= Bei der Mitnutzung von Flachen des FuRgangerverkehrs durch Radfahrer bestehen auf
den Wegen o6stlich der Strallenbahntrasse in der Stadtpromenade (an der Stadtmauer)
und in den Erholungsbereichen nérdlich der Altstadt Konflikte.

=  Konfliktpotenzial mit dem motorisierten Verkehr besteht vor allem im Zuge der
Ost-West-Durchfahrt Gber den Altmarkt, in den engen Geschaftsstrallen der Altstadt und
im Bereich der Zufahrten von Parkhausern und Parkplatzen.

= Einem barrierefreien und méglichst kurzen Zugang zu den Haltestellen des OPNYV ist ein
hoher Stellenwert beizumessen.

= Der bauliche Zustand von Gehwegen innerhalb der Innenstadtquartiere (auf3er Modell-
stadt) ist grofflachig schlecht und kaum barrierefrei gestaltet.

= Direkte und barrierefreie Wegefiihrungen sind nur unzureichend ausgebildet. Die
fuBlaufige Erreichbarkeit benachbarter Stadtquartiere wird in alle Richtungen durch
stadtrdumliche Barrieren erschwert.

’® Als Innenstadt gilt die Definition des INSEK.
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9.1.2 Handlungsbedarf sudliche Ortsteile

Folgende Defizite wurden flr die stdlichen Ortsteile identifiziert:

Branitz
= Fehlender Gehweg entlang der Kiekebuscher Stral3e.

Gallinchen
= Fehlender Gehweg entlang der Grenzstralie.

= Parkende Fahrzeuge auf dem Gehweg filhren zu Behinderungen (Gallinchener Haupt-
stralle)

GroR Gaglow

= Fehlender Gehweg entlang der Gallinchener Stralte (Schulweg) und gefahrliche Situati-
on im Bereich der Grundschule durch Konflikte zwischen Schulbusverkehr, privatem Zu-
bringer-Kfz-Verkehr und Ful3gangerverkehr der Schiiler.

= Fehlende Querungshilfe zwischen Grofd Gaglow und dem Zugang zur Stralenbahnwen-
deschleife Sachsendorf.

Kiekebusch
= Fehlende Gehwege an der Bahnhofstrale, insbesondere in Richtung Madlow.

9.2 Entwicklungsziele

Dem Fulgangerverkehr wird in der perspektivischen Verkehrsentwicklung der Stadt Cottbus
ein besonderer Stellenwert zugemessen. Fuligangerverkehr ist sowohl unter 6kologischen
als auch gesundheitspolitischen Aspekten die forderungswiirdigste Verkehrsart. Im Zuge der
Stadtumbaupolitik und ihrer Starkung der Innenstadt gewinnen kurze Wegebeziehungen
zunehmend an Bedeutung und erfordern die Sicherung des FuRgangerverkehrs. Dabei sind
folgende Pramissen zu beriicksichtigen:

=  FuRgangerverkehr erfordert einen relativ geringen Flachenbedarf. Die daraus resultie-
rende Praxis einer Zuordnung der von anderen Verkehrsarten ,Ubrig gelassen Rest-
flachen“ ist zu korrigieren. Dem Fuligangerverkehr sind zukiinftig seiner Bedeutung
angemessene und attraktiv gestaltete Areale zur Verfugung zu stellen.

= Der Fuligangerverkehr ist integrierter Bestandteil des Umweltverbundes mit den
Verkehrsarten Radverkehr und OPNV. Damit ist besonderer Stellenwert auf die Ver-
knipfung dieser Verkehrsarten zu legen (z.B. attraktive Zugange und Fullwege zu den
Haltestellen des OPNV, Fiihrung des OPNV durch FuBgéngerbereiche).
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= Die Qualitat der FuRgangerverkehrsinfrastruktur ist oft ein entscheidendes Element fir
die Nutzbarkeit besonders fiir Senioren und Menschen mit Behinderungen und damit ih-
rer Teilhabe am offentlichen Leben. Insbesondere vor dem Hintergrund der sich wan-
delnden Altersstruktur sind damit besondere Anforderungen zu stellen wie z.B. an Bar-
rierefreiheit, ausreichend dimensionierte Querungshilfen, Kennzeichnung und Wegwei-
sung (statische und dynamische Wegeleitung aber auch Blindenleitsysteme etc.) oder
die begleitende Ausgestaltung (Sitzgelegenheiten).

= Hinsichtlich der Verkehrssicherheit sind besondere Anforderungen von Kindern und
deren Spontaneitat im Handeln (Schulwege, Zugénge zu Kindereinrichtungen/Spiel-
platzen) zu berticksichtigen.

= Neben den funktionalen Anforderungen ist auch die kulturelle Bedeutung des Zu-Ful3-
Gehens starker in den Fokus zu ricken. Mittels eines Fullweges erfolgt die sinnlichste
und intensivste ErschlieBung des Stadtraums. ,Flanieren“ und ,Spazierengehen“ durch
Einkaufsstrallen, attraktive stadtebauliche Strukturen sowie Parks und Griinanlagen sind
als wichtige Bestandteile des urbanen Lebens zu fordern.
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9.21 MaBRnahmeempfehlungen Innenstadt

Die Cottbuser Innenstadt soll sich zu einem fiir FuBganger attraktiven und verkehrssicheren
Areal entwickeln.

%M ( g

== Hauptbewegungsachsen in Griinrdumen FulBgangerbereich
= Hauptbewegungsachsen in Strallenrdumen Erweiterung

Einkaufszentrum Blechen-Carré

Neugestaltung Blechen-Carré, 2. BA

1 Aufwertung der Achse Allgemein
— _A-Bebel-Str — Am Stadtbrunnen Barrierefreie Ausgestaltung des

2 | Sicherung Wegenetz im FuBwegenetzes in der Innenstadt
— Grlnraum

3 | Erweiterung
— FuBRgangerbereiche

4 | Herstellung Spreequerung

Abbildung 9-1:MaRnahmeempfehlungen FuRgéangerbedarf Altstadt™

5 Quelle: Prasentation Stadt Cottbus JIntegrierter Verkehrsentwicklungsplan 2020, Folie 45
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Im Mittelpunkt sollten dabei folgende MafRnahmen stehen (vgl. auch Kapitel 10):

= Der FuRganger hat in der Innenstadt im Konfliktfall Vorrang vor dem Radverkehr und ru-
hendem Verkehr. Es erfolgt eine Trennung von Rad- und FuRgangerverkehr in den
Hauptverkehrsstralden mit Ausnahme rdumlicher Zwange.

= Das FuBwegenetz ist auf den wichtigsten Achsen (u.a. Am Stadtbrunnen — August-
Bebel-Stralte — Schillerplatz, Altmarkt — Stadtforum Bahnhofsstrale, am Klosterplatz, in
der Friedrich-Ebert-Strale) aufzuwerten und zu erganzen (Spreebriicke zwischen
Gertraudtenstrafle und Mahleninsel, Feigestra’e — Ostrower Strale).

= Barrierefreiheit und Querungssicherheit (Berliner StralRe/Altmarkt/Sandower Stralle,
Bahnhofstral3e) sind zu verbessern.

= Die fuBlaufige Erreichbarkeit benachbarter Stadtquartiere ist durch den Abbau vorhan-
dener Barrieren sowie durch eine direkte und klare Wegefuhrung zu verbessern.
Vorrang haben dabei die FuRwegebeziehungen zur Altstadt sowie die Wiederherstellung
der Spreequerung Uber die Ludwig-Leichhardt-Briicke.

= Der schlechte bauliche Zustand vieler Gehwege in den Quartieren der Innenstadt ist zu
verbessern. Dabei sind die Herstellung von Barrierefreiheit und verbesserte Weg-
weisung zu bertcksichtigen.

= Das Parken auf Gehwegen soll weitestgehend nicht mehr zugelassen werden.
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9.2.2 MaBRnahmeempfehlungen fiir die siidlichen Ortsteile

Im Rahmen der teilrdumlichen Verkehrskonzepte Branitz, Gallinchen, Grof3 Gaglow und
Kiekebusch wurden folgende MalRnahmen vorgeschlagen, um die Defizite zu reduzieren:

Branitz

= Grundhafter Ausbau der Kiekebuscher Stralle mit einseitigem Gehweg und Beibehal-
tung der Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h.

= Schaffung eines Gehweges nach Kiekebusch mit Einbeziehung Bahnibergang.

Gallinchen
= Errichtung eines Gehweges entlang der Grenzstrale (mindestens einseitig).

GroR Gaglow
= Realisierung eines durchgangigen Gehweges entlang der Gallinchener Straf’e und
Anordnung einer unechten Einbahnstralle ab Grundschule.

=  Schaffung einer Fuligéangerquerung am Knotenpunkt Madlower Chaussee/
Cottbuser StralRe durch Bau einer Mittelinsel in jetzt 6stlicher Linksabbiegespur.

Kiekebusch
=  Grundhafter Aus- und Neubau der Bahnhofstralie in Kiekebusch mit Gehwegen.
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10 Verkehrskonzept fiir die Cottbuser Innenstadt
10.1 Erweiterte Altstadt

10.1.1 Gegenwartige Situation

FlieRender Kfz-Verkehr

= Das bisherige ErschlieBungsprinzip des Strallennetzes in der Innenstadt hat sich insge-
samt bewahrt und es wurde erreicht, dass innerhalb des Altstadtringes mit Ausnahme
der noch bestehenden West-Ost-Achse Uber Altmarkt/Klosterstralle gegenwartig kaum
Stérungen durch gebietsfremden Kfz-Verkehr feststellbar sind.

= Die taglichen Verkehrslasten entsprechen der mallgebenden StralRenfunktion. Gelegent-
lich untbersichtlich erscheinende Verkehrsflihrungen, wie im verkehrsberuhigten Ge-
schaftsbereich Friedrich-Ebert-Stralle und auf der Puschkinpromenade sind unter Be-
ricksichtigung des Vorranges der Verkehrsberuhigung und der Schulwegsicherung so
gewollt.

= Die anzutreffende Beschilderungsvielfalt ist vor allem der Rechtssicherheit und den
Vorschriften der geltenden Straltenverkehrsordnung geschuldet.

= Die Realisierung einer flachendeckenden Temporeduzierung hat sich bewahrt. Die Ver-
kehrsteilnehmer kdnnen sich, wenn sie sich an das Regelwerk halten, sicher bewegen.

Legende

Hauptverkehrsstrafien

Sammelstralien

MaRgebende Funktion
des StralBennetzes in der Innenstadt:

Erschliefung

Aufenthalt

r » Vorgeschriebene
Fahrtrichtung

: Tempo 20

FuRgangerbereich

Einkaufszentrum Blechen-Carré

Neugestaltung Blechen-Carré, 2. BA

Abbildung 10-1:  StraBennetz Altstadt’’

™ Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilraumliches Verkehrskonzept ,Innen-
stadt”, Handlungsempfehlungen, 30.04.2007, S. 13
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Ruhender Verkehr
= Es gilt ein Mischprinzip von Bewohner- und gebihrenpflichtigem Kurzzeitparken

= Es gibt rund 3.460 Stellplatze — davon 1.500 Bewohnerstellplatze — im 6ffentlichen
Strallenraum, mit Zeitparkfunktionen fiir Besucher kombiniert

= Dazu kommen 2.140 Stellplatze auf Parkplatzen sowie in Parkhausern und Tiefgaragen

= Die Stellplatzstruktur in den finf Innenstadtparkzonen wird der Nachfrage durch die
Bewohner entsprechend der gegebenen raumlichen Mdglichkeiten weitestgehend ge-
recht (Anpassungen werden im Rahmen der taglichen Aufgaben vorgenommen). Die
wichtigen wirtschaftlichen und kulturellen innerstadtischen Funktionen kénnen erflllt
werden. Es ist eine weitgehend problemlose Erreichbarkeit der 6ffentlichen Einrichtun-
gen gewahrleistet.

Abbildung 10-2: Hohe ErschlieRungsdichte — Strallenbahn in der Friedrich-Ebert-Stralle, 200778

OPNV

= Die Erreichbarkeit und ErschlieBung der Innenstadt mit éffentlichen Verkehrsmitteln wird
hauptséchlich durch die StraRenbahn gesichert. Sie bildet das Rickgrat des OPNV in
Cottbus. Durch die Linienfihrung gibt es Direktverbindungen aus allen bedienten Stadt-
teilen ins Stadtzentrum.

= Etwa 45.000 Fahrgaste benutzen im Schnitt Mo-Fr 6ffentliche Verkehrsmittel, davon
32.000 innerhalb der Stadt Cottbus. Am Wochenende ist die Fahrgastzahl mit
ca. 17.000 (Sa) bzw. 10.000 (So) deutlich geringer. 80 % aller Fahrgaste erreichen ihr
Ziel ohne Umsteigen. Die anteilig wichtigsten Fahrtzwecke sind Arbeit (26 %), Ausbil-
dung (30 %) und Einkauf (19 %).

8 Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilraumliches Verkehrskonzept ,Innen-
stadt”, Handlungsempfehlungen, 30.04.2007, S. 13
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Die Haltestellen an der Stadthalle (9.200 Fahrgaste am Tag) und Stadtpromenade
(6.800) sind die mit Abstand wichtigsten in der Innenstadt. Stundlich steigen im Schnitt
etwa 100 Fahrgaste zwischen beiden Haltestellen an der Stadthalle um. Dazu kommen
noch Umsteiger zum Bus in der Karl-Marx-StraRe.”

Radverkehr

Die Cottbuser Innenstadt ist zum einen wichtigstes Zielgebiet des Radverkehrs, zum an-
deren hat sie einen zentralen Stellenwert fir die wichtigen Nord-Sid- und Ost-West-
Verbindungen der Stadt.

Letzteres ist vor allem auch darin begriindet, dass die Bahnhofstralie die kirzeste Ver-
bindung beispielsweise von der Universitdt im Norden zum Bahnhof und in die
sudlichen Stadtteile ist. Darliber hinaus wird die Bahnunterfihrung in der Stral’e der
Jugend dem korperlich anstrengenderen Weg Uber den Bahnhofsbriickenberg vorgezo-
gen.

Das Radwegenetz in der Innenstadt muss somit sowohl eine gute Zielerreichung als
auch eine moglichst zligige und verkehrssichere Durchfahrt erméglichen. Im Fall der
Ost-West-Durchfahrt Gber die Puschkinpromenade ist das bereits gegeben, die
Nord-Sud-Durchfahrt ist nur als Kompromiss durch die FuRgangerzonen an der Stadt-
promenade (entlang der Stadtmauer) moglich.

Derzeit gibt es 1.162 Fahrradabstellplatze in der Innenstadt.

FuBgangerverkehr

Bei den bislang erfolgreich durchgefiihrten MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung in der
Innenstadt von Cottbus haben die Belange des FulRgangerverkehrs einen hohen
Stellenwert. Die Stadt verfligt Uber ausgedehnte Fuligangerbereiche, welche schwer-
punktmaRig im Rahmen der Modellstadt qualitativ bestandig weiter aufgewertet werden.
Die Betonung liegt dabei auf Verbesserung der Aufenthalts- und Erholungsqualitat und
einem hohen Mal an Verkehrssicherheit.

Ein neu errichtetes FuRgangerleitsystem, welches sukzessiv weiter entwickelt wird, gibt
den Stadtbewohnern und ihren Besuchern eine Orientierung zu den wichtigsten Zielen.

Viele FuRgangerflachen werden weitgehend stérungsfrei von Radfahrern mit benutzt.
Ein Konfliktpotenzial besteht auf den Wegen 6stlich der Stralenbahntrasse in der Stadt-
promenade und in den Erholungsbereichen nérdlich der Altstadt. In der wichtigsten Ful3-
gangerzone, der Spremberger Stralle, hat der FulRganger wahrend der Geschaftszeiten
uneingeschrankt Vorrang.

" Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilrdumliches Verkehrskonzept ,Innen-

stadt®, Handlungsempfehlungen, 30.04.2007, S. 43
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Konfliktpotenzial mit dem motorisierten Verkehr besteht vor allem im Zuge der
Ost-West-Durchfahrt tiber den Altmarkt, in den engen Geschaftsstrallen der Altstadt und
im Bereich der Zufahrten von Parkhausern und Parkplatzen.

Der Grofdteil der Innenstadt wird zu Fuld erlebt, deshalb haben barrierefreie und sichere
Verbindungen sowie ein bequemer und mdglichst kurzer Zugang zu den Haltestellen
einen grofen Stellenwert.

10.1.2 Leitsatze Verkehrsentwicklung erweiterte Altstadt

Die Entwicklung der Verkehrsnetze in der Innenstadt ist den Pramissen der Verkehrs-
entwicklungsplanung der Gesamtstadt unterzuordnen und verfolgt die allgemeinen Zielstel-
lungen:

Erhdhung der Verkehrssicherheit in allen Netzteilen und fur alle Verkehrsteilnehmer
Sicherung/Herstellung der Barrierefreiheit in allen Verkehrssystemen

Einwohnergerechte und stadtvertragliche Gestaltung der Verkehrswege (z.B.
Begriinung, Erholungsraume) in Abhangigkeit von der Stral3enfunktion.

Die Verkehrsentwicklung bis 2020 in der erweiterten Altstadt im Untersuchungsraum
orientiert sich daher an den folgenden 10 Leitsatzen:

1.

Eine gute Erreichbarkeit der Altstadt und der umgebenden Stadtquartiere soll fur alle
Verkehrsteilnehmer (Personen- und Wirtschaftsverkehr) gesichert sein und gesichert
bleiben.

Der Verkehr zu Ful3, mit dem Fahrrad und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln steht in der
Innenstadt weiter unter besonderem Schutz und Prioritat.

Die Bereiche flir Fulliganger und Radfahrer soll in ihrer Grof3zlgigkeit erhalten und
entsprechend den vorhandenen Moglichkeiten weiter komplettiert werden.

Verkehrsberuhigung in der Altstadt ist die Voraussetzung zum Erreichen der verkehrspo-
litischen Zielstellung des Verkehrsentwicklungsplanes 2020.

Innerhalb des Hauptverkehrsstralenringes soll Tempo 30 weiter der Regelfall sein, in
besonderen Konfliktbereichen Tempo 20.

Durchgangsverkehr mit Pkw und Lkw ist nicht erwlinscht und soll entsprechend
verkehrsorganisatorisch eingeschrankt bleiben.

Das Parken in der Altstadt und der umgebenden Stadtquartiere soll Bewohnern,
Besuchern und Gewerbetreibenden nach bislang bewahrtem Muster ermoglicht werden.
Die Kapazitaten sind insgesamt ausreichend.
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8. Die Ausweisung und Wegfiihrung der wichtigsten Parkhduser und -platze soll, wie
bewahrt, Uber die vorhandene Parkleitroute erfolgen.

9. Der Liefer- und Ladeverkehr soll weitestgehend konfliktfrei in Bezug auf die anderen
Verkehrsteilnehmer erfolgen.

10. Der besondere Stellenwert des Radverkehrs in Cottbus soll sich in weitgehend komplet-
tierten Netzen und flachendeckenden Abstellméglichkeiten widerspiegeln.

Ein wichtiger MalRstab fiir die Stadtvertraglichkeit des Personenverkehrs ist die Aufteilung
des Verkehrs auf die Verkehrsmittel. Wege zu Ful3, mit dem Rad und o&ffentlichen
Verkehrsmitteln gelten als besonders vertraglich und wiinschenswert, individuelle Wege mit
Kraftfahrzeugen sollten dagegen innerhalb der Stadt auf das notwendige Mals begrenzt
bleiben.

Zielstellung der Entwicklung der Verkehrsanteile im Personenverkehr bis 2020:

Gesamtstadt Beitrag Innenstadt
FuBwege A] 7
Radverkehr A 2
MIV N v
OPNV 7 (absolut =) 2

Abbildung 10-3: Ziele fur den Personenverkehr in Cottbus — Vergleich Gesamtstadt — erweiterte Alt-
stadt®

10.1.3 Handlungsempfehlungen Verkehrsentwicklung erweiterte Altstadt

FlieBender Kfz-Verkehr

Die durch die bislang getroffenen Entscheidungen und umgesetzten MalRnahmen erreichte
Verkehrsberuhigung in der Altstadt und den umgebenden Stadtquartieren trifft auf grofRe
Resonanz, tragt zur Lebensqualitdt bei und soll entsprechend erhalten bleiben. Punktuell
sind weitere Qualitatsverbesserungen bei der Organisation des innerstadtischen
Kfz-Verkehrs erforderlich. Die Entwicklung des Kfz-Verkehrs soll sich an folgenden Leit-
satzen orientieren.

= Alle mit Bezug zu den Innenstadtquartieren zu- und abflieRenden Verkehre sollten wie
bisher bis zum Innenring des Hauptverkehrsstrallennetzes (Bahnhofstr. — Karl-Marx-Str.

& Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilraumliches Verkehrskonzept ,Innen-
stadt”, Handlungsempfehlungen, 30.04.2007, S. 15
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— Hubertstr. — Zimmerstr. — Am Spreeufer — Sandower Bricke — Willy-Brandt-Str. —
Franz-Mehring-Str. — Karl-Liebknecht-Str.) gefiihrt und dort verteilt werden.

= Das bislang bewahrte Erschlieungsprinzip der Quartiere wird beibehalten.

= Nach Inbetriebnahme des Mittleren Ringes und den damit angestrebten Verkehrsent-
lastungen fur die BahnhofstraRe und auch die Hubertstrale kdnnen alle Knoten des
inneren Ringes schrittweise entsprechend der Erschlielungsanforderungen (inkl. Rad-
verkehr und OPNV) gestaltet werden.

= Die jetzige Verkehrslésung am Altmarkt soll aus heutiger Sicht beibehalten werden, mit
zusatzlicher Tempolimitierung (Tempo 20) zur Erhéhung der Sicherheit der FuRganger
und zur Larmreduzierung.

= Die UmgehungsstralRen der Innenstadt mussen einen Zeitvorteil gegenuber der Durch-
fahrt des Untersuchungsgebietes haben.

Legende

Hauphvarkehrssiratien
— Sammalsiralen

Makgabeande Funklion
des Stratennelzes in der Innenstadt.

ErschimEung

Aufenihalt

r" p Worgeschrisbens
\ Fahrinchiung
----- Y B 30

1 Nr. der Malknahme

Fulgdngerbersich

Emkaulszenirum Blechen-Larmd

Meugestaltung Blachen-Caré, 2. GA

1| Tempo 20 am Altmarkt 2 Gestaltung Knotenpunkte

Abbildung 10-4: StraBennetz in der Innenstadt - MaBnahmen®'

¥ Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilraumliches Verkehrskonzept ,Innen-
stadt”, Handlungsempfehlungen, 30.04.2007, S. 9
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Ruhender Verkehr / Lieferverkehr

Die noch vor wenigen Jahren problematische Situation des Parkens im Untersuchungsraum
hat sich durch die Umsetzung der diesbezuglichen BaumaRnahmen und die konsequente
Neuregelung der Parkorganisation sowie durch die Einfhrung und die Anwendung der Stell-
platzsatzung wesentlich zum Positiven verandert.

Zwar ist die Uberlagerung der Anspriiche von Bewohnern, Beschéaftigten, Besuchern und
dem Wirtschaftsverkehr damit nicht aufgehoben, aber zum einen haben sich die Kapazitaten
insgesamt erheblich erhdht und den im Verkehrsentwicklungsplan 1997 prognostizierten
Bedarf von ca. 5.500 Stellplatzen bereits erreicht, zum anderen werden durch die organisato-
rischen MalRnahmen einschlielich der BewirtschaftungsmaRnahmen die Nachfragestréme
kompromissfahig flr alle Beteiligten reguliert.

= Grundsatzlich soll die bewahrte Parkregelung in der erweiterten Altstadt beibehalten
werden: Beibehaltung und Starkung von Bewohnerparken, Zeitparken und konsequente
Bewirtschaftung.

= Es besteht insgesamt kein Stellplatzdefizit — deshalb muss weiterer Neubau von Stell-
platzen nur als Kompensation entsprechend der Stellplatzsatzung und fiir in Anspruch
genommene Parkplatze sowie unter dem Ziel der Minimierung des Flachenverbrauchs
erfolgen.

= Parkplatze auf Brachflachen kénnen sukzessive abgebaut werden — die Auslastung der
vorhandenen Parkhauser und Parkplatze wird dadurch gefordert.

=  Zur Beseitigung von Sicherheitsmangeln und Verhinderung von unnétigen Parksuch-
verkehren sollten partiell Anderungen der Stellplatzanordnung vorgenommen werden.

= Kontrollen zur Einhaltung der Parkregeln missen ausreichend gesichert sein.

= Die Regulierung und Organisation des Lieferverkehrs soll zur Sicherung der wirtschaftli-
chen Funktion unter dem Gesichtspunkt der Stadtvertraglichkeit beitragen. Fur Liefer-
verkehr sollte die Einrichtung kleiner Ladezonen anstelle von wenigen Zeitparkplatzen
geprift werden; das Zeitfenster fur Lieferungen sollte grundsatzlich beibehalten werden.

= Busparkplatze fir Veranstaltungsverkehre kénnen in der Innenstadt nicht ausreichend
bzw. konfliktfrei bereitgestellt werden. Entsprechende Moglichkeiten aufderhalb der
Innenstadt werden im ,Gesamtkonzept Veranstaltungsverkehr* dargestellt.

= Fur den Besucherverkehr mit PKW soll die Prioritat noch starker in der Nutzung der
Parkhauser liegen — vor Nutzung der StralRenkanten und Parkplatze im Bewohner-
bereich.

= Die Parkleitroute ist Kern eines gesamtstadtischen Informationssystems. Die Anzeigen
des Parkleitsystems mussen zuverlassig sein — laufende Kontrolle ist zu gewahren.
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Legende

Hauptverkehrsstrafien

Sammelstralen

Mafgebende Funktion
des StralRennetzes in der Innenstadt:

ErschlieBung
Aufenthalt

Vorgeschriebene
Fahrtrichtung

: Tempo 20

Nr. der MaRnahme

FuRgangerbereich

Einkaufszentrum Blechen-Carré

Neugestaltung Blechen-Carré, 2. BA
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1. BA realisiert
ﬂ Blechen-Carré |

P ausschlief3lich fiir Anwohner

Entfall Straenlangsparken

Entfall (bei Neubebauung)

Ladezonen Burgstr./Mihlenstr.

[» [ [ [~

6 Parken auf potenziellen
Kontrolle ,Spielregeln® Bauflachen

Abbildung 10-5: Ruhender Verkehr / Lieferverkehr — Ma3nahmen und Rahmenbedingungen82

Die in oben stehender Grafik dargestellte Planung aus dem Jahr 2007 ist seit September
2009 um einen neuen Parkplatz mit 106 Stellflachen zwischen Bahnhofstralle und Werner-
stral’e erweitert. Er ist sowohl Uber die Bahnhofstralle als auch Uber die Wernerstralie
erreichbar. Der neue Parkplatz dient als Ersatz fur die unbefestigten Stellflachen des Platzes
auf der gegeniberliegenden Seite der Bahnhofstral3e, ndrdlich der Agentur fir Arbeit.

8 Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilraumliches Verkehrskonzept ,Innen-
stadt”, Handlungsempfehlungen, 30.04.2007, S. 9
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OPNV

Der offentliche Personennahverkehr sichert eine zentrale Erreichbarkeit und Anbindung der
Innenstadt. Stralienbahn und Bus gewahrleisten fir viele Einwohner eine unkomplizierte und
direkte Anbindung an die Innenstadt, was ein wichtiges Qualitatskriterium hinsichtlich der
weiteren Stadtentwicklung ist.

= Aus Innenstadtsicht soll das OPNV-Netz in seinen Grundziigen erhalten bleiben und es
ist der Zugang langfristig sicher zu stellen.

= Die vorhandene Haltestellendichte ist ausreichend und darf auf keinen Fall verringert
werden.

= Mit Inbetriebnahme des Einkaufszentrums Blechen-Carré wird der ohnehin schon hohe
Stellenwert der Haltestelle Stadtpromenade zusatzlich aufgewertet.

= An den Haltestellen Stadtpromenade und Stadthalle soll die Méoglichkeiten des
regelmafigen Umsteigens zwischen Strallenbahn und Stadtbus bestehen bleiben.

=  Wichtig ist die Gewahrleistung leichter und barrierefreier Zugange zu den Haltestellen.

= Die Belastungen der Anlieger im Hauptstraliennetz sollen durch Starkung des Strallen-
bahnverkehrs so gering wie mdglich gehalten werden.

Legende

StralRenbahn
=@ Stralenbahnhaltestellen

Bus
——@=— Bushaltestellen

Bereich wichtiger
Umsteigehaltestellen

FuRgéangerbereich

Einkaufszentrum Blechen-Carré

Neugestaltung Blechen-Carré, 2. BA

Abbildung 10-6: OPNV-StraRenbahn- und Busnetz in der erweiterten Altstadt®

& Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilraumliches Verkehrskonzept ,Innen-
stadt”, Handlungsempfehlungen, 30.04.2007, S. 43
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Radverkehr

Eine zugige Umsetzung des beschlossenen Radkonzeptes dient auch dem Image der
Altstadt und der verkehrspolitischen Zielsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes 2020, den
Radverkehrsanteil zu steigern. Die Bedingungen fiir den Radverkehr haben in der 6ffentli-
chen Diskussion einen hohen Stellenwert. Durch sichtbare Umsetzungsschritte kdnnte wie
bislang diesem Stellenwert weiter am besten entsprochen werden.

= Die Licke der Nord-Sid-Veloroute im Bereich der Innenstadt soll mit méglichst geringer
Vermischung von Rad- und FuRgangerverkehr geschlossen werden. Die Radwege-
fihrung ist im Rahmen des Blechen-Carré, 2. BA in die Gestaltung der Freiflachen ein-
zubeziehen.

=  Unter Beriicksichtigung der zweiten wichtigen Nordanbindung tber die Friedrich-Ludwig-
Jahn-Stral3e soll der FuRgangerbereich am Oberkirchplatz auch fur Radfahrer freigege-
ben und bei einer baulichen Umgestaltung des Platzes Beriicksichtigung finden.

= Die Anzahl und die rdumliche Anordnung von Fahrradstellplatzen soll, qualitativ anspre-
chend, kontinuierlich ausgebaut werden.

Legende

m— E— Stadtische Veloroute
Radfernwanderwege
Wichtige Radverbindungen
Sonstige Rad- und Gehwege

1 | Nr. der MalRnah-

) Erweiterung Abstellplatze

FuBgéngerbereich

— FuRgéngerbereich
Radfahrer frei

L ; .::;f > ‘ Einkaufszentrum Blechen-Carré
L_J - — I o - ! = |
‘ ’ﬁ' | A\ L Neugestaltung Blechen-Carré, 2.BA
1 | Nord-Sud-Veloroute verbessern 3 | Weitere Abstellplatze @

ﬂ Rad frei Oberkirchplatz

Abbildung 10-7: Radverkehr — MaRnahmen®

8 Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilraumliches Verkehrskonzept ,Innen-
stadt”, Handlungsempfehlungen, 30.04.2007, S. 43
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FuBgangerverkehr

In der Innenstadt muss dem Fuliganger besondere Aufmerksamkeit gelten. Nirgendwo sonst
in der Stadt werden im Alltagsverkehr, auch verkehrspolitisch gewollt, so viele Wege zu Ful}
zurtickgelegt, wie in der Innenstadt. Besonders die Altstadt mit ihren umgebenden Griinanla-
gen soll sicher und zu Ful} erlebt werden — vor allem auch fiir die Besucher.

= Der FuRganger soll in der Innenstadt im Konfliktfall immer Vorrang haben:
= kein Beparken von Gehwegen

= kein Radverkehr zwischen 08 und 18 Uhr in der Spremberger Stralle
(Geschaftszeiten)

= kein Radweg durch den Puschkinpark (Griinzug Puschkinpromenade)
= nur gemaRigter Radverkehr entlang der Stadtmauer
= Das FuBwegenetz soll weiter aufgewertet werden:

= Prioritat fur Fulganger auf der Achse Stadtbrunnen — A.-Bebel-Stralle — Schiller-
platz

= Ausdehnung der FuRgangerbereiche in Richtung Bahnhofstralle
(Stadtforum Bahnhofsstrale)

= Erhalt FuBgangerbereich Klosterplatz

=  Erganzung des FuRwegnetzes durch Spreebricke in der Achse Gertraudtenstralie
— Muhleninsel

= Mobilitdtsbehinderungen flr FuRganger missen weiter abgebaut werden durch:
= Sicherung und Ausweitung der Barrierefreiheit im FuBwegenetz
= Verbesserung der Querungssicherheit in der Berliner Strale/Sandower Stral3e
= Ausreichende Griinphasen an Lichtsignalanlagen
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Abbildung 10-8: FuRgangerverkehr — MaRnahmen®

% Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilraumliches Verkehrskonzept ,Innen-
stadt”, Handlungsempfehlungen, 30.04.2007, S. 58
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10.2 Westliche Stadterweiterung
10.2.1 Gegenwairtige Situation

Das Gebiet der westlichen Stadterweiterung wird begrenzt von Bahnhofstralle, Berliner
StralRe, Waisenstralle und Gleisanlagen des Cottbuser Hauptbahnhofs.
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Abbildung 10-9: Gebiet der westlichen Stadterweiterung

Far die Verkehrsentwicklung im Bereich der Westlichen Stadterweiterung sind maf3gebliche
Einflusse durch folgende Pramissen zu berlcksichtigen:

= Die Schlieung des Mittleren Ringes ist eine wesentliche Strallennetzerganzung,
welche eine Entlastung der Hauptverkehrsachsen der Innenstadt zum Ziel hat. Damit ist
der Verkehr im Gebiet der Westlichen Stadterweiterung neu zu organisieren. Dabei soll
die Lebensqualitat durch die Verlagerung und Bindelung von grof3en Verkehrsmengen
auf den Mittleren Ring nicht wesentlich verschlechtert, in den entlasteten Innenbereichen
deutlich verbessert werden.
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= Durch die Stadtverordnetenversammlung Cottbus wurde im Jahr 2006 der Schutz des
Denkmalbereiches Westliche Stadterweiterung beschlossen. Aus dem Denkmalstatus
ergeben sich auch fur die Verkehrsentwicklungsplanung besondere Anforderungen und
Zwangspunkte.

= Im Bereich der Westlichen Stadterweiterung ist das nordéstliche Viertel Bestandteil des
1992 durch die Stadtverordnetenversammlung Cottbus beschlossen Sanierungs-
konzeptes ,Modellstadt Cottbus-Innenstadt®. Im Sanierungsgebiet wurde neben Sanie-
rungs- und Modernisierungsmalnahmen auch der 6ffentliche Strallenraum teilweise neu
gestaltet.

FlieBender Kfz-Verkehr

Das Stralienraster des Stadtviertels wird maRRgeblich durch die Nord-Sid-Achse der Bahn-
hofstralle sowie die Ost-West-Achse Karl-Liebknecht-Stralie gepragt. Die Bahnhofstralie
besitzt dabei das hoéchste Verkehrsaufkommen in Cottbus mit einer durchschnittlichen
taglichen Verkehrsbelastung von 25.000-28.000 Kfz/Tag.

Danach folgt in der Westlichen Stadterweiterung die Karl-Liebknecht-Stral’e mit einer durch-
schnittlichen taglichen Verkehrsbelastung von mehr als 11.000 Kfz/Tag. Die SchlieRung des
Mittleren Ringes wird zu einer Blindelung und Verlagerung groRerer Verkehrsmengen auf die
Westtangente sowie einer Entlastung der Bahnhofstralle und der Sammel- und Anliegerstra-
Ren des Gebietes flihren. Die meisten Knotenpunkte an der Bahnhofstralie, Karl-Liebknecht-
Strafl’e und Berliner Stral3e sind lichtsignalgeregelt.

In wenigen Anliegerstrallen gelten Einbahnregelungen bzw. Geschwindigkeitsbegrenzungen.
Die Stralkenbefestigung besteht aus Asphalt, im Denkmalbereich aus GrofRpflaster.

Ruhender Verkehr, Veranstaltungsverkehr, Lieferverkehr

Im Gebiet der westlichen Stadterweiterung sind alle Parkordnungen (Senkrecht-, Schrag-,
Langsparken) anzutreffen. Teilweise werden Gehwege zum Parken genutzt. Im oéffentlichen
StralRenraum gibt es rund 2.450 PKW-Stellplatze. Mit Ausnahme der Bahnhofstral3e und der
Karl-Liebknecht-StralRe ist eine relativ gleichmaRige Ausstattung mit Pkw-Stellplatzen zu
verzeichnen, die unterdurchschnittliche ausgelastet sind. Lediglich die Bereiche Werner-
stralle, Schillerstralle, Spreewaldbahnhof und der mittlere Abschnitt der Lausitzer Stralle
verzeichnen eine Uberdurchschnittliche werktagliche Auslastung.

Die Stellplatzbilanz wird durch private Parkplatze sowie durch Garagen(komplexe) positiv
beeinflusst. Durch die Schlielung des Mittleren Ringes entfallen im Bereich Waisenstralte
und Wilhelm-Kilz-Strae Stellplatze, was jedoch durch benachbarte Bereiche kompensiert
wird. Der vorhandene Parkplatz auf dem Viehmarkt besitzt fir die angrenzenden Stadt-
quartiere eine Pufferfunktion.
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OPNV
Der Stadtteil wird tangiert in der Berliner Stralle von der Stralenbahnlinie 3 (Strobitz —
Madlow), in der der BahnhofstraRe von der StraRenbahnlinie 2 (Sachsendorf — Sandow)®.

Uber die BahnhofstraRe sowie im Bereich der Karl-Liebknecht-StraBe bzw. Wilhelm-Kiilz-
StraRe verlaufen 6 Stadtbuslinien®, welche eine gute Anbindung in andere Stadtteile ge-
wahrleisten. Dartiber hinaus verkehren mehrere Regionalbuslinien.

Im Stadtteil betragt die maximale Entfernung zu einer Haltestelle des OPNV 400 m. Damit ist
das Gebiet durch den OPNV gut erschlossen.

Radverkehr

Im Gebiet der Westlichen Stadterweiterung sind mit Ausnahme an der Berliner Stral’e kaum
separate Radverkehrsanlagen vorhanden. Teilweise sind Gehwege fur die Mitbenutzung
durch Radfahrer freigegeben (z.B. BahnhofstraRe®, Karl-Liebknecht-StraRe). Im Verlauf der
Karl-Liebknecht-Stralle befindet sich eine stadtische Veloroute. Mit dem Ausbau des
Mittleren Ringes und seiner beidseitigen Radwege wurde eine Verbesserung der Radver-
kehrssituation erzielt.

FuBgangerverkehr

Mit wenigen Ausnahmen verfiigen alle Strafden Uber beidseitige befestigte Gehwege, welche
ausreichend dimensioniert sind. Der bauliche Zustand ist jedoch teilweise schlecht. Eine
barrierefreie Gestaltung ist kaum vorhanden. In mehreren Strallenabschnitten (u.a. Schiller-
strale, August-Bebel-Stralie) wird das Parken auf den Nebenanlagen gestattet. Dies fiihrt zu
einer deutlichen Beeintrachtigung des FuRgangerverkehres und der Aufenthaltsqualitat.

% ohne Beriicksichtigung bzw. vor Baumafnahme Bahnhofstrafie
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10.2.2 Leitsatze Verkehrsentwicklung Westliche Stadterweiterung

Die Leitsatze zur Verkehrsentwicklung der Westlichen Stadterweiterung basieren auf dem
Verkehrskonzept ,Westliche Stadterweiterung*®’

FlieRender Kfz-Verkehr

= Die Verkehrsstrome der Hauptverkehrsstraflen sind gleichmaRiger zu verteilen. Damit
die Akzeptanz des Mittleren Ringes nach dessen Fertigstellung gewahrleistet werden
kann, wird die Bahnhofstrale entsprechend umgestaltet.

= Innerhalb der Quartiere sind fur die Straflen des Nebennetzes (Sammel- und Wohnstra-
Ren, Wohnwege) Tempo-30-Zonen vorzusehen.

= Der Ausbau der Lausitzer Stralde hat Prioritat. Die Gestaltung zu einer Quartiersstralie
(Sammelstrale) ist zu prifen.

= Die Umgestaltung der Schillerstrale zu einer Anliegerstrale (Wohnstral3e) ist zu prifen.

= Die vollstdndige SchlieBung des Mittleren Ringes (Gleisuberfihrung westlich des Emp-
fangsgebaudes) ist auf finanzielle und technische Machbarkeit regelmafig zu prifen.

Ruhender Verkehr, Veranstaltungsverkehr, Lieferverkehr

= Das Parkraumangebot ist derzeit ausreichend. Mit der perspektivisch im Rahmen des
Stadtumbaus angestrebten intensiveren Nutzung und Erweiterung des Wohnungs-
bestandes kann sich diese Situation jedoch verschlechtern.

= Parken auf den Gehwegen ist weitestgehend zu unterbinden. Nach Mdglichkeit sollte
das Parken entlang der Fahrbahn erfolgen.

= Entlang der Bahnhofstralle sind bei deren Umgestaltung Stellplatze einzuordnen, um
deren Attraktivitat als Wohn- und Geschaftsstralle zu steigern.

= |m Umfeld des Staatstheaters sind Stellflachen fir behinderte Nutzer zu reservieren.

OPNV
= Das Niveau der gegenwartigen OPNV-Anbindung und -ErschlieRung ist beizubehalten.

= Die StraRenbahn ist in der BahnhofstralRe und der Berliner Stral’e zu erhalten.

* Im Zuge der baulichen Umgestaltung der Bahnhofstralle ist auf eine Bevorrechtigung
des OPNV zu achten.

¥ Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilraumliches Verkehrskonzept
,Westliche Stadterweiterung®, Mai 2007

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 116 von 193



Radverkehr

= Im Strallennebennetz (zukinftige Tempo-30-Zone) wird der Radverkehr auf der Fahr-
bahn abgewickelt. Wenn separate Radverkehrsanlagen erforderlich sind, sind sie grund-
satzlich als getrennte Rad- und Gehwege vorzusehen. Bei raumlichen Zwangen kénnen
Gehwege flr den Radverkehr frei gegeben werden.

= EinbahnstrafRen sind entgegen der Fahrtrichtung fur Radfahrer zu 6ffnen.

= An den Knotenpunkten sind die Radfahrerfurten nicht abzusetzen.

FuBgangerverkehr
= Der innerhalb der Quartiere schlechte bauliche Zustand der meisten Gehwege ist zu
verbessern.

= Die Belange von Senioren und Menschen mit Behinderungen sind vorrangig zu beach-
ten und umzusetzen.

= Ein Parken auf den Gehwegen sollte nicht mehr gestattet werden.

10.2.3 Handlungsempfehlungen Verkehrsentwicklung Westliche Stadterweiterung

Die Handlungsempfehlungen zur Verkehrsentwicklung der Westlichen Stadterweiterung
basieren auf dem Verkehrskonzept ,Westliche Stadterweiterung“88

FlieBender Kfz-Verkehr

= Die Verkehrsstrome in den Hauptverkehrsstrallen werden mit der SchlieRung des Mittle-
ren Ringes besser verteilt. Die Wilhelm-Kilz-StraRe wird bis zur Umsetzung der
Zukunftsldsung (Trassenfuhrung des Mittleren Ringes mittels Bruckenbauwerk uber die
Bahnanlagen bis zur Vetschauer Straf3e) den Ringschluss im Hauptverkehrsstrallennetz
absichern. Um die Attraktivitdt des Mittleren Ringes fur den flieRenden Verkehr als
Alternativroute zu steigern, muss die Bahnhofsstralle so umgestaltet werden, dass sie
fur durchflielenden Verkehr unattraktiv wird.

= Die SchlieBung des Mittleren Ringes erfolgt zunachst als Zwischenlésung mit einer
Verkehrsfuihrung Uber die Wilhelm-KUlz-Strae. Der perspektivisch vorgesehene Ring-
schluss mittels Briickenbauwerk iber die Bahnanlagen bis zur Vetschauer Stralte setzt
die Umgestaltung von Bahnanlagen durch den Eigentimer voraus. Die Stadt Cottbus
wird in einem kontinuierlichen Dialog mit der Deutschen Bahn AG die langfristige
Umsetzung anstreben.

= Fir alle Sammel- und Anliegerstrallen wird die Einrichtung von Tempo-30-Zonen zur
Verkehrsberuhigung und Erhdhung der Verkehrssicherheit empfohlen. Eine Beschilde-

 Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teilraumliches Verkehrskonzept
,Westliche Stadterweiterung®, Mai 2007
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rung nach StVO ist ausreichend, weitere bauliche Veranderungen zur Kennzeichnung
sind nicht notwendig. Innerhalb der Zonen gilt die Regelung Rechts vor Links. Radfahrer
werden zusammen mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn fahren.

Die Lausitzer Stralde ist entsprechend ihrer in der Praxis vorhandenen verkehrlichen
Mischfunktion (ErschlieRen, teilweise Sammeln, Aufenthalt) auszubauen. Dabei sind die
besonderen Nutzungsanspriche fir FuRganger, Radverkehr und den ruhenden Verkehr
zu bericksichtigen. Die Belange des Denkmalschutzes sind zu beachten.

Mit Umgestaltung der Bahnhofstra3e und SchlieRung des Mittleren Rings kann die Schil-
lerstralde zur Anliegerstralle rickklassifiziert und in das Gebiet der Tempo-30-Zonen in-
tegriert werden. Dabei ist eine Umklassifizierung abzuwagen. Das Parken ist von den
Gehwegen auf die Fahrbahn zu verlagern.

Ruhender Verkehr, Veranstaltungsverkehr, Lieferverkehr

Durch das im Bereich der Schillerstral’e und der nérdlichen Wernerstralle zugelassene
Parken ganz bzw. halb auf dem Gehweg wird die notwendige Breite des Gehweges
teilweise erheblich unterschritten. Das Parken ganz auf dem Gehweg soll grundsatzlich
nicht mehr zugelassen werden. Die Fahrbahnquerschnitte sind ausreichend dimensio-
niert, um das Parken auf die Fahrbahn zu verlagern. Dies ist durch geeignete Markie-
rung und Beschilderung umzusetzen.

Mit Umgestaltung der Bahnhofstrale werden beidseitig Stellflachen eingeordnet, welche
als Kurzzeitparkplatze auszuweisen sind. Damit wird eine Attraktivitatssteigerung fur
Kunden und Besucher des anliegenden Gewerbes erreicht. Dem Lieferverkehr sind Zeit-
fenster einzurdumen.

Der barrierefreien Sanierung des Staatstheaters in 2006/2007 wird das im Umfeld vor-
handene Stellplatzangebot fir mobilitatseingeschrankte Personen nicht gerecht. Es sind
mindestens zwei zusatzliche Behinderten-Stellplatze in Theaternahe (Wernerstralle)
einzurichten.

Im Rahmen des multifunktionalen Nutzungs- und Bewirtschaftungskonzeptes des zent-
ralen Veranstaltungsplatzes ,Viehmarkt* soll gemafl Konzept Veranstaltungsverkehr ein
Bereich fir Stellplatze fur Besucherbusse der Innenstadt und des Staatstheaters ausge-
baut werden.

OPNV

Mit Umgestaltung der Bahnhofstralle wird die Straflenbahn in den Fahrstreifen des Kfz-
Verkehrs geflihrt. Dabei ist eine Bevorrechtigung des OPNV zu sichern. Aus Richtung Bahn-
hofsbriicke ist dies mit einer Vorrangschaltung der LSA fir den OPNV verbunden. Die
vorhandenen vier Haltestellen werden barrierefrei gebaut.

Radverkehr
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Es erfolgt grundsatzlich eine Trennung von Radverkehr und Gehwegen in den Haupt-
verkehrsstraften. Nur bei raumlichen Zwangen sollen Gehwege flir Radfahrer freigege-
ben werden. Diese Variante muss sich dann auf beide Stral3enseiten erstrecken und mit
klaren Knotenpunktldsungen verbunden sein. An Knotenpunkten ist die nicht abgesetzte
Radwegflhrung zu bevorzugen. Die Radwege sind rechtzeitig vor dem Knotenpunkt an
den Fahrbahnrand heranzufiihren, das Parken von Kfz ist dort zu unterbinden. Radfah-
rerfurten sind deutlich zu markieren.

Das Radwegenetz ist entsprechend des Radverkehrskonzeptes der Stadt Cottbus
auszugestalten. MaRRgebend fir die Westliche Stadterweiterung ist dabei die zu vervoll-
standigende Veloroute in der Karl-Liebknecht-Stral3e.

Die Fuhrung eines Radweges vom Spreewaldbahnhof Uber das Stadtbahngleis bis zur
Berliner Stralle und weiter zur BTU sollte als eine attraktive Fuf3- und Radwegeverbin-
dung vom nérdlichen Bahnhofszugang zum Universitatsgeldande innerhalb des Rahmen-
plans ,Nordliches Bahnhofsumfeld® kurzfristig geprift werden.

In der BahnhofstralRe sind im Rahmen der baulichen Umgestaltung beidseitig richtungs-
gebundene Radwege angeordnet.

Mit einer Radwegverbindung von der Blechenstralde bis zur GuterzufuhrstralRe (Grof3en-
hainer Bahnhof) kénnen die Velorouten Stral’e der Jugend und Westtangente direkt mit-
einander verbunden und fir am GroRenhainer Bahnhof ankommende Radtouristen die
Erreichbarkeit der Veloroute ,StralRe der Jugend® in Richtung Siden vereinfacht werden.

Nach Einrichtung von Tempo-30-Zonen im Anliegerstraliensystem werden die Radfahrer
auf den Fahrbahnen geflihrt. Dies entspricht auch den denkmalgeschitzten
StralRenquerschnitten.

Fir die EinbahnstraRen Lieberoser StraRe und WernerstraRRe wird die Offnung fiir Rad-
fahrer entgegen der vorgeschriebenen Fahrrichtung empfohlen. Voraussetzung dafur ist
eine Ausweisung von Tempo-30-Zonen fir diese Anliegerstrallen.

Die Einrichtung von Fahrradabstellanlagen wird an den Standorten Viehmarkt und am
Ausgang des verlangerten Personentunnels der Cottbuser Hauptbahnhofes empfohlen.

FuBgangerverkehr

Es erfolgt grundsatzlich eine Trennung von Rad- und FulRgangerverkehr in den Haupt-
verkehrsstraften. Nur bei raumlichen Zwangen sollen Gehwege flr Radfahrer freigege-
ben werden.

Die Achse Schillerplatz — August-Bebel-Stralte — Am Stadtbrunnen soll fiir FuRganger
aufgewertet werden, um ihrer Verbindungsfunktion zwischen der Westlichen Stadterwei-
terung und der Altstadt gerecht zu werden. Sie sichert gleichermal3en die flr Besucher
der Stadt interessante Verbindung zwischen Altstadt und Staatstheater. Zu gewahrleis-
ten sind vorrangig eine barrierefreie, sichere Querung der Bahnhofstralle sowie konflikt-
freie FuBwege. Eine grundsatzliche Aufwertung der Stralenraume ist schrittweise vor-
zunehmen flr die nérdlichen Abschnitte der Lausitzer Stralle und Wernerstralte sowie
die August-Bebel-Stralte und Friedrich-Engels-Stralle.
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= Der schlechte bauliche Zustand vieler Gehwege in den Quartieren der Westlichen
Stadterweiterung ist mittelfristig durch Instandsetzung zu verbessern. Die Belange von
Senioren und mobilitdtseingeschrankten Personen einschlieBlich Orientierungshilfen fir
Blinde und Sehbehinderte sind dabei durch eine im Rahmen der finanziellen Méglichkei-
ten sukzessive barrierefreie Ausfuhrung zu berlcksichtigen. Prioritat haben dabei die
Hauptachsen. Barrierefreie Wegeflihrungen sind in der Wegweisung herausgehoben
darzustellen.

= Durch das im Bereich der Schillerstrale und der nérdlichen Wernerstrale zugelassene
Parken ganz bzw. halb auf dem Gehweg wird die notwendige Breite des Gehweges teil-
weise erheblich unterschritten. Das Parken ganz auf dem Gehweg ist grundsatzlich nicht
mehr zuzulassen. Die Fahrbahnquerschnitte sind ausreichend dimensioniert, um das
Parken auf die Fahrbahn zu verlagern.

= Die Aufenthaltsqualitat am Einzeldenkmal Spreewaldbahnhof ist zu erhéhen.
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10.3 Ostrow
10.3.1 Gegenwairtige Situation

Die nachfolgende Situationsbeschreibung basiert auf den Kernaussagen des Entwicklungs-
konzeptes Innenstadtbereich Ostrow®.
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Abbildung 10-10: Abgrenzung Stadtteil Ostrow

Der Innenstadtbereich Ostrow befindet sich in unmittelbarer Nachbarschaft stidlich der
Altstadt und 6stlich der Westlichen Stadterweiterung.

8 Quelle: Entwicklungskonzept und Tragféhigkeitsuntersuchung fir den Innenstadtbereich Ostrow, Stadtverwal-
tung Cottbus, Fachbereich Stadtentwicklung, Marz 2009
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Die Begrenzung des Gebietes ist durch Karl-Liebknecht-StralRe, Franz-Mehring-Stralle,
Mihlgraben, Spree, Bahntrassen stdlich der Blechenstralle und Berliner Stralle zu definie-
ren. Dieses heute heterogen strukturierte Stadtgebiet soll flir die Entwicklung der Cottbuser
Innenstadt zukiinftig erheblich an Bedeutung gewinnen. Fir die Verkehrsentwicklung im
Bereich von Ostrow sind mafRgebliche Einflisse durch folgende Sachverhalte zu berlcksich-
tigen:

= Die stadtstrukturellen Entwicklungsrickstdnde des altindustriell gepragten Gebietes
erfordern eine stadtebauliche Transformation mit neuen Funktionen und Nutzungsstruk-
turen. Die dabei perspektivisch angestrebte Mischfunktion flr zentrumsnahes Wohnen,
Dienstleistungen und Naherholung/Tourismus stellt besondere Anforderungen an die
Verkehrsentwicklung.

= Im offentlichen Raum sind Substanzmangel hinsichtlich Funktionalitat, Gestaltung und
Instandhaltung von Strallen, Geh- und Radwegen zu verzeichnen. Weiterhin erweisen
sich gegenwartig bauliche Barrieren und unterbrochene Wegeverbindungen als maf3-
geblicher Storfaktor flr quartierstibergreifende Beziehungen, welche durch die perspek-
tivische Verkehrsentwicklung zu korrigieren sind.

= Derin den 1980er Jahren auf einem weitgehend beraumten Griinderzeitblock angelegte
Busbahnhof stellt im Kontext der umgebenden Bebauung einen stadtebaulichen und
funktionalen Stoérfaktor dar. Mit seiner Verlagerung an den Hauptbahnhof sind die
gesamtstadtischen verkehrlichen Wirkungen zu berucksichtigen.

FlieRender Kfz-Verkehr

= Das Gebiet wird von wichtigen innerstadtischen Verkehrstrassen tangiert bzw. durch-
quert. Dazu zahlen die Karl-Liebknecht-Stralie/Franz-Mehring-Straflde und die Stralte der
Jugend. Der nahe Stadtring sichert Ostrow prinzipiell eine gute Anbindung an das uber-
geordnete Strallennetz. Diese wird jedoch durch die Schrankenanlagen Parzellenstralle
bzw. Bautzener Stralle partiell beeintrachtigt. Gleichzeitig halten diese Barrieren das
Gebiet jedoch von quartiersfremden Durchgangsverkehren weitgehend frei.

= Wahrend die vorgenannten Hauptverkehrstrassen zu den stark belasteten Cottbuser
Stralen zahlen, weisen die quartiersinternen ErschlieBungsstralen eine deutlich gerin-
gere Verkehrsbelastung auf.

= Umfangreiche Instandhaltungs- und Aufwertungsmafnahmen wurden 2008 im Stralen-
raum der Strale der Jugend durchgefiihrt. Diese umfassten die Erneuerung der Fahr-
bahn, der FuRganger- und Radanlagen.

= Daruber hinaus ist der Erhaltungszustand der Fahrbahnen in Ostrow allgemein sehr
schlecht. Besonderer Erneuerungsbedarf besteht fir Parzellenstral’e, Lobedanstralle,
Inselstral®e, Blechenstrale und Sldstralle, welche Uberwiegend eine Befestigung mit
Klein- oder GroRpflaster aufweisen. Vielfach sind auch Héhenregulierungen bei Schach-
ten und Regenwassereinlaufen erforderlich.

Ruhender Verkehr
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Offentliche Tiefgaragen oder Parkh&user sind im Untersuchungsgebiet nicht vorhanden,
es existieren vier offentliche Stellplatzanlagen. Diese werden zu hohem Anteil von
Besuchern der nordlich gelegenen Altstadt, weniger von Anwohnern genutzt. Besonders
kritisch zu bewerten ist der im ndrdlichen Teil mit voll versiegelten Stellplatzen ausge-
pragte Ostrower Platz. Die Stellplatzeinteilung ist ungeregelt und wenig effizient. Die
Parkraumnutzung mindert die Funktion eines potenziell attraktiven offentlichen
Freiraums der historischen Dorfangerbebauung.

Bedingt durch die Innenstadtnahe verzeichnet Ostrow tagstber eine im Norden sehr ho-
he Stellplatzauslastung, welche nach Siden hin kontinuierlich abnimmt. Besonders be-
troffen ist das Gebiet um den Ostrower Platz und am nérdlichen Ostrower Damm. Im Be-
reich Feigestralle/Inselstralle erzeugen Ortliche Einrichtungen wie Haus der
Wirtschaft, Technischen Akademie Wuppertal und Reha Vita Klinik eine zusatzliche
Stellplatznachfrage, ebenso in der Taubenstrale. Im Siden von Ostrow ist die Stell-
platzbelegung mit Ausnahme der Bautzener Stralte deutlich geringer.

In den Nachtstunden ist die Nachfrage differenziert ausgepragt. Einer dauerhaft hohen
Auslastung des Ostrower Platzes und der Lobedanstralie steht eine deutlich geringere
Belegung des ndérdlichen Ostrower Damms, der Inselstrale, Feigestralle und Tauben-
stralle gegenuber.

Fur die perspektivisch vorgesehene Starkung als Wohnstandort erscheinen in den
bereits heute hoch belasteten Bereichen organisatorische und bauliche Malinahmen zur
Sicherung des Anwohnerparkens erforderlich.

OPNV

Der westliche Teil von Ostrow ist durch die StralRenbahntrassen auf der Stralle der
Jugend bzw. Bahnhofstrale, der nérdliche Teil durch die Bustrasse Karl-Liebknecht-
StraRe/Franz-Mehring-Strafte gut durch den OPNV erschlossen und an das Stadtgebiet
angebunden. Insbesondere im siuddstlichen Gebiet ist die Erschliefungsqualitat
jedoch deutlich geringer.

Der Busbahnhof stellt aufgrund seiner baulichen Einordnung und Gestaltung aus rein
stadtebaulicher Sicht einen wesentlichen Storfaktor fur sein Umfeld dar. Seine dezentra-
le Anbindung uber Marienstrale und Taubenstrafe bewirkt aufgrund der verkehrlichen
Belastung eine Qualitdtsminderung der angrenzenden Wohnquartiere.

Radverkehr

Strallenbegleitende oder selbststandige Radwege sind in Ostrow mit Ausnahme der
StraRe der Jugend nicht vorhanden. Damit wirkt sich der schlechte Stralenzustand
besonders auf Radfahrer aus, welche dann oftmals verkehrswidrig Gehwege benutzen.

Nachfrageuntersuchungen weisen einen Bedarf flr eine erganzende Ost-West-
Verbindung im Zuge der Marienstralde - Inselstrale - Ludwig-Leichhardt-Briicke in Rich-
tung Sandow auf.
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Auch fur Radfahrer ergibt sich durch die Bahniibergdnge an der Bautzener Stralde bzw.
Parzellenstral’e eine Trennwirkung zur Spremberger Vorstadt.

An der Spree fehlt eine nach Suden fortgefiuhrte flussbegleitende Fortsetzung des
Ostrower Damms mit Anknlpfung an den Fernradwanderweg Spreeradweg sowie an die
Wegenetze in der Branitzer Parklandschaft und in den Spreeauen.

FuBgangerverkehr

Strallenbegleitende Gehwege sind im gesamten Untersuchungsgebiet vorhanden,
teilweise werden diese nur einseitig gefihrt. Erganzend zu den stral3enbegleitenden und
selbstandigen Gehwegen bestehen verschiedene unbefestigte Pfade. Diese sind auf-
grund fehlender FuBwegverbindungen durch offensichtliche Nachfrage der Anwohner
selbststandig entstanden. Insbesondere fehlt eine direkte klare Wegefuhrung zur
Altstadt, wie sich deutlich in unbefestigten ,Trampelpfaden“ in Verlangerung eines
Privatwegs zwischen Ostrower Strale und Ostrower Wohnpark bereits abbildet.

Die fuBBlaufige Erreichbarkeit benachbarter Stadtquartiere wird in alle Richtungen durch
stadtrdumliche Barrieren erschwert.

In Richtung Altstadt wirkt von Ostrow aus die Verkehrstrasse der Karl-Liebknecht-
Stral3e/Franz-Mehring-Stral3e als erhebliche Barriere mit zu wenigen bzw. nicht optimal
zur Wegefiihrung gelegenen Querungshilfen.

Eine ahnliche Situation zeigt sich auch an der Bahnhofstrafle in Richtung Westliche
Stadterweiterung.

Durch die Bahnubergange an der Bautzener Stral’e bzw. ParzellenstralRe ergibt sich
eine Trennwirkung nach Siden zur Spremberger Vorstadt.

Ebenso bildet die Spree eine naturliche Barriere im Osten in Richtung Sandow. Wah-
rend die Anbindung im nordlichen Bereich lber den Ostrower Steg und das Kleine
Spreewehr gut ausgebaut ist, fehlt sie im stdlichen Teil. Hier wird die ehemals vorhan-
dene Ludwig-Leichhardt-Brlicke von den Anwohnern stark vermisst. Die Verbindung
nach Sandow ist insbesondere wegen der dem Gebiet am nachsten liegenden Schul-
standorte Kahrener Stralle und Muskauer Stralde von besonderer Bedeutung.

Die vorhandenen Gehwege im Gebiet weisen adaquat zu den Fahrbahnen einen ahnlich
schlechten baulichen Zustand auf. Mindestens 40 % der vorhandenen Gehwege sind
sanierungsbedurftig. Der Belag wechselt haufig, teilweise fehlt die Befestigung vollstan-
dig. Nur an wenigen Knotenpunkten sind Bordsteinabsenkungen vorhanden, die jedoch
nicht dem heutigen Standard entsprechen.

Der direkte Anschluss des Gebietes an das Bahnhofsumfeld zeigt sich im sldlichen
Abschnitt der Taubenstrale aufgrund der erhdht angelegten Verkehrsschneise der
Bahnhofsbriicke problematisch.
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10.3.2 Leitsatze Verkehrsentwicklung Ostrow

Fur die Verkehrsentwicklungsplanung sind sowohl das zukiinftige zusatzlich zu erwartende
Verkehrsaufkommen in Ostrow als auch das Verkehrsverhalten neuen Nutzergruppen zu
bertcksichtigen.

FlieRender Kfz-Verkehr

=  Fir den flieBenden Verkehr ist der Konflikt zwischen der neuen Klassifizierung des Ge-
bietes als Vorranggebiet Wohnen und den planerisch angedachten neuen Verkehrsfunk-
tionen der Quartiersstralen Lobedanstralle, Inselstralle und Ostrower Damm zu
I6sen.

= Der bauliche Zustand der Fahrbahnen in Ostrow ist systematisch zu verbessern.

Ruhender Verkehr

= Die Parkraumnutzung im Gebiet ist durch geeignete bauliche und organisatorische
MafRnahmen effizienter zu gestalten.

= Aufgrund der bereits heute intensiven Parkraumnutzung des Gebietes durch Besucher
und Pendler mit dem Ziel Altstadt ist eine perspektivische Sicherung des Anwohner-
parkens erforderlich. Dabei haben geeignete organisatorische Malhahmen Vorrang vor
baulichen MalRinahmen.

OPNV

= Die Verlagerung des Busbahnhofs bleibt vorrangiges Ziel der Verkehrsentwicklungs-
planung.

Radverkehr

=  Fir Radfahrer sind fehlende quartiersiibergreifende Wegebeziehungen herzustellen Von
besonderer Bedeutung sind dabei eine quartiersdurchziehende Ost-West-Verbindung
sowie an der Spree flussbegleitende Anknipfung an das Uibergeordnete Radwegenetz.

FuBgangerverkehr
= Der bauliche Zustand der Gehwege ist kontinuierlich zu verbessern.

= Die fuBllaufige Erreichbarkeit benachbarter Stadtquartiere ist durch den Abbau vorhan-
dener Barrieren sowie durch eine direkte und klare Wegefiihrung zu verbessern.
Vorrang haben dabei die FuRwegebeziehungen zur Altstadt.

= Im Spreeraum sind flir Fuliganger fehlende quartiersiibergreifende Wegebeziehungen
herzustellen Im Fokus steht dabei die Wiederherstellung der FuBRwegverbindung Uber
die Ludwig-Leichhardt-Bricke.

= Eine qualitative verbesserte FuBwegverbindung zwischen Ostrow und dem Hauptbahn-
hof ist anzustreben.
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10.3.3 Handlungsempfehlungen Verkehrsentwicklung Ostrow
FlieRender Kfz-Verkehr

Der Ostrower Damm (nérdlich Wasserstralle) wird als verkehrsberuhigter Bereich mit
Ubergang zum Spreeraum und dem Wanderweg gestaltet. Es wird nur eine Zufahrt fiir
Anlieger zu ihren Grundstiicken gestattet. Damit wird er von Durchgangsverkehr und
gebietsfremden ruhenden Verkehr entlastet und zu einer reinen ErschlieBungsstralle
des neuen Wohngebiets entwickelt.

Mit dem Umbau des Ostrower Platzes wird dieser an der Ostseite verkehrsberuhigt
gestaltet. Eine Verlangerung der Ostrower Strale zur verlangerten Freiheitsstralle
verbessert die Anbindung des Gebietes. Die Briesmannstral’e wird umgebaut und erhalt
Gehwege.

Eine Verlegung der Lobedanstralle im Zusammenhang mit dem Umbau des Bahniber-
gangs Parzellenstralle sowie eine Umgestaltung des Knotenpunkts Blechenstralle/
Parzellenstralle sind vorgesehen.

Fir die Inselstrale ist die Aufwertung des Stralienraumes durch eine komplexe Erneue-
rung und Umgestaltung vorgesehen. Dabei erfolgt eine Neugestaltung der Querschnitte
zwischen Feigestralle und Bautzener Strale sowie Lobedanstralle und Ostrower
Damm. Zwischen Lobedanstrale und Feigestralte erfolgen Malknahmen zur Verbesse-
rung des Radverkehrs und ruhenden Verkehrs. Die Fertigstellung ist in Zusammenhang
mit der Fertigstellung der Ludwig-Leichardt-Briicke zu sehen. Im Bereich Inselstralle —
Ostrower Damm — Wasserstralle werden Einbahnstra3enregelungen vorgesehen.

Die FeigestralRe wird aufgrund ihres schlechten baulichen Zustands erneuert.

Die MarienstralRe ist nach Verlagerung des Busbahnhofs zur Anpassung an das stadte-
bauliche Konzept der nordlichen Bebauung umzubauen.

Der zukilnftig herausgehobenen Wohngebietsfunktion Rechnung tragend, wird in Ostrow
flachendeckend eine Tempo-30-Zone angeordnet. Ausgenommen davon sind die tan-
gierenden Hauptverkehrsstrallen sowie die Stral’e der Jugend.
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Ruhender Verkehr

Die komplexe Erneuerung der Inselstrale bewirkt eine Situationsverbesserung fir den
ruhenden Verkehr zwischen Lobedanstralte und Feigestrae. Durch die Neugestaltung
des Querschnitts und eine Einbahnregelung wird auf der ndrdlichen Seite Parken
ermoglicht.

Mit dem Umbau des Ostrower Platzes erfolgt ein Rickbau der Parkplatze im zentralen
Platzbereich. Zuklnftig wird nur noch Langsparken mit anteiligem Kurzzeitparken auf
der westlichen Seite des Platzes gestattet. Die Reisbusparkplatze entfallen.

Ruhender Verkehr und Lieferverkehr durch neue gewerbliche Ansiedlungen an der
Franz-Mehring-Str. werden riickwartig Uber die neu zu bauende verlangerten Freiheits-
stralle gesichert.

OPNV

Die Verlagerung des Busbahnhofs zum Hauptbahnhof bleibt vorrangiges Ziel zur
Optimierung der stadtregionalen OPNV-Beziehungen. Gleichzeitig verbessert diese
MafRnahme die stadtebaulichen Entwicklungschancen der westlichen Stadtquartiere von
Ostrow.

Radverkehr

Der Wiederaufbau der Ludwig-Leichhardt-Bricke ist als mafRgebliches Element fur
verbesserte Radwegebeziehungen in Ostrow mit Prioritat voranzutreiben.

Eine offentliche Verbindung zwischen der Feigestrale und der Ostrower Stralde sichert
Radfahrern aus dem Bereich Feigestralie/Inselstralle eine direkte Verbindung zum
Stadtzentrum.

Die komplexe Erneuerung der Inselstral’e bewirkt eine Situationsverbesserung fiir den
Radverkehr zwischen Lobedanstrale und Feigestral’e. Die Inselstralle wird von der
Ludwig-Leichhardt-Briicke bis Lobedanstralle fiur Radfahrer entgegen der Einbahn-
strallenregelung befahrbar sein. Entsprechend wird mit der Inselstral’e westlich der Fei-
gestralle verfahren.

Die flachendeckende Tempo-30-Zone im Nebenstrallennetz von Ostrow erhéht die
Sicherheit des Uberwiegend auf den Fahrbahnen stattfindenen Radverkehrs deutlich.
Sie wirkt sich positiv auf eine im Strallenraum geflhrte Radroute Ludwig-Leichhardt-
Briicke — Inselstralle — Marienstralle aus.
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FuBgangerverkehr

Der Wiederaufbau der Ludwig-Leichhardt-Bricke ist als mafgebliches Element flr
verbesserte FuBwegebeziehungen in Ostrow mit Prioritat voranzutreiben.

Eine offentliche Verbindung zwischen der Feigestralle und der Ostrower Stral3e sichert
FuBgangern aus dem Bereich Feigestralle/Inselstral’e eine direkte Verbindung zum
Stadtzentrum.

Im Zusammenhang Umgestaltung des Knotenpunkts Blechenstralie/Parzellenstralle
erfolgt im Bereich der Lobedanstralle eine Anlage von Gehwegen.

Die flachendeckende Tempo-30-Zone im Nebenstrallennetz von Ostrow erhéht die
Sicherheit des FuRgangerverkehrs deutlich.

Die BriesmannstralRe erhalt im Zuge ihres Umbaus Gehwege.

Zur schnelleren Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs ist ein Gehweg von der Stral3e der
Jugend (Marienstral3e) zur Taubenstralde Uber die ehemalige Barackenstadt zu prifen.

Die Anlage eines Spreeuferweges auf der nérdlichen Klingmullerschen Holzinsel ist zu
prufen.
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1 Integrierte Teilkonzepte
1.1 Park and Ride (P+R)

11.1.1 P+R - Standorte und Formen des P+R in Cottbus
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Abbildung 11-1: P+R - Standortiibersicht™

% Quelle: Ubersicht Sachstand gesamt: Integrierter Verkehrsentwicklungsplan 2020; Sektorale und Teilrdumliche
Teilkonzepte, Stadt Cottbus, 26.08.2009, Abschnitt 09

15.09.2011
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In Cottbus sind drei Formen von P+R zu unterscheiden:

1. Zielbezogenes P+R — ein alltagstaugliches, standiges P+R mit Zielbezug Stadtzentrum
fur die Nutzergruppen Berufspendler, Einkaufer und Besucher der Cottbuser Innenstadt

2. Quellbezogenes P+R — ein alltagstaugliches, standiges P+R mit Zielbezug Hauptbahn-
hof fur die Nutzergruppen Berufspendler und sonstige Reisende mit dem SPNV aus
Cottbus und Umland

3. Gelegentliches P+R im Zusammenhang mit Veranstaltungen.

Standorte (siehe Abbildung 11-1: P+R - Standortiibersicht mit Nummerierung rot):

= Standorte fur ein stdndiges P+R - System in Cottbus
= Standort Bahnhof (Nord und Sid) — 312 Stellplatze [1]
= Sandower Dreieck — 378 Stellplatze [2]
= Standort ThiemstraBe & Lipezker Stralte — 180 Stellplatze [3]

»  Standort Wendeschleife Zielona-Goéra-Stral3e
(Sachsendorf) — 78 Stellplatze [4]

= Parkplatze fur gelegentliches P+R
= Tierpark [5]
= Parzellenstralle [6]
= Kastanienallee [7]
= Sportzentrum [8]

= Gelsenkirchener Allee [9]

11.1.2 Weiterentwicklung fur standiges P+R

Fir standiges P+R im Alltag sollten zwei Standorte weiter entwickelt bzw. gehalten werden:
am Hauptbahnhof (P0O) und an der ,Europakreuzung“ ThiemstraRe/Lipezker Stral’e (P1). Von
der GroRRenordnung her ist der Standort am Bahnhof der bedeutendere. Hier ist langfristig
eine Stellplatzgroflie von 500 Pkw zu sichern.

Durch Verlegung des Busbahnhofes von der Marienstral3e auf den Bahnhofsvorplatz und die
Einflhrung der Stralenbahn wird sich die Situation erheblich verandern. Die Einordnung des
P+R-Standortes muss in Zusammenhang mit der Uberplanung des gesamten Bahnhofsum-
feldes bertcksichtigt werden.

Hauptbahnhof (siehe Abbildung 11-2: P+R — Standort Hauptbahnhof)
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=  Bericksichtigung der Anforderungen von mit Pkw anreisenden Berufspendlern bei der
Einordnung von P+R im neu gestalteten Bahnhofsumfeld

= Neuanlage eines Parkplatzes (bzw. Parkhauses) mit der Gré3enordnung von 500 Stell-
platzen in Zusammenhang mit der Verlegung des Regionalbusbahnhofes zum Haupt-
bahnhof und einer neuen Strallenbahnanbindung

= Sicherung der leistungsfahigen Anbindung an den Mittleren Ring

‘d
Abbildung 11-2: P+R — Standort Hauptbahnhof®'

°" Quelle: P+R und Veranstaltungsverkehr, Handlungsempfehlungen 30.10.2007, S. 30
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P1 : P+R Thiemstr. / Lipezker Str.

Abbildung 11-3: P+R — Standort ThiemstraRe/Lipezker StraRe®?

Der Standort ThiemstraRe/Lipezker Stralle wird nach derzeitigem Kenntnisstand auch kunftig
als einziger dauerhafter innenstadtbezogener P+R-Parkplatz bendtigt. Dabei ist langfristig
eine Groélenordnung von insgesamt 180 Platzen ausreichend.

Kreuzung ThiemstralRe/Lipezker Stralle (siehe Abbildung 11-3: P+R — Standort Thiemstra-
Re/Lipezker Stralie)

=  Sicherung der GréRenordnung der ausgebauten Stellplatze — ca. 180 Platze
= Sicherung der Zufahrt von der Saarbrlcker Strale (B 169)

= Sicherung der OPNV-Anbindung sowohl an die StraRenbahn, als auch an Shuttle-Busse

Alle kiinftig standigen P+R-Platze sollen in die Wegweisung und Beschilderung eingebunden
werden bzw. eingebunden bleiben (PP Thiemstraf’e). Vor allem sind auch auf eine Uberein-
stimmende Darstellung und Informationen in offiziellen Kartenwerken, Printmedien sowie
dem Internet hinzuwirken. Derzeit ist eine solche abgestimmte Darstellung fiir Berufspendler
und Besucher der Stadt nicht festzustellen, was letztlich auch die Nutzung des vorhandenen
P+R - Angebotes nicht befordert.

% Quelle: P+R und Veranstaltungsverkehr, Handlungsempfehlungen 30.10.2007, S. 31
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11.1.3 Gelegentliches P+R bei Veranstaltungen

Starker Besucherverkehr ist in Cottbus eine Begleiterscheinung bei Groflveranstaltungen
sowohl im Stadtzentrum als auch im Bereich Stadion, Messe, Spreeauenpark, Branitzer Park
sowie dem Sportzentrum. Im Sinne einer stadtvertraglichen Bewaltigung und eines auch aus
Veranstaltersicht weitestgehend stérungsfreien Verkehrsablaufes sollten Mdglichkeiten des
gelegentlichen P+R und des o6ffentlichen Nahverkehrs ausgeschopft werden. Die Einbezie-
hung von P+R bei der Organisation des Veranstaltungsverkehrs in Cottbus sollte sich an fol-
genden Leitsatzen orientieren:
1. Bei Veranstaltungen soll, entsprechend ihrer regionalen Ausstrahlung und abhangig von
den Besucherzahlen, von der Mdglichkeit der Einrichtung eines zeitweiligen P+R-
Systems Gebrauch gemacht werden.

2. Insbesondere bei Grol3veranstaltungstagen in der Innenstadt steht bei der Einrichtung
eines zeitweiligen P+R die gute Erreichbarkeit des Veranstaltungsortes, die stadtvertrag-
liche Verkehrsabwicklung durch Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und der Schutz der
Einwohner vor massiven Stérungen durch Fremdparker im Vordergrund.

3. Zur Wahrung lhrer jeweiligen Verantwortung und Zustandigkeiten sind zur Vorbereitung
eines zeitweiligen P+R-Systems rechtzeitige Abstimmungen der Veranstalter mit der
Stadtverwaltung, der Polizei und dem Verkehrsbetrieb erforderlich.

P+R bei GroRveranstaltungen im Stadtzentrum

Die groliten Besucherzahlen und die grote regionale Wirkung erreichen in Cottbus Grof3-
veranstaltungen im Stadtzentrum. Die Organisation eines gelegentlichen P+R-Systems soll
unter folgenden Zielen erfolgen:

1. Ungeordnetes Zustellen des StralRenraums im Stadtzentrum sowie umgebender Wohn-
gebiete verhindern, Schutz der Anwohner, Verkehrssicherheit

Bericksichtigung aller Stadtzufahrten

Shuttle-Mdglichkeiten des reguldren OPNV-Linienverkehrs nutzen
Besondere Bus-Shuttle-Verkehre bei Bedarf

Bei Umziigen im Stadtzentrum: Einschrankungen OPNV beriicksichtigen

o bk 0N
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Empfohlen wird die in nachfolgender Skizze dargestellte Losung:

P+R bei Grol3veranstaltungen in der Innenstadt

== Parkleitroute Innenstadt
Mittlerer Ring

Anforderungen OPNV-Bedienung
===t |inienverkehr (Stralenbahn/Bus)
Linienverkehr (Strallenbahn/Bus)

mem==  |inienverkehr (Bus 19)

Farblegende Parkplatze:
Allgemein zuganglich
| Zeitlich eingeschrankt nutzbar

Abbildung 11-4: P+R bei GroRveranstaltungen in der Innenstadt - Prinzipskizze93

P+R bei Veranstaltungen im Stadion der Freundschaft

Das Stadion der Freundschaft ist vor allem als Spielstatte des FuRRballvereins Ausléser eines

zeitweilig erheblichen Verkehrsbedarfs. Die Auspragung ist in der Regel von Spielklasse,

Gegner oder Brisanz der Begegnung abhangig. Das Stellplatzangebot in Stadionnahe ist -

berschaubar und nicht mit dem an Spielstatten groRerer Vereine vergleichbar. Regelmalig

kommt es zu erheblichen Stérwirkungen und unkontrolliertem Zuparken in benachbarten

Wohngebieten, vor allem im Bereich Lindenplatz. DarUber hinaus sind bei besonderen

Sicherheitssituationen Teile des Stadtringes gesperrt und stehen fir den allgemeinen

Besucherverkehr nicht fur die Anfahrt zur Verfigung.

Die Organisation eines gelegentlichen P+R-Systems sollte unter folgenden Maligaben erfol-

gen:

1. Ausweichparken, vor allem flr die sldlichen Zufahrten, anbieten und Wohngebiets-
zufahrten sperren, um ungeordnetes Zuparken zu verhindern

Bus-Shuttle-Verkehr ankiindigen und installieren

Raumliche Nahe der bedienten Haltestellen zu den Parkplatzen, Beschilderung (auch
temporar) und weitere Informationen an den Parkplatzen

* Quelle: P+R und Veranstaltungsverkehr, Handlungsempfehlungen 30.10.2007, S. 35

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 134 von 193



Empfohlen wird die in nachfolgender Abbildung dargestellte L6sung:

P+R bei Veranstaltungen im Stadion der Freundschaft

=== Parkleitroute Innenstadt
Mittlerer Ring

Anforderungen OPNV-Bedienung

Bus-Shuttle Sachsendorf-Stadion
ERER Erweiterungsoption Bus-Shuttle

Farblegende Parkplatze:
Allgemein zuganglich

Zeitlich eingeschrankt nutzbar

Abbildung 11-5: P+R bei Veranstaltungen im Stadion der Freundschaft - Prinzipskizze94

P+R bei Veranstaltungen in den Messehallen / im Spreeauenpark

Das Messegelande ist wegen der im Alltag geringen Nachfrage nicht an den stadtischen
Nahverkehr angebunden, so dass die direkte Erreichbarkeit haufig nur zu Ful3, mit dem Rad
oder dem motorisierten Individualverkehr, zumeist Pkw, gegeben ist. Die verfigbaren und
bewirtschafteten Parkplatze P2, P3 und P4 reichen bei Messen und Ausstellungen (5- bis 6-
mal im Jahr) sowie bei Konzertveranstaltungen nicht aus, es besteht ein Mehrbedarf von bis
zu 2.000 Stellplatzen.

Parallelveranstaltungen im Stadion der Freundschaft kdnnen das Problem zeitweilig noch
verscharfen. Alternativen zur Erweiterung der Stellplatzkapazitat im Einzugsbereich der
Messehallen und des Stadions bestehen auf einem derzeit bebauten, ehemaligen
DB AG-Grundstick in der Stromstralte — welches durch Verkauf an Privat gegenwartig nicht
verflugbar ist. Unklar ist, wer daflir die Finanzierung und die Kostenrisiken ibernehmen wir-
de. Deshalb ist P+R eine Alternative.

Die Organisation eines gelegentlichen P+R kénnte aufgrund des gleichen Zielgebietes wie
bei Veranstaltungen im Stadion der Freundschaft erfolgen.

Empfohlen wird die im Folgenden skizzierte Lésung:

% Quelle: P+R und Veranstaltungsverkehr, Handlungsempfehlungen 30.10.2007, S. 37
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P+R bei GroRRveranstaltungen der Messe

e Parkleitroute Innenstadt
Mittlerer Ring

Anforderungen OPNV-Bedienung
=m=m==t | inie 19, bzw. Busanbindung Bahnhof
Erweiterungsoption Bus-Shuttle

Farblegende Parkplatze:

Allgemein zuganglich

Zeitlich eingeschrankt nutzbar

Abbildung 11-6: P+R bei Veranstaltungen der Messe - Prinzipskizze95

11.1.4 P+R in Cottbus — zusammenfassende Empfehlungen

Zur Weiterentwicklung von P+R in Cottbus mit der Zielrichtung 2020 wird empfohlen:

1. Trotz der derzeit geringen Nachfrage sollte der Begriff P+R in Cottbus verankert
bleiben.

2. Fir den innenstadtbezogenen Verkehr sollte der P+R — Standort Thiemstral3e/Lipezker
Stralle mit einem Mindestumfang von insgesamt 180 P+R — Stellplatzen erhalten
werden.

3. Fur das quellbezogene P+R am Hauptbahnhof soll eine Stellplatzgrofie von 500 Platzen
gesichert werden.

4. Gelegentliches P+R zu Veranstaltungen kann zur besseren Auslastung des standigen
P+R-Standortes fiihren und sollte als wirksames Instrument zum Schutz der Wohn-
gebiete und sensibler Bereiche vor Uberparkung durch Pkw eingesetzt werden.

% Quelle: P+R und Veranstaltungsverkehr, Handlungsempfehlungen 30.10.2007, S. 39
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5. Der Stellplatzbedarf an den zahlenmalig grofiten Veranstaltungstagen im Stadtzentrum
ist mit P+R in Ergdnzung zu den Parkhausern und Parkplatzen in der Innenstadt zum
grofdten Teil Gber die vorhandenen Groliparkplatze abdeckbar, temporar kénnen der
Standort Viehmarkt (Bezug zum Mittleren Ring) sowie alle Parkplatzbetreiber in die
Planung und Umsetzung mit einbezogen werden.

6. Bei sonstigen grof3en Sport-/Kulturveranstaltungen entsteht ein gelegentlicher P+R-
Bedarf im Stden, zusatzliche Bus-Shuttle-Verkehre oder zeitweilige Linienverdichtungen
waren erforderlich. Fir die Bestellung der Shuttle-Verkehre sind die Veranstalter zu-
standig, es bestehen unterschiedliche Interessenlagen je Veranstaltungstyp und keine
Garantien bezlglich der Bestellung von P+R-Verkehren. Zumindest die in Zustandigkeit
der Stadt befindlichen Stellplatzkapazitaten sollten weiter vorgehalten und auf eine im
Sinne des stadtvertraglichen Verkehrs verbesserte Veranstaltungsplanung hingewirkt
werden.

7. Infrage kommende Platze fur standiges oder gelegentliches P+R sollen in allen Informa-
tionsebenen gleich lautend ausgewiesen werden.

8. Die Wegweisung und Beschilderung sollte unter vertretbaren Aufwand und bei Vermei-
dung von Uberbeschilderung vorgenommen werden.

Grundlage aller MalRnahmen ist ein generelles politisches Bekenntnis zu P+R als Losungs-
option zur Umsetzung der Grundsatze und Ziele der Verkehrsentwicklung in Cottbus.

11.1.5 Konzeption Reisebusparken

Quelle und Ziel des Hauptbedarfes fir Busstellplatze sind die Stadthalle/Stadtinformation
und Beherbergungsstatten (vor allem Hotels). Zur Organisation des Busparkens bestehen
unterschiedliche Sichtweisen und Pramissen von Veranstaltern, Reiseunternehmen, Hotel-
betreibern, Anwohnern sowie aus Sicht der mit den beschlossenen Grundséatzen und Zielen
der Verkehrsentwicklung korrespondierenden weiteren Innenstadtentwicklung.

Mit Bezug auf die aus den unterschiedlichen Interessenlagen und Sichtweisen vorhandene
Problemlage bezlglich des Busparkens sind bei den Lésungsvorschlagen zum Busparken
vor dem Hintergrund der Verkehrsentwicklungsplanung verschiedene Rahmenbedingungen
zu berucksichtigen:

=  Bertcksichtigung bestehender Beschlisse zur weiteren Verkehrsentwicklung

= Berlcksichtigung der baulichen Rahmenkonzeption der Innenstadt
=  Weitestgehender Schutz der Innenstadtbewohner
= Keine Gefahrdung der Prinzipien der Verkehrsberuhigung in der Innenstadt

= Keine Nutzungslberschneidung zum Busabstellbedarf des Staatstheaters
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Kurzfristig bestehende Anforderungen und Ld&sungsmdglichkeiten missen mit langfristig
tragfahigen Losungen der Verkehrsentwicklungsplanung harmonieren.

Grundlage der Herausarbeitung von Lésungsansatzen ist der Verkehrsbedarf. Der Haupt-
bedarf wird durch den Veranstaltungsort Stadthalle mit gelegentlich bis zu 30 Bussen, die
tagsuber/am Abend abgestellt werden missen, erzeugt. Ziel ist eine Stellplatzausweisung,
welche einen mdglichst reibungslosen Ablauf des Veranstaltungsverkehrs sowie eine gute
Orientierung fur die Busfahrer ermoglicht.

Abbildung 11-8: Nutzungskonflikt mit FuRgangern und Radfahrern - keine Busparkplatze vor der
Stadthalle (2007)’

% Quelle: Konzept P+R und Veranstaltungsverkehr - Fotodokumentation Cottbus; 2007-10-25, S.12
 Quelle: Konzept P+R und Veranstaltungsverkehr - Fotodokumentation Cottbus; 2007-10-25, S.12

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 138 von 193



Abbildung 11-9: Alternative: Busparken am Veranstaltungsplatz Viehmarkt, Ausbaubedarf (2010)98

Konzeption Busparken — Tagesverkehr und Abend- und Nachtverkehr

Das Busparken in der Innenstadt hat im Tages-, Abend- und Nachtverkehr unterschiedliche
Auspragungen, entsprechend werden langfristig zwei unterschiedliche Konzepte angeboten,
die die Konzentration des Busparkens an zwei Standorten vorsehen:

= Viehmarkt — langfristig zur Bedarfsdeckung — bis zu 30 Busstellplatze
= Neustadter Platz

Notwendig ist eine Qualifizierung der Ein- und Ausstiegshaltestellen innerhalb des Hauptver-
kehrsstraRenringes.

Losungsoptionen Busparken — Tagesverkehr

Die vorhandenen Busabstellplatze am Fahrbahnrand haben neben der raumlichen Verteilung
den Nachteil, dass generell Serviceeinrichtungen fir Fahrer und Reisende fehlen. Die gene-
relle Handlungsempfehlung ist daher, einen Busabstellplatz auszuweisen, der gut an das
Hauptstrallennetz angebunden ist, an dem Servicebereiche flir Busfahrer (Toiletten,
Imbiss/Pausenversorgung) entwickelt werden kénnen, und der eine gute Erreichbarkeit der
Innenstadt sichert. Vorgeschlagen wird der Standort Viehmarkt, weil hier ausreichend Flache
verfugbar ist und in Zusammenhang mit der Entwicklung der westlichen Innenstadterweite-
rung kein Nutzungskonflikt besteht.

% Quelle: Konzept P+R und Veranstaltungsverkehr - Fotodokumentation Cottbus; 2007-10-25, S.
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Die Puschkinpromenade soll nur noch zum Ein- und Aussteigen zur Verfligung stehen, ohne
Ausweisung von Busparkplatzen. Im Zusammenhang mit dem Veranstaltungsort Stadthalle
sollten sowohl in der westlichen als auch in der Ostlichen Puschkinpromenade (bis Dreif-
fertstralRe) stattdessen Erweiterungsmdglichkeiten flr ausgewiesene Behindertenstellplatze
gepruft werden.

Solange der Viehmarkt als ausgewiesener Busparkplatz nicht zur Verfugung steht, bestehen
im Tagesverkehr weitere, in der nachfolgenden Abbildung dargestellte Alternativen.

Veranstaltung Stadthalle

n EfA Puschkinpromenade
u P Viehmarkt {30 Plitze)

n Alternativ: P BTU (20)

n Alternativ: P Sandower Dreieck

Tagestouristik

1 | A Puschkinpromenade

2 | E/A F.-Jahn-Stralte (2)
3 Alternativ: E BBhf Marienstr.

4 | Alternativ: P Blechenstr. (8)

- Purklebroute Inmenstadl B | | Fukpangerberaich

Abbildung 11-10: Busparken im Tagesverkehr - Lt')sungsoptionen99

Es wird davon ausgegangen, dass auch kunftig keine Busse mit Veranstaltungsbesuchern
regular auf dem Stadthallenvorplatz parken kénnen. Entscheidungen von Ausnahmerege-
lungen, beispielsweise fir das Ein- und Aussteigen liegen auRerhalb des Zustandigkeitsbe-
reiches der Verkehrsentwicklungsplanung. Ziel ist vielmehr eine langfristig tragfahige Siche-
rung der Bedarfsabdeckung.

Lésungsoptionen Busparken — Abend- und Nachtverkehr

Im Abend und Nachtverkehr sind beziiglich der Innenstadt Uberlagerungen des Busstell-
platzbedarfs der Stadthalle sowie der Beherbergungsstatten zu beriicksichtigen.

Unmittelbar am Veranstaltungsort sowie am Hotel sollten langfristig Ein- und Ausstiegsmdg-
lichkeiten gesichert werden.

% Quelle: Konzept P+R und Veranstaltungsverkehr - Fotodokumentation Cottbus; 2007-10-25, S. 51
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Abendveranstaltung Stadthalle

O .

(=] Snemoer s

0
_

n Alternativ: P BBhf. Marienstr. (20)

Machtbedarf

1| P Neustddter Platz (3)

2| P Viehmarkt (10)
3| Atternativ: P BTU (20) |

o arkleitroute Innenstadt FuBgangerbereich

Abbildung 11-11: Busparken im Abend- und Nachtverkehr - L<'jsungsoptionen100

11.1.6 Zusammenfassende Empfehlungen zum Busparken in Cottbus

Weder bei der Beteiligung zum Innenstadtkonzept noch in den Projektgruppengesprachen
zum Veranstaltungsverkehr konnte mangels zur Verfugung stehender Flachen eine alle
Seiten zufrieden stellende Lésung fur das Busparken in der Innenstadt gefunden werden.
Selbst eine zeitweilig ausreichende Bereitstellung von Abstellmbglichkeiten am Veranstal-
tungsort, wie auf dem Stadthallenvorplatz, fiihrt zu erheblichen Interessens- und Sicherheits-
konflikten. FuRgangerbereich und Busparkplatz sind nicht vereinbar.

Verfligbare grolie Busabstellplatze, wie in Zusammenhang mit der BUGA 1995 errichtet, ha-
ben einerseits eine zu groRe Entfernung und keinen direkten Bezug zur Innenstadt und wer-
den andererseits in lhrer Ausbauform den dort mittlerweile gestiegenen Anforderungen des
Pkw-Stellplatzbedarfs nicht mehr gerecht. Diese Situation wird sich bis 2020 nicht mehr ver-
andern.

Die Alternativen des Busparkens in der Innenstadt bestehen in einer weiteren Streuung der
Stellplatze an StralRenkanten oder in der Neuordnung und Konzentration des Busparkens an
drei Standorten. Die erste Alternative wirde die derzeit schon schwierige Orientierung und

1% Quelle: Konzept P+R und Veranstaltungsverkehr - Fotodokumentation Cottbus; 2007-10-25, S. 51
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eine eindeutige Routenfiihrung weiter erschweren. Deshalb wird als Zielstellung fur den Ver-
kehrsentwicklungsplan 2020 empfohlen:

1. Langfristige Konzentration des Busparkens an zwei Standorten: Viehmarkt und Neustad-
ter Platz

2. Fur kurzfristige Lésungserfordernisse sollten die Mdglichkeiten des BTU-Gelandes, des
Busbahnhofes Marienstrale mit vorhandener Serviceausstattung und die Stellplatze in
der Blechenstralte einbezogen werden.

3. Innerhalb des Hauptverkehrsstrallenringes um die erweiterte Altstadt sollten die
vorhandenen Busparkplatze, mit Ausnahme Neustadter Platz, zu Ein- und Ausstiegs-
haltestellen qualifiziert und entsprechend ausgewiesen werden.

4. Am Standort Viehmarkt, der durch seine Anbindung an das Hauptverkehrsnetz, durch
die im teilrdumlichen Verkehrskonzept ,Westliche Innenstadterweiterung” herausge-
stellte mdgliche konfliktfreie Nutzung und durch seine Innenstadtndhe langfristig zur
Bedarfsdeckung beitragen kann, sollten ca. 30 Busstellplatze hergestellt werden. Eine
fur einen Busparkplatz notwendige Serviceausstattung (Toilette, Waschgelegenheit,
Versorgung) sollte berticksichtigt werden — auch als privat betriebene Losung. Sie konn-
te langfristig auch zur Starkung der Platzfunktion als Fest- und Veranstaltungsplatz bei-
tragen.

Als flankierende MalRnahmen sollten Hinweise zu Busparkplatzen in die Wegweisung und
die Parkleitroute integriert sowie in den Medien der Stadtinformation (z.B. Stadtplanen, Inter-
net u.a) Ubereinstimmend dargestellt werden.

11.1.7 Anregungen zur Organisation des Veranstaltungsverkehrs

Die durchgefuhrten Projektgruppengesprache offenbarten einen Handlungsbedarf zum
Thema Veranstaltungsverkehr, der eher kurzfristig zu sehen ist und auf3erhalb der Zustan-
digkeit der Verkehrsentwicklungsplanung liegt. Die daraus resultierenden Anregungen fiir die
operative Arbeit lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Fdur alle verkehrsintensiven Veranstaltungen in der Stadt sollte ein gemeinsamer Veran-

staltungskalender gefiihrt werden. Alle Verantwortlichen sollten regelmafig zusammen-
kommen, um Verkehrsanforderungen frihzeitig abzustimmen.

2. Ein funktionierender Veranstaltungsverkehr liegt im gesamtstadtischen Interesse, des-
halb sollte die Koordinierung auch bei der Stadt liegen.
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3. Abgestimmte Mallnahmenplane fir den Verkehr bei unterschiedlichen Grofliveranstal-
tungen konnten die Arbeit der Verwaltung und der Polizei wesentlich erleichtern — sie
sollten im Koordinierungsgremium aufgestellt und deren Wirksamkeit kontrolliert
werden.

4. P+R bei GroRveranstaltungen in Cottbus muss insgesamt organisiert werden. Das setzt
den politischen Willen der Stadt und das Interesse der Veranstalter voraus. Erforderliche
zusatzliche Bus-Shuttle-Verkehre missen gegenfinanziert werden und koénnten flr Ver-
anstaltungspakete vereinbart werden. In der Kalkulation von Einzelveranstaltungen, z.B.
der Messe, erscheint ein Bus-Shuttle-Dienst oft als zu teuer und wird deshalb nicht be-
stellt.

5. Es sollte ein stadteinheitliches Layout flir alle Informationen, nicht nur fir das Internet,
z.B. zur Anfahrt, P+R, Parkmoglichkeiten entwickelt werden, den Veranstaltern zum
Eigengebrauch (Werbezwecke) zur Verfligung gestellt und so die Vorinformation
verbessert werden. Die Stadt sollte sich bei der Entwicklung eines geeigneten lokalen
Projektpartners (z.B. BTU) bedienen.

6. Zur Verkehrsentlastung der Strallen bei Fuliballspielen, sollte sich die Stadt fir eine
bessere Ausnutzung des Haltepunktes Sandow (z.B. fir Fan-Zlige) einsetzen.

Die in der Bearbeitung des teilrdumlichen Verkehrskonzeptes Branitz erkannten Defizite im
Besucherverkehr zum Branitzer Park sind nur zu |6sen, indem begleitend der gesamte
Ortsteil mit einer Zone eingeschrankten Halteverbots ausgeschildert wird. Hier ist dann aber
die Einhaltung der Regeln zu kontrollieren.

Aulerdem wird angeregt, dass zur Vorbereitung und Durchflihrung von groReren Veranstal-
tungen eine Arbeitsgruppe tatig wird, an der federfihrend die Stiftung mitarbeiten muss.

11.2 Kreisverkehre

Im Zuge der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes wurden von den Uber 1.200 in
der Stadt vorhandenen Knotenpunkte insgesamt 230 hinsichtlich ihrer Eignung als Kreisver-
kehrsplatze, als effiziente Formen von Strallenverkehrsanlagen in der Stadt Cottbus unter-
sucht und bewertet. Darunter befanden sich alle Knotenpunkte, die in Cottbus als Unfallhau-
fungsstellen ausgewiesen sind. Als Ergebnis liegt dazu das im Juni 2007 erarbeitete Konzept
Kreisverkehre'' vor.

Kreisverkehrsplatze

= stellen eine kostenglinstige, verkehrssichere, leistungsfahige, umweltvertragliche und
stadtebaulich pragende Knotenpunktsform dar,

= dienen der Verkehrsberuhigung und besseren Orientierung im Stral’enverkehr,

%" Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus - Konzept Kreisverkehre, Juni 2007
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= weisen in der Regel eine Reduzierung der Flachenversiegelung gegeniber anderen
Knotenpunktgestaltungen auf und

= stolRen als alternative Knotenpunktlésung auf immer hdhere Akzeptanz.

Der Einsatz von Kreisverkehren bewirkt
= eine Erhéhung der Verkehrssicherheit

= eine stadtvertragliche Gestaltung der Verkehrswege sowie eine

= Verstetigung des Verkehrs
und entspricht den verkehrlichen Zielstellungen der Stadt.

Mit der Konzepterarbeitung wurde eine systematische Priifung vorgenommen, welche plan-
gleichen Knotenpunkte durch Kreisverkehrsplatze aus Sicht der Wirtschaftlichkeit, Umsetz-
barkeit, Verkehrssicherheit und -qualitat ersetzt werden kénnen.

Grundlage der Bewertung war die Definition von Eignungskriterien fir folgende 11 Parame-
ter:

= Verkehrsbelastung,

=  Frequentierung durch die StralRenbahn,
= fuBlaufiger Verkehr,

=  Schulwegsicherung,

=  stadtebaulicher Konsens,

= Verkehrsverteilung am Knoten,

=  Verkehrsqualitat gemar HBS 2001,
=  Verkehrssicherheit,

= Artder Verkehrsregelung,

=  Wirtschaftlichkeit und

=  bauliche Machbarkeit.

In einem mehrstufigen Verfahren wurden geeignete Knotenpunkte flir eine Kreisverkehrsges-
taltung identifiziert, bewertet und in zwei Kategorien eingeteilt. Dabei beinhaltet die Kategorie
| Knotenpunkte, welche sich flr einen Umbau zum Kreisverkehrsplatz besonders
eignen (Erfullung aller bzw. der wichtigsten Kriterien). Fir die Knotenpunkte der Kategorie |
bestehen Vorschlage flr einen Umbau zu einem Kreisverkehrsplatz nach verschiedenen
Kreisverkehrstypen.

Knotenpunkte der Kategorie Il erfillen nur teilweise die Kriterien.
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Fur die Knotenpunkte
= Ewald-Haase-Stralde / Zimmerstrale / Friedrich-Ludwig-Jahn-Stralle / Am Spreeufer,

= Gelsenkirchener Allee / Lipezker Stralte sowie

=  Franz-Mehring-StralRe / Willy-Brandt-Stralle
wurde ein dringender Handlungsbedarf identifiziert.

Mittelfristiger Handlungsbedarf besteht fir die Knotenpunkte
= Pyramidenstralle / Gustav-Hermann-Stralle,

= Strobitzer HaupstralRe / Dahlitzer Stral3e,
= Dissenchener HauptstralRe / Branitzer Strale / Dissenchener Schulstral3e,

= Sielower Landstral3e / Striesower Weg / Am Nordrand,

Fur die Knotenpunkte

= Sielower Chaussee / Am Zollhaus

= Lipezker Stralle / Schopenhauerstralde / An der Autobahn und

besteht langfristiger Handlungsbedarf mit einem Realisierungshorizont nach 2020.

Grundsatzlich gilt, dass die Planung der Kreisverkehre im Rahmen der Gesamtplanung der
StralRenausbaumallnahme einem Variantenvergleich mit anderen Knotenpunktformen unter-
zogen wird.
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11.3 Verkehrssicherheitserhohende Ortseingangsgestaltung

Im Zuge der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes wurde im Juli 2007 im Rahmen
eines Teilkonzeptes'® die Gestaltung von Ortseingangsbereichen untersucht, um diese ver-
kehrssicher zu gestalten. Ziel dabei ist,

= eine wirksame Reduzierung der hohen Geschwindigkeiten von den angrenzenden au-
Rerortlicher Strecken in den Ort hinein,

= eine Signalwirkung zur Anpassung des Fahrverhaltens an innerértliche Gegebenheiten
und

= die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer
zu gewabhrleisten.

Gestaltungsmallinahmen daflir sind bauliche Malknahmen wie Kreisverkehrsplatze, Fahr-
bahneinengungen oder der Ausbau von Mittelinseln mit Versatz. Dabei ist auch der Bedarf
einer Querung fur den Rad- und FuRgangerverkehr zu bertcksichtigen.

Im erarbeiteten Teilkonzept wurden
= alle Ortseingange untersucht,

=  Ortseingange mit Handlungsbedarf identifiziert,
= stralenbaulichen Losungen in Form einer Studie dargestellt und bewertet sowie
= eine Rangfolge flir die Umsetzung der Vorschlage erstellt.

Fur die Bewertung der Ortseinfahrten waren folgende Bewertungskriterien mafigebend:

Verkehrssicherheit,

Verkehrsbelegung,

Fahrbahnquerschnitt,

Linienfuhrung,

=  Fdhrung des Radverkehrs,

Flhrung ful3laufiger Verkehre,

Mittelstreifen,

Raumliche Situation und

Landschaftsschutz / Trinkwasserschutz.

192 Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus - Konzeption verkehrssichere und ge-
schwindigkeitsdampfende Gestaltung von Ortseingangsbereichen, Juli 2007
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Im Ergebnis wurden fiir verschiedene Standorte MalRnahmen entwickelt und fir deren Um-
setzung drei Realisierungshorizonte

= Kkurzfristig,
= mittelfristig bis 2020 und
= langfristig nach 2020

empfohlen.

Die nachfolgend in der Tabelle dargestellten Ortseingangsbereiche werden als geplante bzw.
optionale Malnahmen in den MaRnahmeplan des InVEPI Ubernommen. Untersuchte
Ortseingange ohne Malinahmeempfehlung sind nicht Bestandteil des Malinahmeplanes.
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()]
c
g Ortseingangsbereich aus Richtung MaRBnahmen
5
L 49 Forst = Ausbau einer Mittelinsel
o | Forster Str./ Liebermannstr.
E L 49 Forst = Ausbau einer Mittelinsel
§ Kastanienallee *) = Querungshilfe Ful3- und Radverkehr
X

= Linksabbiegespur

o> L 51 Burg — Werben = Ausbau einer Mittelinsel

® | Fehrower Weg =  Querungshilfe Radverkehr

% = optional: Linksabbiegespur

"E L 49 Forst = Ausbau einer Mittelinsel
Englische Allee/ Wappenhaus = Querungshilfe FuRk- u. Radverkehr
L 511 Dissen = Ausbau einer Mittelinsel

o | Sielow

2 | K7137 B 168 = Ausbau einer Mittelinsel

2 | Dobbrick

= L 50 L 49 = Mittelinsel in Abwagung mit Bau
Kahren OU Cottbus 2. Verkehrsabschnitt

Tabelle 11-1: Malinahmen zur Gestaltung von Ortseingangsbereichen

*) Durch Ortsbeirat und Bewohner Branitz wird eine LSA gefordert.

Bereits fertig gestellt sind die untersuchten Ortseingangsbereiche:

= K7130 Fichtestralie (aus Richtung Kolkwitz),

= B169 Saarbricker Straflde (aus Richtung Klein Gaglow)
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11.4 Entwicklung des Giiterverkehrs'®

11.4.1 Gegenwairtige Situation

Abbildung 11-12: Anschlussgleisanlagen in Cottbus'®*

198 Quelle: Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan 2020, Teilprojekt Entwicklung / Einbindung Giiterverkehr, PTV
AG, Karlsruhe, 5.03.2007
%% Quelle: Teilprojekt Entwicklung / Einbindung Giterverkehr, PTV AG, Karlsruhe, 5.03.2007, S. 8

15.09.2011
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Es existieren 3 Anschlussgleisanlagen von wesentlicher Bedeutung:

= Im Industriegebiet Ost befinden sich noch mehrere eisenbahnrechtlich genutzte
Flachen, deren Nutzung wird im geringen Malte wahrgenommen

= Deutlicher Rickgang des Transportaufkommens

Anschlussgleis Heizkraftwerk (HKW) [1] (Abbildung 11-12: Anschlussgleisanlagen in Cott-
bus)

= Verbliebene Gleisharfe - saniert und speziell dem neuen Zugbetrieb angepasst.

=  Ver-/Entsorgung des Werkes auf der Schiene

Anschlussanlage Sandow [2] (Abbildung 11-12:Anschlussgleisanlagen in Cottbus)

= Einstellung der dstlichen Bahntrasse durch DB-Haltepunkt Cottbus-Merzdorf

= Einstellung der Anschlussbahnbetriebsflihrung Ende der 1990er AHG nutzt derzeit die
verbliebenen Gleisanlagen zur Abwicklung von Schienenglterverkehren

Anschlussanlage Merzdorf [3] (Abbildung 11-12: Anschlussgleisanlagen in Cottbus)

=  Rlckbau durch Weiterfiihrung des Tagebaues Cottbus-Nord — derzeit keine Bedienung
der Strecke

=  Konflikt durch ,Masterplan Cottbuser Ostsee® - ,Seestralie” (ehemalige Gleistrasse Cott-
bus — Guben)

=  Entbehrlichkeit der ehemaligen Streckengleise durch DB-Netz geprift und bestatigt

Errichtung einer Anschlussanlage im Gelande des TIP [4]

11.4.2 Entwicklungsempfehlungen

Gleisanschlussanlage Heizkraftwerk
= langfristig in Nutzung — Aufrechterhaltung

= weitere Bedienungskonzepte und Anschlussmdglichkeiten bei der ErschlieRung

= Einsatzmdglichkeiten innovativer Technologien im Schienenguterverkehr zusammen mit
entsprechenden Bedienkonzepten
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Gleisanschlussanlage Sandow

Standort bietet derzeit die besten Voraussetzungen fir eine multifunktionale Orts-
glteranlage

low cost Losungen als Umschlagtechnologie fir den KLV (Reach Stacker, fahrzeugge-
bundene Umschlagsysteme)

Regionen Ubergreifende Abfallentsorgungskonzepte tber Schienengiterverkehr
Prifung weiterer Funktionen — Logistikplattform

Trasse planerisch sichern — Option fir ein zusammenhangendes Logistikgebiet mit
Umschlag-, Lager und Zustellfunktionen im Schienengterverkehr

Gleisanschlussanlage Merzdorf

langfristige ErschlieBung des Gewerbegebiets Merzdorf steht im Konflikt zur freizeitori-
entierten Nutzung des Gebiets ,Cottbuser Ostsee“:~> Auflassung, Ansiedlung nicht sto-
rendes Gewerbe

stidwestliches Bahngeldande (Vetschauer Str.)

weitere Mdglichkeiten zur Ansiedlung von Unternehmen mit Gleisanschlussverkehr

Errichtung einer Anschlussanlage im Gelande des TIP

bei Erfordernis eines Gleisanschlusses TIP sind zwei Varianten der Zufahrt aus der
Eisenbahnstrecke Cottbus — Berlin mdglich, die Abfertigung wird hier im Cottbuser
Bahnhofsgelande erfolgen

im Zusammenhang mit dem Gleisanschluss I&sst sich auf dem Gelande des TIP auch
ein KV-Terminal betreiben
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12 Verkehr und Umwelt
12.1 Strategische Umweltpriifung — Zusammenfassung

Die Ergebnisse der Umweltprifung zum InVEPI hinsichtlich der voraussichtlichen Umwelt-
wirkung sollen im Folgenden zusammengefasst werden (vgl. Anhang 2).

Grundsatze und Zielstellungen

Die dem InVEPI vorangestellten Ziele sind stark umweltbezogen formuliert, so dass eine
starke Ausrichtung des Planes auf Umweltvertraglichkeit und Nachhaltigkeit gegeben ist. Es
wird das Ziel gesetzt, den Anteil der von den Cottbusern mit umweltfreundlichen Verkehrs-
mitteln (Rad, Ful und OPNV) zuriick gelegten Wege zu erhéhen.

Insbesondere NeubaumalRnahmen im StralRennetz sollen auf ein Minimum und auf Bereiche
beschrankt werden, in denen entsprechende Notwendigkeiten gegeben sind. Die Notwen-
digkeiten leiten sich vor allem aus stadtebaulichen oder wirtschaftlichen Gesichtspunkten ab.

Die Grundsatze und Zielstellungen sind als durchweg geeignet anzusehen, die gultigen
Vorgaben hinsichtlich der weiteren Umweltentwicklung positiv zu beeinflussen. Insbesondere
der Flachenverbrauch, die Reduzierung von Luftschadstoffen und die LArmminderung waren
in der Analyse des gegenwartigen Umweltzustandes als kritisch bewertet worden und
kdnnen bei Umsetzung der Grundsatze im Planwerk erhebliche Verbesserungen erfahren.

MalRnahmenkomplex Ersatzneubauten im Stral3ennetz

Bei Ersatzneubauten im StralRennetz handelt es sich um die Sanierung oder den Ausbau
vorhandener Strallen. Diese sind oftmals in einem schlechten Zustand oder kénnen auf-
grund geanderter Verkehrsanspriiche hinsichtlich ihrer Dimensionierung angepasst werden.

In Cottbus wurden in den letzten Jahren verschiedene MalRnahmen geplant und voran-
getrieben, die zur Entlastung der Innenstadt und eine Verlagerung von Verkehren auf in
weniger sensiblen Bereichen liegende Stralien flhren sollen. Unter diesen Gesichtspunkten
wurde zum einen der Neubau einer Ortsumgehung Ostlich von Cottbus angestrebt, die
Verkehre groRrdumig um die Stadt leiten soll. Zum anderen wurde unmittelbar um die
Innenstadt von Cottbus ein gut ausgebauter Mittlerer Stadtring realisiert, der Verkehre in der
Stadt um sensible Bereiche der Innenstadt flihrt. Auch wenn die Realisierung des Projektes
OU Cottbus noch nicht abgeschlossen ist, so kdnnen erste Effekte im stadtischen Verkehrs-
netz bereits wahrgenommen werden oder sie sind in den nachsten Jahren mit zunehmender
Vollstandigkeit zu erwarten.
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Durch die Verlagerung von Verkehren kénnen die vorhandenen StralRenflachen reduziert
und fur alle Verkehrsarten neue Angebote geschaffen werden. Dies erhdht die Attraktivitat
der Cottbuser Innenstadt fur Fahrten ohne Auto.

Da der Ausbau im Bestandsnetz stattfindet, sind keine neuen Versiegelungen notwendig.
Der Ausstold von Schadstoffen und die Wirkung von Larm werden mit dem Verkehr in weni-
ger sensible Bereiche verlagert. Durch die Entlastung und Aufwertung der Strallenraume
gewinnt die Innenstadt an Attraktivitat. Somit sind die MaRBnahmen des Ersatzneubaus
grundsatzlich positiv zu bewerten.

MalRnahmenkomplex Netzergdnzungen im Stralennetz

Neben dem Bauen im Bestand sind auch Neubaumafnahmen im Stralennetz von Cottbus
vorgesehen, die auf Flachen zurtickgreifen, welche bisher noch nicht versiegelt waren. Die
MalRnahmen beschranken sich konform zu den Zielvorgaben auf Bereiche, in denen noch
Defizite in der ErschlieBung festzustellen sind.

So wird zum einen die Ortsumgehung besser in das Cottbuser Strallennetz eingebunden
und die Wirksamkeit der Umgehung erhdht, zum anderen wird der neu zu entwickelnde
Technologie- und Industriepark Cottbus (TIP) auf dem Gelande des ehemaligen Militarflug-
hafens erschlossen. Dazu ist neben kurzen Verbindungen mit der Stadt auch eine Stral3e im
eher dinn besiedelten Raum westlich von Cottbus vorgesehen. Uber diese sollen Verkehre
direkt von der Autobahn A 15 zum TIP fahren kénnen. Diese MalRnahme soll vor allem die
zur Versorgung des Gebietes notwendigen Lkw aus den Wohnlagen und der Cottbuser
Innenstadt heraus halten und somit die Larm- und Schadstoffbelastungen der Anwohner
senken.

Wahrend sich die meisten Neubaumaflnahmen hinsichtlich ihrer Wirksamkeit, die sich durch
eine Entlastung der Innenstadt von Verkehren, insbesondere Lkw-Verkehren, auszeichnen,
ist die Verbindung zwischen TIP und A 15 kritisch zu sehen. Die StralRe fihrt durch ein
Landschaftsschutzgebiet und wirkt sich somit erheblich und negativ auf die Umwelt aus.
Allerdings ergab die Prifung, dass bereits vor der Entscheidung zu dieser Streckenflihrung
umfangreiche Analysen und Variantenuntersuchungen zu der Trasse stattfanden. In der Ab-
wagung der verschiedenen Umweltwirkungen wurde diese Strecke ausgewahlt, da alle ande-
ren Varianten erheblichere Eingriffe oder geringere Wirksamkeiten mit sich gebracht hatten.
Die negativen Umweltwirkungen des Einriffs in das Schutzgebiet sind im weiteren Planver-
fahren zu berlcksichtigen und angemessen auszugleichen.
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MalRnahmenkomplex stadtvertraglicher Umbau im Stralennetz (inkl. Kreisverkehre
und Ortseingange)

Der stadtvertragliche Umbau von Stral3en zielt vor allem auf die Anpassung von Stralen-
rdumen ab, die sich aus Verkehrsentlastungen durch die Ortsumgehung bzw. den Mittleren
Ring in der Innenstadt ergeben. Die bedeutendste MaRnahme ist dabei der Umbau der
Bahnhofstralie/Karl-Marx-Stral’e, die vor allem durch die Wirksamkeit des Mittleren Ringes
erheblich von Kfz-Verkehr entlastet werden kann.

Daraus resultiert, dass nicht mehr alle 4 Fahrstreifen fir den flieRenden Kfz-Verkehr bendtigt
werden. Der Strallenraum wird demnach unter Bericksichtigung der Anspriche aller
relevanten Verkehrsarten (OPNV, Kfz, Fahrrad und FuRgénger) umfassend umgestaltet.
Auch die Gestaltung des bisher vor allem als StralRenraum wahrgenommenen Bereiches
kann durch Begrunung erheblich aufgewertet werden.

Im Ergebnis ist eine erhebliche Entlastung des bisher als Schwerpunkt hinsichtlich Luft-
schadstoff- und Larmbelastungen bekannten Strallenzuges zu erwarten. Die Lebens- und
Aufenthaltsqualitat und somit auch die stadtebauliche Attraktivitat werden deutlich steigen.

Von vergleichsweise geringerer Wirkung sind die weiteren MalRnahmen in diesem Mal3nah-
menkomplex. Er enthalt kleinere Projekte zur Anpassung des Strallennetzes geringerer
Verkehrsbedeutung oder den Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehren. Auch die
Gestaltung von Ortseingangen, zumeist in Form von auffalligen Verschwenkungen der Fahr-
bahn, ist Inhalt.

Durch die Anpassung von Stra3en wird konsequent die Strategie verfolgt, den Verkehr auf
wenigen, gut ausgebauten Stralen zu bindeln und dafir den vorhandenen Verkehrsraum
der anderen Stral’en aufzuwerten und allen Verkehrsteilnehmern zur Verfligung zu stellen.
Dies ist aus Sicht der Umwelt zu begriRen. Negative Einflisse auf die Schutzgiter sind nicht
gegeben, da sich die Mallnahmen stark am Bestandsnetz orientieren.

Durch den Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehren kann der Verkehrsfluss verflissigt
und die Umweltbelastungen durch lange Wartezeiten vor LSA gemindert werden. Dies wirkt
sich ebenso positiv auf die Umwelt aus wie die Senkung des Strombedarfs der Verkehrs-
anlagen der Stadt. Die Gestaltung von Ortseingangen nimmt Einfluss auf das Geschwindig-
keitsniveau und fuhrt zur Senkung der Larmbelastungen sowie zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit. Der Platzbedarf beider MaRnahmenanséatze ist gering und erhebliche Neuver-
siegelungen nicht notwendig. Die Umweltwirkungen sind demnach positiv einzuschatzen.

MalRnahmenkomplex Radverkehrsanlagen
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Durch die Realisierung eines flachendeckenden, gut ausgebauten und sicheren Radver-
kehrsnetzes lasst sich das Ziel, den Anteil der Radverkehrsfahrten in Cottbus zu steigern,
befordern. Entsprechend ordnen sich die MaRnahmen im Radverkehr des InVEPI ein. Diese
sehen vor allem den Ausbau bisher eher unattraktiver Strecken entlang stark befahrener
Strallen vor und berlcksichtigen dabei die in einem gesonderten Radverkehrskonzept
enthaltenen Vorgaben.

Durch die Einordnung der Radverkehrsanlagen in, wie gréRtenteils geplant, bestehende
Stralen werden keine Flachen neu versiegelt. Lediglich im landlichen Raum sind die Platz-
reserven fir eine solche flachensparende Bauweise nicht gegeben, so dass zusatzliche
Versiegelungen notwendig werden.

Auch wenn dies eine gewisse negative Wirkung auf das Schutzgut Boden bedeutet, so sind
die positiven Effekte, die sich aus der Forderung des Radverkehrs hinsichtlich Schadstoff-
und Larmemissionen ergeben, entgegenzuhalten. Weiterhin sind Radverkehrsanlagen vom
Flachenbedarf her genligsam, so dass der Einfluss gering ist.

MaRnahmeplan OPNV

Der OPNV in Cottbus ist gepragt von StralRenbahnen, Stadt- und Regionalbussen. Im
INVEP! ist ein klares Bekenntnis zur Stralenbahn als Riickgrat des OPNV enthalten.

Im InVEPI sind weiterhin MalRnahmen aufgeflihrt, die zu einer Erhéhung der Attraktivitat des
OPNV in der Stadt und somit zur verstarkten Nutzung von Stralenbahn und Bus beitragen
sollen. So wird die Gestaltung von Umsteigehaltestellen, insbesondere die Umgestaltung des
Hauptbahnhofs in einen modernen Verkehrsknoten OPNV/SPNV benannt sowie die vertrag-
liche Losung des StralRenbahnverkehrs auf der Madlower Hauptstralie. Weiterhin wurde in
einem gesonderten Verfahren eine Untersuchung zu Netzerweiterung der Straflenbahn
durchgefthrt, mit dem Ergebnis, dass eine Verlangerung der Stralenbahn in die westliche
Spremberger Vorstadt mit Anschluss des Carl-Thiem-Klinikums einen volkswirtschaftlichen
und betriebswirtschaftlichen Nutzen generiert. Durch eine solche Erweiterung kénnen neue
Potenziale erschlossen und die Akzeptanz der Strallenbahn erhéht werden.

Insgesamt sind die MaRnahmen im Bereich OPNV positiv zu bewerten. Durch ein attraktives
und konkurrenzfahiges Netz kann ein Beitrag zur umweltfreundlichen Abwicklung von Ver-
kehren geleistet werden. Auch die nicht vorhandenen direkten Emissionen von Schadstoffen
bei der StralRenbahn sollen betont werden.
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MalRnahmeplan FuRgéangeranlagen

Die im InVEPI enthaltenen MalRnahmen zu Fuldgangeranlagen beziehen sich mafligeblich auf
die Ausstattung von Stralen mit attraktiven, sicheren und zeitgemaRen Gehwegen. Zum ei-
nen betrifft es die Neuanlage von Gehwegen an Stralen, entlang derer im Bestand keine
Anlagen fur FuRganger gegeben sind. Dies trifft vor allem auf Stral3en im landlich gepragten
Bereich zu. Zum anderen soll in der Innenstadt durch die Realisierung attraktiver FuBwege-
verbindungen dazu beigetragen werden, dass die Attraktivitat flir FuBganger steigt.

Die Malnahmen sind umfassend zu beflrworten. Selbst wenn zur Realisierung von Geh-
wegen in Bereichen, in denen bisher keine gesonderten Fulligangeranlagen vorhanden
waren, Neuversiegelungen vorzunehmen sind, sind diese aus Sicht der FuRgangersicherheit
zu akzeptieren. Auch die positive Wirkung auf das Gesamtsystem ist hervorzuheben.
So kann ein leistungsfahiges OPNV-System nur dann funktionieren, wenn auch die letzten
Meter der Wegeketten sicher zurlick gelegt werden kénnen.

MalRnahmenkomplex Eisenbahnverkehr

Im InVEPI sind auch MaRnahmen zum Eisenbahnverkehr enthalten. Allerdings stellen diese
MalRnahmen keine verbindlichen Planungen der Stadt dar, sondern sind als Anregungen
gegenuber dem verantwortlichen Trager des Eisenbahnbetriebes zu sehen. Eine Priifung der
MalRnahmen wurde deshalb nicht vorgenommen.

AbschlieRende Bewertung

Der InVEPI stellt sich in der Gesamtheit als Plan dar, der in seiner Gesamtwirkung durchaus
geeignet ist, die negativen Umweltauswirkungen des Verkehrssystems der Stadt Cottbus zu
verringern. Nicht zuletzt durch die konsequent auf Nachhaltigkeit und Umweltvertraglichkeit
ausgerichtete Planung sowie die integrierte Herangehensweise konnte dies erreicht werden.

Als erhebliches Umweltproblem wurde nur die Durchschneidung eines Landschaftsschutz-
gebietes zur Realisierung der Anbindung des TIP an die Autobahn A 15 identifiziert. Aller-
dings konnten keine alternativen Mallnahmen aufgezeigt werden, durch die das Ziel, die
Schaffung einer stadtvertraglichen und leistungsfahigen Verkehrsachse fur den Wirtschafts-
verkehr, erreicht werden kdnnte, ohne in das Schutzgebiet einzugreifen.
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12.2 Luftreinhalte- und Aktionsplan

12.21 Rechtliche und gegebene Ausgangslage sowie Zielstellung

Der Luftreinhalte- und Aktionsplan flr die Stadt Cottbus wurde auf Grundlage des
Art. 8 Abs. 3 der Richtlinie 96/62/EG und des § 47 Abs. 1 Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG) im Auftrag des Ministeriums fur Landliche Entwicklung, Umwelt und Verbrau-
cherschutz des Landes Brandenburg im August 2006 gemeinsam mit dem Landesumwelt-
amt Brandenburg erstellt und am 28.06.2006 durch die Stadtverordnetenversammlung Cott-
bus beschlossen.'®

Der Handlungsbedarf fiir den Luftreinhalteplan ergab sich gemaf Richtlinie 1999/30/EG bzw.
22. BImSchV aus der festgestellten Uberschreitung des Kurzzeit-Grenzwertes (Tagesmittel-
wert) fur Feinstaub PM10 im Kalenderjahr 2003.

In diesem Jahr 2003 wurde der Tagesmittelwert von 60 ugPM10/m? (Summe aus Grenzwert
und Toleranzmarge) an der verkehrsnahen Messstelle Cottbus Bahnhofstralle insgesamt
53 mal (berschritten. 35 Uberschreitungstage waren maximal zuldssig gewesen. Der Jah-
resmittelwert lag 2003 mit 42 uygPM10/m?* geringfiigig unter den erlaubten 43,2 ugPM10/m3
(Summe aus Langzeit-Grenzwert und Toleranzmarge fur 2003).

Seit Jahresbeginn 2005 sind die Grenzwerte fiir Feinstaub PM10 verbindlich. Der seither gel-
tende Kurzzeit-Grenzwert von 50 ugPM10/m?® wurde an der verkehrsnahen Messstation im
Stadtgebiet im September 2005 zum 36. Mal Uberschritten, bis zum Jahresende 2005 gab es
59 Uberschreitungstage.

MalRgeblicher lokaler Verursacher der Feinstaubbelastung in Cottbus ist der Stralenverkehr.
Die Immissionsberechnungen haben verdeutlicht, dass die héchsten Belastungen im Zuge
der in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Bahnhofstrale auftreten, daneben jedoch auch
einige andere innerstadtische StraRenziige ernstzunehmende Uberschreitungspotenziale
aufweisen. Malinahmen zur Feinstaubreduzierung waren also von vornherein im Strallen-
netzzusammenhang zu betrachten und zu bewerten.

Insgesamt ergab sich daraus fir Cottbus neben der Erstellung des Luftreinhalteplans auch
zwingend die Aufstellung des diesbezuglichen Aktionsplanes mit der Zielstellung, zum
Schutz der Gesundheit der betroffenen Burger der Stadt Cottbus die Einhaltung der Grenz-

1% Quelle: Luftreinhalte- und Aktionsplan fir die Stadt Cottbus gem. § 47 Abs. 1 BImSchG und 22. BImSChV; Land
Brandenburg, Ministerium fiir Landliche Entwicklung, Umwelt und Verbraucherschutz des Landes Brandenburg
und Landesumweltamt Brandenburg; erstellt durch: BSV Buro fir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold
Baier GmbH in Zusammenarbeit mit der Landesanstalt fiir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-
Wiirttemberg (LUBW); Karlsruhe August 2006; StVV 11-020-29/06 — 28.06.2006
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werte fur Feinstaub (PM10) zu erreichen. Der Zielhorizont des Luftreinhalteplans ist mit Ende
2010 festgelegt worden.

Mit Inkrafttreten der EU-Richtlinie 2008/50/EG und deren Umsetzung in Deutsches Recht mit
der Verodffentlichung der 39. BImSchV sind zuséatzliche Betrachtungen der Feinstaubfraktion
von 2,5 um (PM 2,5) im Rahmen der Luftreinhaltung vorzunehmen. Des weiteren sind die
Wirkungen der MaRnahmen aus dem Luftreinhalte- und Aktionsplan von 2006 zu prifen und
die NO,-Direktemissionen zu bewerten. Das Hauptziel der Fortschreibung des Luftreinhalte-
plans liegt darin die Grenzwerte flr Feinstaub sofort und die fir NO, kurzfristig, jedoch bis
spatestens 2015 einzuhalten.®®

Die Bearbeitung ist noch nicht abgeschlossen.

12.2.2 MaRnahmen

Der Aktionsplan (StVV 11-020-29/06 — 28.06.2006) enthalt kurzfristige MalRnahmen (Zielhori-
zont fur deren Umsetzung war 2006), die sich teilweise mit den Mallinahmen des Luftrein-
halteplans mit einem Umsetzungshorizont bis 2010 Uberschneiden.

Als KernmalRnahme des Aktionsplanes ist der Einstieg in die technische Umsetzung des
Verkehrsmanagementsystems festgestellt worden, wozu ebenfalls der bereits 2005 abge-
schlossene Neu-/Ausbau Nordring / Burger Chaussee zahlte.

Ebenfalls Bestandteil des Aktionsplans ist die 2005 abgeschlossene Modernisierung des
Wegweisungs- und Parkleitsystems sowie die ebenfalls bereits abgeschlossene Umgestal-
tung der Stralte der Jugend.

Aus dem Luftreinhalteplan (StVV 11-020-29/06 — 28.06.2006) sind folgende MalRhahmen be-
reits realisiert:

=  Umgestaltung der Stral3e der Jugend (nérdlicher Abschnitt)

= Umgestaltung Karl-Marx-StralRe/Sielower LandstralRe (zwischen Hubertstr. und Nord-
ring)
=  Fortschreibung des OPNV-Konzeptes unter konsequenter Fortsetzung der Manahmen

zur Sicherung und Férderung des OPNV mit Schwerpunkt bei der Stralenbahn.
Diese MalRnahme ist in der laufenden Arbeit umzusetzen.

= Neu-/Ausbau der Westtangente zur SchlieBung des mittleren Hauptverkehrsstrallen-
rings

1% Quelle: Luftreinhalteplan Cottbus (Entwurf Abschlussbericht von August 2011), Planungsbiiro Dr. Dietmar
Hunger (SVU)/Ingenieurbiro Lohmeyer/ETC Transport Consults
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Demnach sind folgende Bestandteile des Luftreinhalteplans weiterhin aktuell und sukzessive
zu realisieren:
= Umgestaltung der Bahnhofstralle: im Vordergrund steht hier die Fahrbahnreduzierung

zur Erhéhung des ,Widerstandes® fir den teilrdumlichen Durchgangsverkehr, der die
Westtangente benutzen soll

=  Umgestaltung der Stral3e der Jugend (sldlich Stadtring)
= abschlielende Realisierung des Verkehrsmanagementsystems

= Umsetzung des Radverkehrskonzeptes

,Die in den vergangenen Jahren konsequent verfolgte Férderung des OPNV — mit der
Strallenbahn als ,Rickgrat® des Teilsystems o6ffentlicher Personennahverkehr — und des
Fahrradverkehrs haben dazu beigetragen, dass der massive Anstieg der Motorisierung im
Stadtgebiet in den 90er Jahren deutlich abgeflacht und die Anteile der Verkehrsarten des
Umweltverbundes (OPNV, Fahrrad- und FuBgangerverkehr) an den tiglichen Wegen im
Binnen- und Gesamtverkehr in Cottbus (...) stabilisiert, und (...) sogar (wieder) erhdht
werden konnten.“'%

Zusatzlich zu den oben beschriebenen MalRnahmen sind im Entwurf der Fortschreibung zum

Luftreinhalteplan folgende MaRnahmen des InVEPI beschrieben®:

= Verkehrsknoten Hauptbahnhof Cottbus — Verbesserung der Vernetzung zwischen
Eisenbahn- und Strallenbahn-/Stadtbusverkehr

= Sicherung/Gewahrleistung regelmafiger, sicherer und attraktiver Radverkehrs- und
Regionalverkehrsverbindungen ins Cottbuser Umland

=  Beibehaltung und Weiterentwicklung des StraRenbahnverkehrs als Riickgrat des OPNV
in der Stadt Cottbus

= Verbesserung der Bedingungen fur den FulRgangerverkehr
= konsequente verkehrsberuhigende Gestaltung im Strallennebennetz
=  Mobilitatsbildung

Im Rahmen der Flachennutzungsplanung sollten Strukturen zu Gunsten der Verkehre des
Umweltverbundes gestarkt und weiter entwickelt werden.

%7 Quelle: Luftreinhalte- und Aktionsplan fiir die Stadt Cottbus, StVV 11-020-29/06 — 28.06.2006
1% Quelle: Luftreinhalteplan Cottbus (Entwurf Abschlussbericht von August 2011)
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12.3 Larmaktionsplan

12.3.1 Rechtliche und gegebene Ausgangslage sowie Zielstellung

Grundlage der Larmaktionsplanung in der Stadt Cottbus bildet die EU-Umgebungs-
larmrichtlinie’®, welche in den Jahren 2005 und 2006 in deutsches Recht'® umgesetzt
wurde.

Generell sieht die EU-Umgebungslarmrichtlinie vor, dass die Larmsituation an den Hauptver-
kehrsstrallen in zwei Zeitstufen erfasst wird. Bis zum 30. Juni 2007 sind die Belastungen und
Betroffenheiten fur alle Strallen mit einer Verkehrsstarke von Uber 6 Mio. Kfz/Jahr bzw.
16.400 Kfz/24h an die EU zu melden.

In einem zweiten Schritt wird bis zum 30. Juni 2012 zusatzlich eine Meldung fiir die Strallen
Uber 3 Mio. Kfz/Jahr bzw. 8.200 Kfz/24h erforderlich. Zusatzlich sind im Rahmen von
Aktionsplanen Maflnahmen und Konzepte zu entwickeln, die mit vertretbarem Aufwand zu
einer Verbesserung der Larmsituation flihren. Anschlieend ist alle 5 Jahre eine Uberpriifung
bzw. Uberarbeitung der Larmkarten erforderlich. Weiterhin wurde im Rahmen der
EU-Gesetzgebung auch die Information der Bevélkerung Uber die Schallimmissionsbelas-
tungen verankert.

Da auch in der Stadt Cottbus Uberlagerungen zwischen Verkehrsfunktionen und angrenzen-
der Wohnbebauung existieren und von Seiten der Europaischen Union (EU) die
Erhebung der Betroffenheit der Bevdlkerung sowie die Entwicklung von MafRnahmen und
Konzepten zur Larmminderung vorgeschrieben ist, wurde von der Stadtverwaltung Cottbus
ein Larmaktionsplan, 1. Stufe """ erstellt und beschlossen sowie fiir die 2. Stufe beauftragt.'"?

Zur ausschlielllichen Betrachtung des Verkehrslarms im Rahmen des Larmaktionsplans
wurde bzw. wird die Larmsituation an den Hauptverkehrsstrallen in zwei Stufen erfasst.

In der ersten Stufe werden StralRen untersucht, deren Verkehrsstarke 6 Mio. Kfz/Jahr bzw.
16.400 Kfz/d Ubersteigt. In der zweiten Stufe werden Strallen betrachtet, die ein
Verkehrsaufkommen von gréRRer als 3 Mio. Kfz/Jahr oder grof3er als 8.200 Kfz/d erreichen.

1% Quelle: Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlamentes und des Rates vom 25. Juni 2002 tber die Bewer-

tung und Bekdmpfung von Umgebungslarm

"% Quelle: Bundesimmissionsschutzgesetz BImSchG vom 15.03.1974, Inkrafttreten der letzten Anderung am
01.01.2007

"' Larmaktionsplan Cottbus 2008; 1. Stufe - StraBBen {iber 16.400 Kfz/24h; beschlossen StVV 11-012-09-/09 —
27.05.2009; erstellt durch: Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger; SVU, Dresden

"2 Larmaktionsplan Cottbus, 2. Stufe - Stralten Gber 8.200 kfz/24h (Entwurf Stand: 10/2010);
erstellt durch: Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger; SVU, Dresden
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= Die Anzahl betroffener Birger die an Stralen der Stufe 1 nachts zu hohen Larm-
belastungen ausgesetzt sind betragt 4.366 (dazu siehe nachfolgende Grafik)
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Abbildung 12-1: Betroffene Bewohner L,qy bei Straften iiber 16.400 Kfz/24h'"®
Quelle: http://luaplims01.brandenburg.de/laermkart_www/pdf/12052000.pdf, 18.08.08

= Die Anzahl betroffener Birger die an Strallen der Stufe 2 nachts zu hohen Larm-

belastungen ausgesetzt sind betragt 4.419 (dazu siehe nachfolgende Grafik)
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Abbildung 12-2: Betroffene Bewohner L,qy bei Strafien iiber 8.200 bis 16.400 Kfz/24h'"*
Quelle: LUA Brandenburg, April 2008

3 Quelle: Larmaktionsplan Cottbus, Stufe 1; 2009, S.25
"% Quelle: Larmaktionsplan Cottbus, Stufe 2; 2010, S.18
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= Die Anzahl der Betroffenen, die Larmbelastungen oberhalb des Schwellenwertes fiir den
Tagwert ausgesetzt sind, liegt in Cottbus an Strafen der Stufe 1 bei 3.548 (Abb. 12-3).
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Abbildung 12-3: Betroffene Bewohner Lge, bei StralRen iiber 16.400 Kfz/24h'"
Quelle: http://luaplims01.brandenburg.de/laermkart_www/pdf/12052000.pdf, 18.08.08
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= Die Anzahl der Betroffenen, die Larmbelastungen oberhalb des Schwellenwertes fiir den
Tagwert ausgesetzt sind, liegt in Cottbus an Strafen der Stufe 2 bei 3.027 (Abb. 12-4).
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Abbildung 12-4: Betroffene Bewohner L, bei StraBen tiber 8.200 bis 16.400 Kfz/24h''®

Quelle: LUA Brandenburg, April 2008

"% Quelle: Larmaktionsplan Cottbus, 1. Stufe; 2009, S.25
"6 Quelle: Larmaktionsplan Cottbus, 2. Stufe; 2010, S.18
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Ausgehend von insgesamt ca. 59.500 Wohnungen in der Stadt Cottbus ist jede siebte
Wohnung von Strallenverkehrslarm (> 55 dB(A)) einer der Strallen mit einer Verkehrsbele-
gung von mehr als 8.200 Kfz/24h betroffen. Der Anteil der Wohnungen fir die der Prifwert
von 65 dB(A) Uberschritten wird, liegt bei ca. 3,9 %. Werden ausschliellich die Einwohner im
Zuge bzw. im naheren Umfeld der Strallenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung von mehr
als 16.400 Kfz/24h betrachtet, so liegt der Anteil der Betroffenen mit Larmbelastungen Uber
65 dB(A) bei ca. 35,2 %. In der Nacht wird der Prifwert von 55 dB(A) hier fur ca. 32,0 % der
Einwohner (iberschritten.""”

Bei Betrachtung aller StralRen, flr die eine Larmkartierung in Cottbus vorliegt, ist festzu-
stellen, dass ungefahr jeder achte Cottbuser in Wohnungen mit Larmimmissionen lber den
nachtlichen Prifwerten wohnt. Fir Cottbus wurden alle Stralen, fur die Verkehrszahldaten
vorliegen, in der Larmkartierung bertcksichtigt. Dies betrifft vor allem die StralRen Uber
8.200 Kfz DTV. Es sind z.T. aber auch weitere wichtige Hauptverkehrsstrallen mit einer
Verkehrsbelegung unter 8.200 Kfz enthalten.

Zielstellung der Larmaktionsplanung ist es daher, Mallhahmen und Konzepte zu entwickeln,
die mit vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Larmsituation und zu einer
Reduzierung der Anzahl der Betroffenen filhren. Das oberste Ziel ist auch hier der Schutz
der Gesundheit der Cottbuser Biirgerinnen und Blrger.

12.3.2 MaBBRnahmen

Ziel der Malnahmen zur Larmminderung ist es gemal Larmaktionsplan, den Anteil der
Einwohner, die von Immissionsbelastungen oberhalb der Prifwerte von 65 dB(A) tags und
55 dB(A) nachts betroffen sind, so weit wie mdoglich zu reduzieren.

Um langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, werden daher die Malihahmen
nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das gesamtstadtische
Verkehrssystem ausgerichtet.

Die Kernzielrichtung der Larmaktionsplanung ist die Beruhigung des Verkehrs durch
Verstetigung und Verlangsamung des Verkehrsflusses.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie weiterer eng
damit verknlpfter Problembereiche (Erschitterungen, Trennwirkungen, Staub- und Luft-
schadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig beeinflusst werden.

"7 Quelle: Larmaktionsplan Cottbus, 1. Stufe; 2009
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Daher wurde ein MalRnahmenbuindel entworfen, welches mit vertretbarem Aufwand zu einer
Verbesserung der Larmsituation und zu einer Reduzierung des Anteils der Betroffenen

fuhren soll (Aufstellung entnommen aus Anlage 1: MaRnahmentabelle Larmaktionsplan

118y.
):

1.  Foérderung des Umweltverbundes (Kfz-Verkehrs-Vermeidung) durch

Attraktivitatssteigerung/Forderung des o6ffentlichen Verkehrs
Attraktivitatssteigerung/Forderung des Radverkehrs

Maflinahmen zur Steigerung der Attraktivitat des FulRgangerverkehrs

2. Verkehrsverlagerungen durch

Bauliche Mallnahmen im Verkehrsnetz (Ausbau Mittlerer Ring; Ortsumgehung
Cottbus im Zuge der B 168/B 97, Anbindung TIP an BAB A 15)

3. Verstetigung des Verkehrs durch

Geschwindigkeitsbegrenzungen und verkehrsabhangige LSA-Steuerungen

4. Unterstitzung angepasster Geschwindigkeitsniveaus durch

Querschnitts- und Knotenpunktgestaltung inkl. Kreisverkehre
Geschwindigkeitsdampfende Gestaltung von Ortseingangsbereichen
Grundlegenden Umgestaltung von Stralden

StralRenraumbegriinung

Reduzierung von Fahrspuren (generell / in Schwachlastzeiten)

5. Verbesserung der Fahrbahnoberflachen

Passive SchallschutzmafRnahmen

Reduktion der Verkehrsarbeit / larmoptimierte Stadtentwicklung

Nachverdichtung Innenstadt und vorhandene Wohngebiete

Bauflachenmanagement, Ausweisung von Baugebieten vorzugsweise an
erschlossenen Bereichen und OPNV-Hauptachsen

8. Offentlichkeitsarbeit

"8 Quelle: Larmaktionsplan Cottbus, 1. Stufe; 2009, S. 76
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13 Verkehrssicherheit

Das Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus''® basiert auf den folgenden 6 Grund-
satzen:

1. Im Mittelpunkt des Verkehrssicherheitsprogramms der Stadt Cottbus steht der Schutz
der schwacheren Verkehrsteilnehmer; insbesondere der Kinder, der Mobilitatsbehinder-
ten, der Senioren und der Radfahrer.

2. Der offentliche Personennahverkehr ist bei gleicher Beférderungsleistung auf Grund
hoherer Verkehrssicherheit und geringerer Umweltbelastung die Alternative zum motori-
sierten Individualverkehr.

3. Zielgruppengerichtete Pravention in Schulen, in Betrieben, bei Blrgervereinen — ein
Mittel zur Bekampfung von Verkehrsdelikten.

4. Die Verkehrsunfallkommission arbeitet gemeinsam mit anderen Behoérden und Institutio-
nen an der Reduzierung von Unfallschwerpunkten.

5. Raser werden in Cottbus ,vom Blitz getroffen. Die Uberwachung des flieRenden
Verkehrs beeinflusst die Verkehrssicherheit positiv.

6. Unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit erfordert der ruhende Verkehr beson-
dere Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer.

Die Sicherheit im Stralenverkehr gehdrt zu den wesentlichen Bedirfnissen aller Burger und
Gaste der Stadt Cottbus. Sie ist besonders flr Kinder, mobilitatseingeschrankte Personen,
Senioren, Radfahrer und somit fiir die besonders schutzbedirftigen Verkehrsteilnehmer ein
Gut, an welches hohe Erwartungen gestellt werden.

Die Bericksichtigung dieser Erwartung ist eine unverzichtbare Kernaufgabe der Stadt
Cottbus, die vor allem mit Blick auf das Sicherheitsgeflihl der Einwohner gestaltet werden
muss.

Um dem gerecht zu werden, bedarf es einer umfassenden Betrachtung aller Probleme,
Fragen und Sicherheitslicken im Strallenverkehr. Aufgedeckten Missstanden, Mangeln bzw.
Unzulanglichkeiten im Stadtgebiet gilt es gezielt und strukturiert unter Berlcksichtigung der
individuellen Anforderungen entgegenzuwirken. Diese MalRnahmen sind Gegenstand des
Verkehrssicherheitsprogramms der Stadt Cottbus und lassen sich in den folgenden Schwer-
punkten zusammenfassen:

9 Quelle: Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus, Geschaftsbereich Ordnung, Sicherheit, Umwelt,
Birgerservice; Servicebereich StraRenverkehrsbehdrde
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Erstens: Verkehrsregelnde und bauliche MaRnahmen wie die Errichtung von Fuliganger-
Uberwegen, Aufstellflachen, Mittelinseln, Bordsteinabsenkungen und Lichtsignalanlagen
unter Bericksichtigung der individuellen Anforderungen der schutzbedirftigen Verkehrsteil-
nehmer.

Zweitens: Die zielgruppengerichtete Pravention, in der Blrgerinnen und Burgern aller Alters-
klassen spezifische und ihren speziellen Anforderungen angepasst Schulungen und Aktions-
tage angeboten werden. Zusatzlich wird die offene Kommunikation in Kindertagesstatten,
Schulen und Betrieben gesucht.

Die Durchsetzung und Uberwachung der geltenden Vorschriften durch die Polizeidirektion
Sid und die StraRenverkehrsbehorde Cottbus bilden eine weitere Stiitze, um das Sicher-
heitsempfinden Aller zu steigern.

Durch diese umfassende Berlcksichtigung der Interessen der schutzbedirftigen
Verkehrsteilnehmer kann mit dem Verkehrssicherheitskonzept eine wesentliche Steigerung
der Sicherheit im StralRenverkehr fir diesen Personenkreis gewahrleistet werden. Darlber
hinaus stellt es klare Anforderungen fir Anderungen bei geplanten BaumaRnahmen oder
Beschilderungen im Strallenverkehr dar.

13.1 Grundsatz 1: Schutz der schwicheren Verkehrsteilnehmer'?

Die schutzbedirftigen Verkehrsteilnehmer bendtigen eine besondere Aufmerksamkeit im
StraBenverkehr. Das Verhalten aller Verkehrsteilnehmer sollte sich an diesem orientieren.
Die Gestaltung des Stralenraumes muss sowohl den zunehmenden Mobilitats- als auch den
Schutzbedirfnissen der Verkehrsteilnehmer entsprechen.

13.1.1 Sichere Schul- und Freizeitwege fir Kinder

Sichere Schul- und Freizeitwege fir Kinder bilden einen wichtigen Schwerpunkt der Ver-
kehrssicherheitsarbeit in der Stadt Cottbus.

120 Quelle: Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus
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In Abhangigkeit von ihrem Alter haben Kinder folgende Schwierigkeiten im Stralenverkehr:

3 - 4 Jahre: Kinder haben Schwierigkeiten, ein fahrendes von einem stehenden
Fahrzeug zu unterscheiden. Sie kdnnen den notwendigen Bremsweg der Pkw nicht
einschatzen.

6 Jahre: Kinder haben immer noch einen stark eingeengten Blickwinkel. Sie sehen etwa
ein Drittel weniger als Erwachsene. Sie kénnen ihre Aufmerksamkeit nicht teilen und
Unwesentliches nicht vom Wesentlichen trennen.

7 Jahre: Sie konnen rechts und links einigermal’en unterscheiden. Sie beginnen,
Vorstellungen, Wahrnehmungen und Geflihle voneinander zu trennen.

8 Jahre: Sie sind halbwegs sichere Fuldganger und entwickeln erste Grundfahigkeiten
fir das Radfahren. Sie kénnen die Richtung von Gerduschen bestimmen und beginnen
die Abhangigkeit von GréRRe und Entfernung sowie Zeit und Entfernung zu begreifen.

Mit 14 Jahren: Alle Fahigkeiten fur das Radfahren sind vorhanden. Kinder reagieren
immer noch deutlich langsamer als Erwachsene. Sie haben immer noch Schwierig-
keiten, Geschwindigkeiten einzuschatzen.
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Ursachen von Verkehrsunfillen im Gebiet Polizeiwache Cottbus
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Abbildung 13-1:  Ursachen der Verkehrsunfille in Cottbus*'

Die mit Abstand haufigste Ursache bei Verkehrsunfallen, an denen Kinder beteiligt sind, ist
jedoch auch in Cottbus das Uberschreiten der Fahrbahn, ohne auf den Fahrzeugverkehr zu
achten. Die zweithaufigste Ursache bei als Fuldiganger verunglickten Kindern, ist das plotz-
liche Hervortreten hinter Sichthindernissen.

Eine typische Unfallursache fiir Kinder als Radfahrer stellt das Benutzen der falschen Fahr-
bahn dar. Das Nichtbeachten der Vorfahrt, Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr
zahlen neben Abbiegefehlern auch in Cottbus zu den Hauptunfallursachen.

Nach Altersgruppen sind 7 — 8-jahrige Kinder besonders als Fultganger und 12 — 14-jahrige
Kinder als Radfahrer gefahrdet.

21 Quelle: Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus, S. 2
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MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

Aktion ,,Brems Dich!“

Zu Beginn eines Schuljahres wird gemeinsam durch die Stadt Cottbus und die Verkehrs-
wacht Cottbus e.V. jahrlich die Aktion ,Brems Dich! Schule hat begonnen durchgefuhrt. Zu
dem gemeinsamen Einsatzkonzept, welches von der Polizeidirektion Sud unterstitzt wird,
zahlen die roten Schulanfangermiitzen fur jeden Schulanfanger, welche durch das Ministeri-
um fur Infrastruktur und Landwirtschaft und die DEKRA finanziert werden.

Entlang aller ZufahrtsstraRen nach Cottbus werden Spannbander angebracht, die auf den
Schulanfang hinweisen.

Schilerlotsen

Besonders am Schuljahresanfang kommen zur Begleitung der Kinder Uber die Straf3en vor
ausgewahlten Grundschulen Schilerlotsen zum Einsatz.

Durch die StraRenverkehrsbehdrde Cottbus und die Polizeidirektion Std werden vor Schul-
beginn und zum Schul- bzw. Hortschluss in den ersten Wochen des neuen Schuljahres ver-
starkt Geschwindigkeitskontrollen vor Schulen, auf Schulwegen und in Wohngebieten durch-
gefuhrt.

Zur Unterstlitzung der Schilerlotsengruppen findet jahrlich ein Stadtausscheid statt; die
besten Schilerlotsen reprasentieren im Anschluss die Stadt Cottbus landes- und bundes-
weit.

Busschulen

Seit 2001 werden gemeinsam durch ,Cottbusverkehr und die Polizeidirektion Sid fur alle
Erstklassler der Stadt Cottbus und dem wesentlichen Teil des Landkreises Spree-Neilte
.Busschulen® durchgefiuhrt. Die Kinder werden auf die Bedingungen beim Benutzen von
Bussen und Bahnen sowie auf das richtige Verhalten an Haltestellen vorbereitet. Im Zeit-
raum 2001 bis 2010 haben insgesamt Uber 300 Schulklassen mit 9.500 Schiilern an dieser
Aktion teilgenommen, die auch zukuinftig fortgefiihrt werden soll.

Radfahren im Unterricht

Der Anfangsunterricht ,Radfahren” beginnt in der 2. Klasse. Die praktische Radfahrausbil-
dung schlielt in der 3. Klasse daran an; die Radfahrprifung erfolgt in der 4. Klasse durch die
Polizeidirektion Sud im Verkehrsgarten der Verkehrswacht Cottbus e.V.

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 169 von 193



13.1.2 Verkehrssicherheit fiir Verkehrsteilnehmer mit Behinderungen

Mobilitatsbehinderte Personen bedlrfen besonderer Aufmerksamkeit und eines besonderen
Schutzes im Strallenverkehr. Neben den aus verschiedensten Ursachen dauerhaft mobili-
tatsbehinderten Verkehrsteilnehmern (z.B. koérperlich oder wahrnehmungsbehinderten
Menschen oder Personen mit Orientierungsschwierigkeiten u.a.) kdnnen auch alle anderen
Burger zeitweilig durch Krankheit oder Unfall in ihrer alltdglichen Mobilitat eingeschrankt
werden.

MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
Bei der Gestaltung der baulichen Anlagen im Strallenraum und bei der Mdéblierung bzw.
Ausstattung des Stralenraumes (Beleuchtungskoérper, Fahrradabstellanlagen, Standorte fir
Verkehrszeichen, Bordsteinabsenkungen, Parkierungsanordnungen fir den ruhenden
Verkehr, stralRenbegleitenden Griinflachen, Baumscheiben, Rampen usw.) sind die Belange
von Menschen mit Behinderungen zu berucksichtigen.

* Moglichst durchgangige barrierefreie Gestaltung von Gehwegen, Platzen und Ful
gangerzonen besonders im Wohnumfeld, an Haltestellen des OPNV sowie an
offentlichen, sozialen oder sonstigen Dienstleistungseinrichtungen

=  Orientierungshilfen durch farbige Markierungen bzw. Kontrastierungen von Oberflachen
der Geh- und Radwege, Verwendung von Blindenleitstreifen und Strukturierungen zur
taktilen Erkennbarkeit bis hin zu Leitsystemen fir Blinde und sehbehinderte Menschen
fir zusammenhangende groRere 6ffentliche Stadtflachen

= Behindertengerechte Baustellensicherung auf O6ffentlichen Verkehrsflachen (stabile
Sicherungen, in FuRhdéhe mit dem Langstock ertastbare Absperrungen, ausreichend be-
leuchtete Materiallagerplatze; Baufahrzeuge und sonstige zeitweilige Hindernisse)

= Regelmalige Kontrolle von Absperrungen und Baustellen im 6ffentlichen Verkehrsraum
einschliellich Sondernutzungen zur Sicherung von barrierefreien Mindestdurchgangs-
breiten, ausreichender Beleuchtung sowie eindeutiger Wegweisung, der Einhaltung von
notwendigen ,Anrampungsprovisorien® usw.

= Konsequente Ahndung von Falschparkern auf Gehwegen oder Bordsteinabsenkungen

= Fur Gehbehinderte Uberfahrbare und fiir Sehbehinderte ertastbare Bordsteinabsenkun-
gen an Kreuzungen, Einmindungen, Mittelstreifen sowie ausreichend dimensionierte
Aufstellflachen an Querungshilfen usw. nach DIN 18024

= Gewahrleistung von ausreichenden Sichtfeldern an Kreuzungen, Querungen usw.
(besonders auch fiur Kinder/Kleinwlchsige oder Rollstuhlfahrer) sowohl fir die nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmer als auch flr die Fahrzeugfihrer

= Zusatzeinrichtungen an Lichtsignalanlagen fur Blinde und Sehbehinderte
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=  Sicherung von Ubergangsstellen an StraRenbahntrassen durch akustische und optische
Warnsignale sowie taktil erfassbar als Leitsysteme flir Blinde und sehbehinderte
Menschen

= An StralBenbahn- und Bushaltestellen: Kennzeichnung der raumlichen Trennung von
Aufstellflachen und Radwegen von der Fahrbahn durch geeignete kontrastreiche
Markierungen, Verwendung verschiedener strukturierter Materialien usw.

13.1.3 Senioren als Verkehrsteilnehmer

Mit fortschreitendem Alter des Menschen kénnen Hor-, Seh- und Reaktionsfahigkeit sowie
korperliche Funktionen nachlassen. Dies alles kann die Teilnahme am Stral’enverkehr be-
eintrachtigen. Bei Unfallen sind die Folgen vor allem flr ungeschitzte altere Radfahrer oder
FuBganger gravierender als bei jingeren Verkehrsteiinehmern. Die alteren radfahrenden
Menschen, deren Anteil zunimmt, sind besonders unfallgefahrdet.

Besonders gefahrliche Situationen fir altere FuRganger kébnnen entstehen beim:

= Uberqueren der Fahrbahnen an ungesicherten Stellen, besonders bei Dammerung und
bei Dunkelheit,

=  Befahren der Blirgersteige durch Radfahrer,

= Uberqueren an Lichtsignalanlagen bei mehrspurigen Fahrbahnen ohne Querungshilfe
(Mittelinsel)

Der Anteil alterer Kraftfahrer am Stral’enverkehr nimmt ebenfalls sichtbar zu. Das Mobilitats-
bedurfnis alterer Menschen nach dem Ausscheiden aus dem Berufsleben steigt. Die haufigs-
ten Unfallursachen alterer Pkw-Fahrer sind Verstdé3e beim Ein- und Abbiegen, vor
allem an Kreuzungen, und das Nichtbeachten der Vorfahrtsregel.
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Abbildung 13-2: Verkehrsunfalle mit Senioren in Cottbus'?

MaBRnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit

Eindeutige Trennung der Radwege von anderen Verkehrswegen
Bei fehlender Mindestbreite: keine Zulassung kombinierter Rad- und Gehwege

Propagierung des wichtigsten Verhaltensprinzips: gegenseitige Rucksicht aller motori-
sierten Verkehrsteilnehmer

Empfehlung zum Tragen eines Fahrradschutzhelms auch bei dlteren Radfahrern

Freiwillige regelmaRige Uberpriifung der medizinischen Voraussetzungen fiir die Fahr-
tauglichkeit (besonders Sehfahigkeit)

Durchflihrung von zielgruppenzugeschnittenen Verkehrssicherheitsseminaren, auch zur
Teilnahme am OPNV in Seniorenfreizeiteinrichtungen, Seniorenwohnheimen, Sportver-
einen usw.

22 Quelle: Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus, S. 7
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1314 Radfahrer als Verkehrsteilnehmer

Cottbus ist traditionell eine Radfahrerstadt. Deshalb wird die Stadt sich dafiir einsetzen, dass
das Radfahren wieder sicherer wird und Freude macht. Durch eine verkehrssichere Gestal-
tung der Anlagen sind die Gefahren zu vermindern. Ausflhrliche Erlduterungen dazu werden
im Punkt 8 gegeben.

Fast % aller Fahrradunfalle in Cottbus werden durch Kinder und Jugendliche verursacht. Da-
her besitzen alle VerkehrssicherheitsmaRnahmen fir Radfahrer, die diese Altersgruppen
betreffen, in Cottbus die grote Prioritat.

Verkehrsunfille mit Radfahrern im Gebiet Polizeiwache Cottbus
250 231
198
200
153
150 - 143
100
62
50 -
o o 12 17 12
0 ‘ ‘ B —
Gesamt Personenschaden Getétete RF RF unter Alkohol Missachtung
Vorfahrt
@ 2009 m 2010

Abbildung 13-3: Verkehrsunfalle mit Radfahrern in Cottbus '

MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

= Unfallhdufungsstellen an Knotenpunkten, an Querungsstellen fur Radfahrer und
FulBganger sind ebenso wie Sichtbeeintrdchtigungen und schlechte Fahrbahn-
oberflachen zu beseitigen.

123 Quelle: Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus, S. 8
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= Bei Neubau bzw. Rekonstruktion von Hauptverkehrsstralen sind Radverkehrsanlagen
anzulegen bzw. zu erganzen. Die sichere Fihrung der Radfahrer im Bereich von
StraRenknotenpunkten bildet dabei einen Schwerpunkt.

= Beim Um- und Ausbau ortsgerechter Strallen sind Geh- und Radwege zu konzipieren.
An Kreuzungen, Signalanlagen, in Einbahnstralen, bei Abbiegever- und -geboten sowie
in Sackgassen mussen fahrradfreundliche Verkehrsregelungen geschaffen werden.

= Die unerlaubte Fremdnutzung von Radwegen, z.B. durch parkenden motorisierten
Individualverkehr ist konsequent zu ahnden.

= Das Cottbuser Fahrradnetz wird so konzipiert, dass, aufbauend auf einem Grundnetz,
welches die Wohngebiete untereinander verbindet, eine Erreichbarkeit der Arbeitsstat-
tengebiete, des Stadtzentrums und der Erholungsgebiete mit dem Fahrrad erméglicht.

= Die Ubergange zu den Hauptradwegeachsen sollen gesichert und, soweit durch die
Stadtstruktur realisierbar, eine unabhangig von den Hauptverkehrsstralien geflihrte
Radwegeflihrung hergestellt werden.

13.2 Grundsatz 2: Der Offentliche Personennahverkehr als Alternative zum mo-
torisierten Individualverkehr'?

Der Offentliche Personennahverkehr ist stirker zu fordern, da hier die Verkehrssicherheit
héher und die Umweltbelastung um ein Vielfaches geringer, als im motorisierten Individual-
verkehr ist.

Um die Attraktivitat des Offentlichen Personennahverkehrs zu erhdhen, realisiert die Stadt
u.a. ein Beschleunigungsprogramm fur Busse und Bahnen und bereitet die Umstellung der
StralRenbahnen und Busse auf Niederflurtechnik vor.

Die Stadt Cottbus nimmt ihre Verantwortung als Aufgabentrager des Offentlichen Personen-
nahverkehrs wahr und gewahrleistet die materiellen Voraussetzungen fur die Betriebs-
sicherheit der Fahrzeuge und Anlagen.

Dabei sind u.a. noch folgende Probleme zu I6sen:

= Komplizierte Verkehrssituationen bei Befahren eingleisiger Strallenbahnstrecken,
besonders in Stral3enrandlage, sind sicherer zu gestalten.

= |m Busliniennetz sind bestehende Schwierigkeiten beim Uberqueren von Hauptstraen
aus der Nebenrichtung durch Anbringen von Ampelanlagen zu Uberwinden.

'24 Quelle: Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus, S. 9
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Der OPNV in Cottbus muss durchgangig barrierefrei gestaltet werden, um allen Nutzern
ein komfortableres, und insbesondere Menschen mit Behinderung ein nutzbares
Angebot zu schaffen.

MaBRnahmen zur Erhéhung der Sicherheit in StraBenbahnen und Bussen:

Alle Fahrzeuge sind mit Verkehrsfunk ausgeristet und sind daher standig mit der
Leitstelle verbunden, die rund um die Uhr besetzt ist.

Alle Fahrzeuge verfugen Uber eine Notruftaste, so dass auch bei aullergewohnlichen
Situationen der Funk in der Leitstelle — z.B. bei Uberfallen — mitgehért werden kann.

Durch den Einsatz von Videolberwachungsanlagen in den Fahrzeugen soll eine
Erhéhung der subjektiven Sicherheit bei den Fahrgasten erreicht werden. Bis zum
31.12.2009 wurden 72 % des Gesamtbestandes mit VideoUberwachungsanlagen
ausgerustet.

Ein Begleitservice holt Fahrgaste auf Wunsch von zuhause ab und bringt sie nach
Erledigungen, Besuchen usw. auch wieder zurlck bis zur Haustur.

Die Verkehrswacht Cottbus e.V. und die Polizeidirektion Sid flhren, unterstitzt von
Cottbusverkehr, Informationsveranstaltungen flr Senioren durch, die zum Ziel haben,
die Hemmschwellen dieser Altersgruppe vor der Benutzung éffentlicher Verkehrsmittel
abzubauen.

Niederflurtechnik ist bei Strallenbahnen und Bussen in Cottbus bereits Standard. Neu-
fahrzeuge werden grundsatzlich nur niederflurig bestellt. Mit der geplanten Anschaffung
neuer Strallenbahnen nach 2015 wird der Niederfluranteil je Fahrzeug von bisher 30 %
auf mindestens 60 % anwachsen.

Verkehrssicherheit an Haltestellen

Gefahrlichen Verhaltensweisen, wie das Uberschreiten der Fahrbahn bei roter FuR-
gangerampel zum Erreichen der Strallenbahn, soll durch optimierte Signalprogramme
entgegengewirkt werden.

Kfz-Fihrern und Fahrradfahrern, die ihrer Anhaltspflicht beim Fahrgastwechsel nicht
nachkommen, muss die Gefahrlichkeit ihrer Handlungsweise verdeutlicht werden.

Sukzessive werden Strallenbahnhaltestellen, bei denen die Fahrbahn durch die Fahr-
gaste zum Ein- und Aussteigen genutzt wird, mit Inseln oder, wo dies baulich nicht reali-
siert werden kann, mit Haltlichtanlagen ausgertstet.

Schrittweise werden alle Haltestellen barrierefrei umgebaut.
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13.3 Grundsatz 3: Zielgruppengerichtete Pravention zur Vermeidung von Ver-
kehrsunfillen'®

Die Stadt Cottbus bietet in Zusammenarbeit mit der Verkehrswacht Cottbus e.V. regelmaRig
fur alle Personen offentliche Verkehrsteilnehmerschulungen an.

Daruber hinaus empfehlen sich regelmafige betriebliche Mitarbeiterschulungen, da wahrend
der Arbeitszeit und auf dem Weg von und zur Arbeit mehr Menschen tddlich verunglicken,
als bei anderen Arbeitsunfallen insgesamt. Wahrend dieser Schulungen wird Gber saisonale
Besonderheiten und Anderungen im StralRenrecht informiert, zusatzlich haben die Besucher
die Mdglichkeit, Fragen zu stellen oder Probleme aus eigener Sicht zu erértern.

Bei der Bekampfung von Verkehrsdelikten wirken Stralenverkehrsbehdrde, Staatsanwalt-
schaft, Verkehrswacht Cottbus e.V. und die Jugendgerichtshilfe zusammen.

Damit der Staatsanwaltschaft und der Jugendgerichtshilfe ein Angebot deliktbezogener
Schulungen zur Verfligung steht, kooperieren sie mit der Cottbuser Verkehrswacht e.V. so-
wie mit der Verkehrswacht Cottbus e.V.. Diese flihren den Unterricht fir verkehrsauffallig
gewordene Jugendliche im Alter zwischen 15 und 21 Jahren durch.

Die Verkehrswacht Cottbus e.V. veranstaltet zielgruppengerichtete Aktionstage wie z.B.:

= Aktion junge Fahrer flr die Zielgruppe 18-25 Jahre
= Aktion FahrRad ... aber sicher” flir Familien
= Mobil bleiben, aber sicher* fur altere Verkehrsteilnehmer

mit freundlicher Unterstitzung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung

sowie Verkehrssicherheitsprojekte unter dem Motto:

=  Rollerprojekt* fir Kindergartenkinder

= Fit fir den Schulweg® flr Vorschulkinder

= Radfahrsicherheit 12+“ fUr Schiler ab der 7. Klasse

mit freundlicher Unterstutzung durch das Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft des
Landes Brandenburg.

125 Quelle: Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus, 04.03.2010, S. 11
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134 Grundsatz 4: Die Arbeit der Verkehrsunfallkommission zur Reduzierung
von Unfallschwerpunkten'®

Die Verkehrsunfallkommission der Stadt Cottbus richtet ihre Tatigkeit darauf, Unfall-
haufungen und maogliche Zusammenhange zwischen dem Unfallgeschehen und den Beson-
derheiten des Verkehrsraumes frihzeitig zu erkennen.

Die Verkehrsunfallkommmission wird durch den Leiter der Stralenverkehrsbehodrde geleitet.
Weitere Mitglieder sind:

=  Polizeidirektion Sud

=  Fachbereich Stadtentwicklung

=  Fachbereich fir Grin- und Verkehrsflachen

=  Verkehrswacht Cottbus e.V.

= Netzwerk Verkehrssicherheit des Landes Brandenburg.

Die Verkehrsunfallkommission leitet Sofortmallinahmen ein und schlagt mittel- und lang-
fristige Losungen an Unfallschwerpunkten vor. Zu den Sofortmalinahmen gehoren:

= gezielte polizeiliche sowie ordnungsbehdrdliche Uberwachung

= Verkehrseinschrankungen

= verbesserte Wegweisung

= Sichtverbesserung (z.B. Beschneiden/ Beseitigung von Buschen und Baumen)
= Fahrbahnmarkierungen, Leiteinrichtungen und Beschilderung

= Sicherstellung der Erkennbarkeit von Leitsystemen fur blinde und sehbehinderte
Menschen, Kontrastierungen von Gehwegen und Bordsteinabsenkungen

= einfache bauliche MaRnahmen

=  Anpassung des Signalprogramms von Lichtsignalanlagen

Durch die Polizeidirektion Sid wird seit Januar 2010 die ,Elektronische Unfalltypensteck-
karte® (EUSKA) gefuhrt, welche Informationen Uber die Unfalle wie Ort, Art und Beteiligte
enthalt.

28 Quelle: Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus, 04.03.2010, S. 12
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13.5 Grundsatz 5: Die Uberwachung des flieBenden Verkehrs'*

Verkehrsunfalle sind Uberwiegend auf Nichtbefolgung verkehrsrechtlicher Verhaltens-
vorschriften zuriickzufiinren. Die Uberwachung der Einhaltung entsprechender Verkehrs-
vorschriften hat daher besondere Bedeutung. Im Vordergrund steht konsequentes Vorgehen
gegen Fehlverhaltensweisen, die haufig Ursache von Verkehrsunfallen mit schweren Folgen
sind:

=  Fahren bei Rot

= Uberschreiten der zulassigen Hochstgeschwindigkeit bzw. nicht angepasste Geschwin-
digkeit

= Falsches Verhalten von bzw. gegentiber Fullgangern sowie Radfahrern

= Falsches Verhalten beim Ab- bzw. Einbiegen sowie beim Wenden und Rickwartsfahren

Die Uber\/\_/_achung des flieRenden Verkehrs in der Stadt Cottbus erfolgt daher flachen-
deckend. Uberwachungsschwerpunkte sind — unter Bericksichtigung jeweils aktueller Ent-
wicklungen in der Verkehrssicherheitslage, besonders:

= zum Schutz schutzbedurftiger Verkehrsteilnehmer
= in Wohngebieten und Tempo-30-Zonen

= vor Schulen und auf Schulwegen

An besonders gefahrlichen Stellen wird das Einhalten der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
und der Rotlichtphase mobil und stationar Gberwacht und Verkehrsverstole werden konse-
quent geahndet. Durch diese Malnahmen sollen unter anderem dauerhaft positive
Verhaltensanderungen bei den Verkehrsteilnehmern bewirkt werden.

27 Quelle: ebendort; S. 13
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Ergebnisse der Verkehrsiiberwachung durch den
Fachbereich Ordnung und Sicherheit
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Abbildung 13-4: Geschwindigkeits- und RotlichtverstéRe nach Angaben der Strallenverkehrsbe-
hérde'?

Verkehrstiberwachung dient sowohl der Verbesserung der objektiven als auch der subjekti-
ven (Verkehrs-)Sicherheit. Repression und Pravention greifen ineinander. Konsequente
Verfolgung und Ahndung, besonders von Geschwindigkeits- und RotlichtverstoRen, die
haufig Ursache schwerer Verkehrsunfadlle sind, tragen zur Einhaltung von Verkehrsvor-
schriften und damit zur Erhéhung der Verkehrssicherheit wesentlich bei.

13.6 Grundsatz 6: Der ruhende Verkehr in Bezug auf die Verkehrssicherheit '

Der ruhende Verkehr steht in seiner wirtschaftlichen und verkehrlichen Bedeutung dem
flieBenden nicht nach, da die Transportfunktion des fliellenden Verkehrs nur dann wirksam
werden kann, wenn am Ziel auch ausreichend dimensionierter Parkraum zur Verfligung
steht. Die kommunale Verkehrstiberwachung beinhaltet daher auch die Ordnung des ruhen-
den Verkehrs innerhalb der Stadt Cottbus.

Auswirkungen des ruhenden Verkehrs auf die Verkehrssicherheit:

128 Quelle: Verkehrssicherheitsprogramm der Stadt Cottbus, S. 14
29 Quelle: ebendort; S.17
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= Gestorte Sichtbeziehungen des flieRenden Kraftfahrzeugverkehrs zu FulRgéngern und
Radfahrern, aber auch zum Kfz-Verkehr in einmindenden StraRen, Ein- oder Ausfahr-
ten. Diese Sichtbehinderungen sind besonders problematisch im Bereich von Kreuzun-
gen und Einmindungen und an Stellen, die regelmallig oder haufig von FuRgangern
zum Uberqueren der StralRe benutzt werden, bzw. vor Schulen und Kinderspielplatzen,
in Geschaftsstralien.

= Ein weiterer Konflikt entsteht beim Ein- und Aussteigen, insbesondere beim Offnen der
Wagenturen. Betroffen kénnen dabei FuRganger, Radfahrer, aber auch der flieRende
Kfz-Verkehr sein.

= Gefahrliche Situationen kénnen beim Ein- und Ausparken zwischen dem ruhenden und
flieRenden Kfz-Verkehr entstehen, es kann aber auch zu Konfliktsituationen mit Fuf3-
gangern und Radfahrern kommen.

= Andere Verkehrsteilnehmer werden u.U. zu gefahrlichen Verhaltensweisen gezwungen
(z.B. durch zugeparkte Radwege oder Einschrankungen des Bewegungsraumes von
Rollstuhlfahrern).

Beim Uberwachen des ruhenden Verkehrs findet das Ahnden ordnungswidrig abgestellter
Fahrzeuge auf zugeparkten Geh- und Radwegen, insbesondere an Schul- und Freizeit-
wegen, absoluten Halteverboten und unberechtigt benutzten Behindertenparkplatzen oder in
Haltestellenbereichen besondere Beachtung. Verkehrswidrig abgestellte Fahrzeuge, die zur
Gefahrdung von FuRgangern und Radfahrern in Mischverkehrsflachen fihren (z.B. Friedrich-
Ebert-Str.) sollten ebenfalls konsequent Uber ihr Fehlverhalten aufgeklart werden.

Die Ziele der Uberwachung des ruhenden Verkehrs bestehen in der Hauptsache darin, das
Durchsetzen der Halteverbote nach § 12 StVO zur Erhéhung von Ordnung, Sicherheit zu
gewahrleisten. Dies dient nicht zuletzt auch der Flussighaltung des Verkehrs, der Gewahr-
leistung der rechtmafRigen Nutzung der Behinderten-Pkw-Stellplatze und Anwohner sowie
der Gefahrenabwehr (Feuerwehrzufahrten).
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14 Integrierter MaBRnahmenplan
14.1 Grundsitze

Die Stadt Cottbus bekennt sich mit dem Verkehrsentwicklungsplan zu einer integrierten und
nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwicklung. Mit der Ausgestaltung des Verkehrs-
entwicklungsszenarios ,Nachhaltigkeit® soll erreicht werden, dass kinftig der Personen-
verkehr in der Stadt zu mehr als 60 % im Umweltverbund (Fu, Rad, OPNV) realisiert wird
und der notwendige Wirtschaftsverkehr mdglichst stérungsarm Uber ein entsprechend
leistungsfahiges Stralienhauptnetz durchgefiihrt werden kann. Alle Teilkonzepte des InVEPI
wurden unter dieser MalRgabe entwickelt. Die aus Sicht des InVEPI erforderlichen Mal3-
nahmen orientieren sich neben gesetzlich festgelegten Vorgaben an den Notwendigkeiten,
den Umweltverbund zu sichern bzw. weiter zu starken und eine stadt- und umweltgerechte
Durchfiihrung des Kfz-Verkehrs zu ermdglichen.

Die schrittweise Umsetzung des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes 2020 hat als
Hauptziel den Erhalt und die weitere Verbesserung der Lebensqualitdt, wozu folgende
qualitative Ziele gehoéren:

= Reduktion der Schadstoffemissionen - Luftreinhaltung
= Reduktion der Larmbelastung - Larmminderung

=  Erhohung der Verkehrssicherheit

Angesichts sinkender Einwohnerzahlen ist eine den Zielen des Stadtumbaus gerecht
werdende Entwicklung der Verkehrsnetze ohne Alternative.

Wesentliches Instrument zur Neuausrichtung der Forderung ist das Integrierte Stadtentwick-
lungskonzept (INSEK). Es bundelt sektorale und teilrdumliche Konzepte der Stadt und ist
Grundlage fir die Ableitung stadtischer Schllsselvorhaben. Diese Vorhaben sind von
besonderer Bedeutung fir die Entwicklung von Cottbus und erfordern eine besondere Unter-
stitzung durch das Land.

Im INVEPI und im INSEK wird zum einen die maligebliche Orientierung der Stadtentwicklung
an den vorhandenen Netzen deutlich, zum anderen werden notwendige Netzerganzungen im
Sinne der nachhaltigen Verbesserung der stadtischen Verkehrsverhaltnisse im Zusammen-
hang mit der angestrebten Standortaufwertung und Umweltverbesserung herausgestellit.

Ein weiterer Netzaus- und -umbau wird nur dort angestrebt, wo Defizite nachweisbar sind
oder Effekte der Nachhaltigkeit, insbesondere des Schutzes von Mensch und Natur erreicht
werden.
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Das Prinzip Innen- vor AuRenentwicklung gilt im Weiteren auch fir den Verkehr und ist véllig
konform zu landes- und regionalplanerischen Zielen im Sinne nachhaltiger Siedlungsentwick-
lung.

Die MaRnahmen wurden zeitlich nicht gebunden. Sie werden unterteilt in:

= gesicherte MaRnahmen
Baubeginn ist erfolgt oder MaRnahme ist fest in Planwerken verankert,
die Finanzierung ist gesichert

= geplante Mallnahmen
die MalRinahme ist unter Beachtung der verkehrlichen, stadtebaulichen und Umwelt-
gesichtspunkte begriindet,
sie entspricht den Leitlinien der Stadt,
Realisierungszeitraum im Rahmen der Gliltigkeit des InVEPI

= optionale Malnahmen
Malnahme ist unter Beachtung der verkehrlichen, stadtebaulichen und Umweltgesichts-
punkte langfristig wichtig,
sie entspricht den Leitlinien der Stadt,
der Realisierungszeitraum ist nach 2020 zu erwarten bzw. die MaRnahme ist im Rah-
men der Erfolgskontrolle (Monitoring) und der weiteren Entwicklung der Stadt Cottbus
Uber die Geltungsdauer des INSEK 2020 und des InVEPI hinaus zu tberprifen
MalRnahmen anderer Plantrager (Bund, Land, Deutsche Bahn AG u.a.) sind in den Aufstel-
lungen in Anhang 1 enthalten, jedoch mit Vermerk und ohne Kosten.
MafRnahmen, die in verschiedenen Bereichen ihre Wirkungen entfalten sind kostenmafig nur
einmal erfasst.

Die zeitliche und sachliche Einordnung der einzelnen Maflnahmen unterliegen dem Haus-
haltsvorbehalt.

14.2 Erhalt und Ausbau StraBennetz und Briicken

Fast 60 % der Stralken (Fahrbahnen) befinden sich in einem mangelhaften Zustand
(Zustandsnoten lll bis V). Diese Stralten sind alter als 40 Jahre. Sie sind weder im Stralen-
aufbau noch in den Ausbauparametern den heutigen Anforderungen gewachsen. Die Repa-
raturarbeiten an diesen Strallen sind kostenintensiv und lassen sich nur noch mit sehr
grollem Material-, Kosten- und Zeitaufwand durchfiihren. Besonders augenscheinlich sind
bei der Zustandsbeurteilung wiederum die Fahrbahnverhaltnisse an Strecken des
Stralkenhauptnetzes. Den Dauerbelastungen durch den Gilternah- und -fernverkehr halten
diese Fahrbahnbelage, die hauptsachlich in den Jahren zwischen 1970-1989 eingebaut wur-
den, nicht mehr stand und schréanken den Gemeingebrauch in erhdhtem Malde ein.
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Dieser beschriebene Allgemeinzustand des StralRennetzes in Cottbus wird nur verbessert
durch die Stralenausbaumallinahmen der letzten Jahre, der Anteil der Strallen mit
Zustandsnote | betragt rund 9 %.

Von den insgesamt 87 Briicken der Stadt haben 32 einen Zustand, der mittelfristig zu Ein-
schrankungen fuhren kann. 13 Briicken zeigen einen unzureichenden Bauwerkszustand. Ei-
ne Bricke (Ludwig-Leichhardt-Bricke) musste bereits abgerissen werden, eine weitere
(Wernersteg) ist aus baulichen Griinden voll gesperrt."*

14.2.1 Ersatzneubau von StraRen im Hauptnetz und stadtvertraglicher Umbau von
BestandsstraBen

Abgeleitet aus den einleitenden Worten liegt der Schwerpunkt im Erhalt der bestehenden
Stralden und Bricken, insbesondere im Strallenhauptnetz.

Pramissen:
1. Beschlisse zum Luftreinhalte- und Aktionsplan fir die Stadt Cottbus und zum Larm-
aktionsplan

2. Sicherung/Verbesserung der Lebensqualitat in der Stadt durch Verlagerung von grof3en
Verkehrsmengen aus sensiblen Bereichen und Blndelung der Verkehrsstrome insbe-
sondere durch Lickenschlisse im stadtischen und regionalen Hauptverkehrs-
strallennetz, Erhéhung der Verkehrssicherheit

3. Leistungsfahigkeit Hauptnetz erhalten, Sicherung der wirtschaftlichen Starkung des
Oberzentrums und Regionalen Wachstumskerns

Schlisselmallnahmen INSEK
5. Kostenvergleich von laufenden Ausgaben fir die Instandhaltung/Bestandssicherung und
den Kosten fiir eine Erneuerungsinvestition

Daraus ergeben sich

1. SchlielBung Mittlerer Ring (2010 erfiillt) und Sicherung der Funktionsfahigkeit der An-
schlusse an den Mittleren Ring
Umgestaltung der Bahnhofstrale und Entlastung Innenstadt

2. Minderung der Larm- und Schadstoffbelastung
Erhéhung der Verkehrssicherheit
Reduzierung von Trennwirkungen, Verkehrsberuhigung

3. Erhéhung Radverkehrsanteil und Verkehrssicherheit durch begleitenden Radwegebau,
durch Umgestaltung wird den Verkehren des Umweltverbundes mehr Raum gegeben

4. deutliche Entlastungen im stadtischen Strallennetz auf besonders sensiblen Abschnitten

"% Quelle: Zustandsbericht zum 6ffentlichen StraBennetz (31.12.2009)
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5. bei Erhaltungsinvestitionen im Brickenbau: Sicherung der Verkehrsverbindungen durch
funktionsgerechten Bestandserhalt — Vermeidung von Umwegen bei maglichen
Sperrungen, Sicherung des Ful3- und Radverkehrs

Es sind insgesamt 13 MaRnahmen im Stralenhauptnetz als Erhaltungsinvestitionen in den

bestehenden Planen enthalten und nur 3 Neubaumafnahmen — davon zwei durch andere

Plantrager (gesicherte Malknahmen).

Die im Geltungszeitraum des InVEPI 2020 liegenden 41 Malnahmen (gesicherte und
geplante Malknahmen) Stralenbau (Ersatzneubau, Erganzung und stadtvertraglicher Umbau
im Hauptstraliennetz) verteilen sich wie folgt:

gesicherte MaRnahmen geplante MaRnahmen

Stadt andere Stadt andere
Erhaltungsinvestitionen 8 0 20 0
Neubau 1 2 5 5

Tabelle 14-1:  Ubersicht - MaRnahmen

Die dreizehn MalRnahmen des Ersatzneubaus (gesicherte und geplante Malihahmen) sind
Bestandteil des INSEK.

Der Umbau der Bahnhofstral3e ist zentrale Ma3nahme fir den stadtvertraglichen, emissions-
reduzierenden und sicherheitsférdernden Umbau von Verkehrsinfrastruktur.

14.2.2 Ergédnzung StraBennetz

Netzerweiterungen werden nur in wenigen Fallen begrindet, die einerseits die strukturelle
Entwicklung in Cottbus starken und andererseits bestehende innerstadtische Strallen von
schadlichen Immissionen entlasten.

Pramissen:
1. Netzerweiterungen nur in wenigen, durch strukturelle Entwicklung begrindeten Fallen

Sicherung der Erreichbarkeit und Starkung des Wirtschaftsstandortes Cottbus
Reduzierung der notwendigen Verkehrsleistung (Kfz-km) im Stadtgebiet
Larm- und Luftschadstoffemissionen reduzieren

SchlisselmalRnahmen INSEK und/oder RWK-Projekt

o b~ 0N

Von den 13 Neubaumalnahmen Straf3en- und Briickenbau dienen sieben der Erschlielung
TIP, weitere vier sind Bestandteil der Ortsumgehung Cottbus als Baumalinahme des
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Bundes. Alle Neubaumalnahmen erflillen das Kriterium der Minderung von Larm- und
Schadstoffbelastung.

Der Bau der Seestralle steht im Zusammenhang mit der ErschlieBung des Cottbuser Ost-
sees.

14.2.3 Briickenerhaltungsprogramm und Neubau Briicken

Von den aufgefihrten 12 Malinahmen (gesicherte und geplante MalRnahmen) sind elf
Bestandteil des Brickenerhaltungsprogramms.

Pramissen:

1. Sicherung der Verkehrsverbindungen fur alle Verkehre durch funktionsgerechten
Bestandserhalt der Bricken

Umwege mdglichst vermeiden (Verkehrsaufwand gering halten)
SchlisselmalRnahmen INSEK

Kostenvergleich von laufenden Ausgaben fir die Instandhaltung/Bestandssicherung und
den Kosten fiir eine Erneuerungsinvestition

14.24 StraBennebennetz

Im Strallennebennetz richtet sich der Ersatzneubaubedarf nach dem Verschlei3grad der
Stralde, notwendigen Baumalinahmen im unterirdischen Bauraum und der Moglichkeit durch
Gleichzeitigkeit den Aufwand zu reduzieren sowie Investitionserfordernissen im Stadtraum.
Das Stralkennebennetz wird im Rahmen des InVEPI nicht betrachtet.

14.3 Ausbau Radverkehrsnetz

Dem Radverkehr als bedeutender Teil des Umweltverbundes und der sicheren Gestaltung
von Radverkehrsanlagen muss in Cottbus eine groRe Aufmerksamkeit gewidmet werden. Er
tragt wesentlich zur umweltvertraglichen Abwicklung des Gesamtverkehrs der Stadt bei.
Trotz Neubau von Radverkehrsanlagen im Zuge des Straflenbaus und Bereitstellung von
zusatzlichen Mitteln fur den Erhalt von Rad- und Gehwegen in Héhe von 1,1 Mio € kann von
einem erheblichen Substanzverfall ausgegangen werden. Etwa die Halfte aller selbstandigen
Rad- und Gehwege sind in einem unbefriedigenden baulichen Zustand (Zustandsnote
Il - V). FUr strallenbegleitende Radwege kann der gleiche Zustand wie fir die Fahrbahn an-
genommen werden, d.h. fast 60 % befinden sich in einem mangelhaften Zustand."’

Im Teil 8 des InVEPI sind die Handlungsbedarfe dargestellt.

3" Quelle: Zustandsbericht zum 6ffentlichen StraBennetz (31.12.2009)
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Pramissen:

1. Foérderung des Radverkehrs ist wesentliches Element von Larmminderungs- und Luft-
reinhalteplanung

2. Radverkehrskonzept ist sukzessive umzusetzen

3. Ersatz von Pkw-Fahrten im Kurzstreckenbereich

Die Rangvergabe fiir die MaRnahmen orientiert sich an

1. Fertigstellung des Veloroutennetzes

2. Schlusselmalinahmen INSEK

3. Erganzungsnetz Innenstadt

4. Verbesserung Spreeradweg

5. weitere MalRnahmen im Erganzungsnetz und touristischen Wegenetz

MafRnahmen in Blindelung mit StraRenausbau kénnen zu einer Vorziehung untergeordneter
Radverkehrsbauten fiihren.

Insgesamt sind nur drei BaumaRnahmen (davon zwei im Zuge von Velorouten), die Offnung
von Einbahnstralien fir den Radverkehr in Gegenrichtung und die Verbesserung des Wege-
leitsystems im Malnahmeplan als gesicherte MalRnahmen enthalten. Hier sollte nach Még-
lichkeiten gesucht werden, mehr in das Radverkehrsnetz zu investieren. Weitere
10 MaRnahmen sollten bis 2020 im Veloroutennetz (davon 6 im Zusammenhang mit Stra-
Renausbaumalnahmen) und 8 im Ergédnzungsnetz umgesetzt werden.

Reine Instandhaltungen durch Erneuerung der Radwegeoberflache oder Fahrbahn-
markierungen sowie die Erweiterung von Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum sind in
den MaRnahmeplan nicht aufgenommen worden, stellen jedoch einen wichtige Beitrag zur
Starkung des Radverkehrs dar.

14.4 Ausbau FuBwegenetz

Mit einem weiterhin hohen Fuliverkehrsanteil sind Investitionen in den FuRgangerverkehr
enorm wichtig.

Trotz Neubau von Gehwegen im Zuge des Strallenbaus und Bereitstellung von zusatzlichen
Mitteln fr den Erhalt von Geh- und Radwegen in Hohe von 1,1 Mio € kann von einem
erheblichen Substanzverfall ausgegangen werden.'*?

132 Zustandsbericht zum 6ffentlichen Straennetz (31.12.2009)
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Pramissen :

1. Fuligangerverkehr ist besonders in der Innenstadt, den Stadtteilzentren und den Grin-
und Erholungsraumen zu férdern

2. Schwerpunkte der FuRwegenetzentwicklung liegen beim gefahrlosen Zugang von und
zu offentlichen Verkehrsmitteln sowie im Naherholungs- und Tourismusbereich

In der Regel werden Baumalinahmen fiir den Fuldgangerverkehr im Zuge des Um-, Neu- und

Ausbaus von Stralen durchgeflihrt. Hier ist auf eine ausreichende Dimensionierung der

Gehwege zu achten. Die Breiten missen sich an den Ansprichen einer alter werdenden Be-

volkerung orientieren. Das bedeutet die Nutzung von Hilfsmitteln (Stock, Rollator) und die

konsequente Absenkung von Borden.

Insbesondere in der Innenstadt sind BaumalRnahmen, wie die Aufienanlagen fur das Stadtfo-
rum Bahnhofstralle, die Wiederherstellung eines Gehweges &stlich des Blechen-Carré,
2. BA und die Ertiichtigung der Fulgangerachse Stadtpromenade — A.-Bebel-Stralle —
Staatstheater besondere MalRnahmen.

Die Verlangerung des Personentunnels am Hauptbahnhof bis zur Nordseite dient vorrangig
der Zuwegung der Bahnsteige und des Empfangsgebaudes aus Richtung Innenstadt und
somit der Starkung des Umweltverbundes (SPNV).

Grundsatzlich sollte ein Sockelbetrag pro Jahr fur barrierefreien Umbau (Bordabsenkungen,
Nachristung Blindenleitstreifen u.a.m.) eingeplant werden.

14.5 OPNV-Netz

Alle geplanten MaBnahmen im OPNV dienen der Starkung der Stralenbahn. Eine hervorra-
gende Rolle spielen dabei die Schaffung von neuen modernen Umsteigehaltestellen
zwischen Stralenbahn und Bus sowie die Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes zu einem
attraktiven Verkehrsknotenpunkt OPNV-SPNV in der Stadt.

Pramissen:
1. Férderung des OPNV ist wesentliches Element von Larmminderungs- und Luftreinhalte-
planung

2. Netzentwicklung im Sinne einer langfristigen und durch die Stadt auch tragbaren
Sicherung und Starkung des OPNV

3. Sicherung einer den sich andernden siedlungsstrukturellen, sozialen und altersstruktu-
rellen Anforderungen gerecht werdenden Verbindungs- und Erschlielungsqualitat
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14.6 Ruhender Verkehr und Veranstaltungsverkehr

Die Malinahmen orientieren sich an folgenden Pramissen:
1. Veranstaltungsverkehr mit Bussen muss innenstadtvertraglich gelést werden

2. Die Erreichbarkeit des Bahnhofes muss fir Berufspendler, auch aus dem Stadtumland,
ohne Stérwirkung auf die angrenzenden Wohn- und Arbeitsstattengebiete langfristig
gesichert bleiben — Sicherung von Park-and-Ride

14.7 Eisenbahnverkehr

Die hier aufgenommenen Malnahmen sind fast ausschlielich in der Verantwortung und
Finanzierung durch die Deutsche Bahn AG und den Bund.

Die Stadt Cottbus kann nur immer wieder gegenuber den beiden Partnern hinwirken, dass
der Eisenbahnverkehr fur Cottbus eine Image starkende GrofRe bleibt und dass Cottbus in
ausreichender Qualitat in das Eisenbahnnetz des Landes Brandenburg und des Bundes ein-
gebunden bleibt.

Die schienenseitige Erschlielung des TIP ist abhangig von den Erfordernissen eines
Investors.
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15 Monitoring und weitere Aufgaben
151 Prozessbeschreibung

Fur eine erfolgreiche Sicherung der Zielerreichung der Verkehrsentwicklungsplanung bedarf
es eines integrierten Prozesses von Monitoring und Controlling. Ausgangspunkt dieses
Prozesses ist der in Kapitel 14 dargestellte Integrierte MaRnahmeplan. Sowohl dessen Um-
setzungsfortschritte als auch die Auswirkungen der realisierten Mallhahmen sind kontinuier-
lich im Rahmen des Monitoring zu beobachten. Die Wirkungen sind dabei

=  mittels definierter Indikatoren sowie

= daraus ableitbarer Entwicklungstrends zu bewerten.

Auf Grundlage der Ergebnisse des Monitorings ist im Abgleich mit den Szenarien der
Verkehrsentwicklung (vgl. Kapitel 4) ein Controlling durchzuflihren. Dieses umfasst den
Vergleich des im Monitoring erhobenen Zustandes mit den Zielvorgaben der Verkehrsent-
wicklungsplanung und steuert die notwendigen Initiativen

zur grundsatzlichen Umsetzung des Mallinahmeplanes,
= zur Priorisierung von MalRnahmen,

= zur Anpassung von aus Sachzwangen resultierenden zeitlichen Anderungen im
MafRnahmeplan,

= zur Koordinierung der im Wirkungszusammenhang stehenden EinzelmaRhahmen,
= fir eine kontinuierliche Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes sowie

= fiur ggf. notwendige Anpassungen der Szenarien der Verkehrsentwicklung bzw.
Neubewertung von Zielstellungen.

15.2 Indikatoren des Monitoring

Das Monitoring gliedert sich in zwei Hauptbestandteile:

1. Beobachtung der zeitlichen Realisierung des Malinahmeplanes, insbesondere unter
dem Aspekt der haushalttechnischen jahrlichen Einordnung von Ma3nahmen.

2. Beobachtung der Wirkung realisierter Malnahmen, ggf. auch die Beobachtung von Ent-
wicklungstrends aufgrund nicht realisierter Mallnahmen.
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Hinsichtlich der zeitlichen Realisierung genigt ein Soll-Ist-Vergleich. Die Wirkung von
MafRnahmen ist an Indikatoren zu messen, welche folgenden Gruppen zuordenbar sind:

= verkehrliche Indikatoren,
=  Umweltindikatoren,

= qualitative und quantitative Indikatoren.
Fur die Auswahl der Indikatoren sind folgende Grundsatze malRRgebend:

= Relevanz und Sensitivitat: Die Indikatoren bilden Wirkungen ab, fur welche eindeutig
ein  Wirkungszusammenhang mit Malnahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
ableitbar ist. Die Indikatoren spiegeln MaflRnahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
wider, welche im Verantwortungsbereich der Stadt Cottbus liegen.

= Vergleichbare Methodik: Die Indikatorenwerte sind innerhalb der Vergleichszeitraume
mittels gleicher Methodik und unter vergleichbaren Rahmenbedingungen zu erheben.
Eine Fortschreibung ggf. auch unter veranderten Rahmenbedingungen ist zu sichern.

= Effizienz und Verfiigbarkeit: Die Erhebung der Indikatorenwerte erfolgt mit vertret-
barem Aufwand und in angemessener Genauigkeit.

15.2.1 Verkehrliche Indikatoren

Fur die Erhebung der verkehrlichen Indikatoren des Monitoring bildet das System reprasen-
tativer Verkehrserhebung (SrV, vgl. Kapitel 3.4) das wichtigste und bestgeeignete Instru-
ment. Dieses kann mit punktuellen Verkehrserhebungen (Querschnitts- und Knotenpunkts-
belastungen MIV, Fahrgasterhebungen OV) abgeglichen und durch Prognoseverfahren (im
Rahmen des Controlling) erganzt werden. Perspektivisch erscheint hierbei ein konsequenter
Abgleich der Erhebungsintervalle des SrV (5-dahres-Zeitraum: 2013, 2018) mit den
Planungshorizonten der Verkehrsentwicklungsplanung als zielfihrend.

Folgende Indikatoren und daraus ableitbare Entwicklungstrends dienen der verkehrlichen
Bewertung von Malinahmen:

=  Verkehrsmittelwahl: Der Entwicklungstrend bei der Veranderungen des Verhaltnisses
in der der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) spiegelt die komplexen Wirkungen aller
realisierten Mallnahmen wider. Im Vordergrund steht dabei die Beurteilung der
Gesamtwirkung der FordermalRnahmen fir den Umweltverbund (FuRgéanger, Radfahrer,
offentlicher Personenverkehr). Erhebungsquelle ist das SrV.
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= Verkehrsleistung: Hinsichtlich der Verkehrsleistungen des MIV und des OV spiegelt
dessen Verhaltnis die globale Zielerreichung der Verkehrsentwicklung. Erhebungsquelle
ist das SrV fur die Fahrleistung des MIV im Abgleich mit den betrieblichen Kennziffern
der OV-Betreiber in der Stadt Cottbus.

= Mittlere Reiseweite/Wegeldange: Dieser dem SrV zu entnehmende Indikator ermdglicht
eine Trendbeobachtung hinsichtlich der Wirkungen der Stadtumbaupolitik in ihrer
Wechselwirkung mit der Verkehrsentwicklungsplanung.

*  Querschnitts- und Knotenpunktsbelastungen MIV: Wahrend vorgenannte Indikatoren
die Gesamtwirkungen des Malinahmenkatalogs widerspiegeln, kdnnen konkrete ver-
kehrliche Wirkungen von EinzelmalRnahmen nur durch punktuelle Querschnitts- und
Knotenpunktserhebungen sicher nachgewiesen werden. Fir die Schlisselmalihahmen
(z.B. Umbau BahnhofstralRe) empfiehlt sich eine im Rahmen der Finanzierbarkeit
realisierbare Vorher-Nachher-Erhebung. ZielfiGhrend sind jedoch auch Erhebungen nach
Realisierung einer MalRnahme zum Nachweis der Wirksamkeit im Abgleich mit prognos-
tizierten Verkehrsbe- bzw. -entlastungen.

= Querschnittsbelastungen Umweltverbund: Hinsichtlich der zahlreichen Einzelmal3-
nahmen im Rad- und Fuldgangerverkehr insbesondere in der Innenstadt sollten hier zum
Wirkungsnachweis punktuelle Querschnittserhebungen flir wichtige Trassen in
Erwagung gezogen werden.

15.2.2 Umweltindikatoren

Far die Bewertung der MalRnahmewirkungen hinsichtlich ihrer Umweltwirkungen steht fir die
Stadt Cottbus besonders eine Reduzierung der Feinstaubbelastung im Vordergrund (vgl.
Kapitel 12.2). Das Monitoring ist im Abgleich mit den Ergebnissen der Strategischen
Umweltprifung (vgl. Kapitel 12.1) durchzufiihren. Dabei sollten folgende Indikatoren beriick-
sichtigt werden:

= Schadstoffemissionen: Fir die Bewertung von Malnahmen sind insbesondere
Partikelemissionen, soweit vorliegend auch NOx-/NO2-Emisionen und CO,-Emissionen
streckenbezogen bzw. kumuliert flir das Stadtgebiet zu erheben. Die Bewertung der
Emissionsfaktoren sollte den neu gefassten Standards des Handbuches flr Emissions-
faktoren (HBEFA 3.1 vom Januar 2010) entsprechen.

= Larmemission: Zur Bewertung der punktuellen Wirkung von Maflinahmen ist ein
Vergleich des Emissionspegels gemaly Richtlinie fur den Larmschutz an Strallen
(RLS90) bzw. gemal 16.Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung 16. BImSchV) anzustreben.
Flachendeckende Betrachtungen zur Larmsituation erfolgen im Rahmen der gemaf
§ 47c BImSchG alle funf Jahre fur sdmtliche HauptverkehrsstralRen der Stadt vorzuneh-
menden Larmkartierung. Die Ergebnisse sind hinsichtlich der Erfillung des Zieles, die
Belastungen der Anwohner zu senken, zu Uberprtfen.
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= Versiegelte Flachen: perspektivisch ist zu prifen, inwieweit die Datenverfiigbarkeit hin-
sichtlich des Anteils versiegelter Flachen einen derartigen Vergleichsindikator ermog-
licht. Dabei ist es denkbar dem Status quo den Indikatorwert 0 zuzuordnen und zukunfti-
ge Entwicklungen der Ver- und Entsiegelung zu erfassen.

15.2.3 Qualitative Indikatoren

Mit der Erhebung qualitativer Indikatoren kann die Wirksamkeit des MalRnahmenplanes
hinsichtlich nicht oder nur indirekt monetar bzw. quantitativ bestimmbarer Wirkungen aufge-
zeigt werden. Im Rahmen des Monitoring ist zu prifen, inwieweit diese Indikatoren den Cont-
rollingprozess qualifiziert unterstiitzen. Folgende Indikatoren sollten beginnend erhoben und
ggf. durch weitere geeignete Indikatoren erganzt werden:

= Verkehrssicherheit: Auf der Basis der Unfallzahlen sind sowohl gesamtstadtische als
auch auf Unfallschwerpunkte bezogene Entwicklungstrends abzuleiten. Hierbei sind die
sektoralen Anteile der Verkehrsarten im Abgleich mit der Modal-Split-Entwicklung zu
berlcksichtigen.

=  QOV-ErschlieBungsqualitit: Die im Rahmen der Nahverkehrsplanung Ublichen Kriterien
fur die ErschlieRungsqualitdt von stadtischen Gebieten (zeitliche fuldlaufige Erreich-
barkeit von OV-Haltestellen) dienen als Indikator zur qualitativen Bewertung baulicher
und technologischer Mainahmen im Offentlichen Verkehr der Stadt Cottbus.

15.3 Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplanung

Der Integrierte Verkehrsentwicklungsplan soll als bindendes Planungsinstrument fir die
Verkehrsentwicklung der Stadt Cottbus bis zum Jahr 2020 durch die Stadtverordnetenver-
sammlung beschlossen werden. Dies bedeutet jedoch nicht, dass es ein statisches
Dokument ist, welches auf perspektivische Entwicklungen nicht flexibel reagieren kann.
Vielmehr ist ein dynamischer Fortschreibungsprozess zu sichern. Dieser beinhaltet:

= eine konsequente Durchflihrung des Monitoring und Controlling als Grundlage einer Ziel
fihrenden Fortschreibung,

= eine dem aktuellen Realisierungsstand entsprechende Kategorisierung und Priorisierung
jeder Mallnahme im Abgleich mit ihrer haushalttechnischen Einordnung,

= die Vorbereitung und Durchfihrung der das Monitoring und Controlling unterstiitzenden
MafRnahmen (SrV, Verkehrserhebungen, Prognosefortschreibungen etc.),

= die kontinuierliche Prifung der Notwendigkeit von Detailuntersuchungen (dazu zahlt ins-
besondere die zielgerechtete Entwicklung weiterer Teilverkehrskonzepte wie z.B. flr
Sielow, Merzdorf/Dissenchen im Zuge des Verkehrskonzeptes Cottbuser Ostsee)

= fir die Stadt Cottbus sollte ein Zielkonzept Tempo-Reduzierung erarbeitet werden,
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= ein konsequenter Abgleich der Inhalte und Planungshorizonte aller miteinander
verzahnter stadtischen Entwicklungs- und Planungsinstrumente mit Auswirkungen auf
die Verkehrsentwicklung sowie

= eine deutlich vor 2020 beginnende Diskussion der Uber diesen Zeitraum hinaus-
reichenden Szenarien und Entwicklungsziele.

15.09.2011
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Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020

Teil: MaRnahmeplan
1. Ersatzneubau im Stralenhauptnetz
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Mittlerer Ring (einschl. Anbindung)
1.1 Str. der Jugend zw. Breithaus und Stadtring . - 3.000 Teilfinanzierung Strab durch CV;
Radverkehr im Zusammenhang mit 5.1
1.2 Stadtring nordlich Nordring bis Bruicke tber die Bahn 3.190
weitere MalBhahmen Hauptnetz
1.3 'Hermann-Lons-Str. zw. Thiemstr. und Dresdener 1.315
Str.
1.4 |Sielower Landstr. / Sielower Chaussee zw. Nordring 2.320 Umsetzung abschnittsweise;
und Krennewitzer Str. im Zusammenhang mit 5.2
1.5 |Karl-Liebknecht-Str. zw. Hebbelstr. und Engelsstr. 780 Im Zusammenhang mit 5.8
1.6 Kiekebuscher Weg/Kiekebuscher 6.600 Umsetzung abschnittsweise;
Bahnhofstr./Karlshofer Str. (L 50) im Zusammenhang mit 5.7
1.7 DObbricker Str. (Sielow) 598 OPNV - Busverkehr
1.8 Hubertstr. e 1.206
1.9 Strobitzer Hauptstr. 2.221 Zusammenhang mit SW-Verlegung
1.10 Willy-Brandt-Str. 2.920 im Zusammenhang mit 3.8
1.11 Parzellenstr./Lobedanstr./Ostrower Platz - 2.020 Zusammenhang mit BU Parzellenstr.
1.12 Kastanienallee (Branitz) 696 im Zusammenhang mit 5.21
1.13 Dissenchener Hauptstr. 1.005
1.14|Verkehrsleit- und Steuerungssystem 1.081 laufende MaRnahme
1.15 Franz-Mehring-Str. zw. Spreebriicke und Muskauer 2.800 im Zusammenhang mit 5.3
Platz
1.16 Vetschauer Stral3e 2.200 Busverkehr
1.17|Rosa-Luxemburg-Str. 380




Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020
Teil: MaRnahmeplan
1. Ersatzneubau im Stralenhauptnetz

MaRnahme
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1.18 Schmellwitzer Str. 2. Abschnitt Ausbau in Abhéngigkeit von StraRen-

bahnstilllegung Schmellwitz, Anger

1.19 Madlower Hauptstr. 3.250 Zusammenhang mit Erneuerung
StralRenbahngleise - sh. 6.7

1.20 Dahlitzer Str./Fichtestr. 1.680
1.21 Karl-Marx-Str. zw. Berliner Str. und Hubertstr. e 1.530
1.22|Pyramidenstr. 110 im Zusammenhang mit 3.10
1.23 Lausitzer StralRe 539

1.24|Sudermannstr./Klein Strobitzer Str. 1.030 im Zusammenhang mit 5.27
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 16
ErschlieBung TIP
2.1 Innere ErschlieBung (Bestandsbereich) 2.058
2.2 |Innere ErschlieBung - Ost-West-Str. 4,775
2.3 Verbindung TIP - L 49 4.085
2.4 Bahniubergangsbeseitigung L 49 L/Bahn - vgl. Umweltuntersuchung
2.5 L 50 -0U Hénchen Land - zur aulleren Erschlieung TIP
2.6 L 50 -0U Kolkwitz Land -
2.7 Autobahnabindung OU Hanchen Bund -
Ortsumgehung Cottbus einschl. Anbindung
2.8 OU Cottbus - 1. VA Bund -
2.9 OU Cottbus - 2. VA Bund -
2.10 Oder-Lausitz-Trasse - Netzerganzung Bund -
2.11 OU Cottbus - 3. VA Bund -
2.12 Verbindung W.-v.-Siemens-Str. mit OU Cottbus 1.650 im Zusammenhang mit der Wirksamkeit
der OU, 2.VA
2.13|Briicke tber die Bahn im Zuge der Dissenchener 4.000 sh. 4.15
Str.
Mittlerer Ring
2.14 westliche Bahnhofsbriicke e 30.000 sh. 4.14
Cottbuser Ostsee
2.15 Seestralie 3.200
2.16 sudliche SeerandstralRe 3.150
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2. Ergéanzung StraBenhauptnetz

Stadtumbau/Aufwertun
g bzw. Modellstadt

SchlisselmalRnahme
MalRnahme

INSEK
Luftreinhalteplan

Investitionsplan

2010-2013

Malnahme Bemerkungen

w|fremder Plantrager
u1|lKonjunktupaket
o |RWK-MalRnahme

S
. |Grobkosten in T€
®|(Planung und Bau)

~[MalRnahme
©|Larmaktionsplan
=|Verkehrssicherheit

~
[ee]
[Ce]

16

weitere Malinahmen

2.17 Ost-West-StralRe

w
a
o
o

2.18 verl. Marjana-Domaskojce-Str. 2.500

2.19 Anschluss Ostrower Platz an Franz-Mehring-Str. 230
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3. Stadtvertraglicher Umbau im StraRennetz / Kreisverkehre und Ortseingange
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 16
Starkung Innenstadt und Luftreinhalteplan
3.1 Bahnhofstr. e T 6.900 im Zusammenhang mit 5.19
3.2 |Sandower Hauptstr. 920
3.3 Ostrower Damm / Ostrower Platz 945
weitere MaRnahmen
3.4 Kiekebuscher Str. (Branitz) 948 im Zusammenhang mit 5.32
3.5 |Gelsenkirchener Allee 4.905
3.6 Geschwindigkeitsbegrenzungen im 10
HauptverkehrsstraRennetz auf 30 km/h (nachts)
gem. Larmaktionsplan
Kreisverkehre
3.7 Peitzer Str./Merzdorfer Weg e 600
3.8 Franz-Mehring-Str./Willy-Brandt-Str. - Einbeziehung in 1.10/1.15
3.9 |Gelsenkirchener Allee/Lipezker Str. - sh. 3.5
3.10 Gustav-Hermann-Str./Pyramidenstr. 360 Einbeziehung in 1.22
3.11 Dissenchener Hauptstr./Dissenchener Schulstr. Einbeziehung in 1.13
3.12 Sielower Chaussee/Am Zollhaus 390
3.13 Lipezker Str./Schopernhauer Str. 500
verkehrssichere Ortseingange
3.14|L 49 Forst-Cottbus (OE Branitzer Siedlung) 150
3.15 L 50 Kahren von L 49 150
3.16|L 49 Forst-Cottbus (Wappenhaus) Land -
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3.17 L 51 Burg-Cottbus (Fehrower Weg) 150

3.18 K 7137 B 168-Ddbbrick 150

3.19/L 511 Dissen-Sielow Land -
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4. Brickenerhaltung, -neubau und -ersatzneubau
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 16
Brickenerhaltungsprogramm
4.1 Brucken Bahnhofstral3e 5.900
4.2 Markgrafenmihle West / Fabrikgraben 350
4.3 Gaglower Stral3e / Priorgraben 204
4.4 Ostrower Steg / Mihlgraben 120
4.5 Sanzebergbriicke / Spree 160
4.6 B 168 Stadtring / Giber die DB Strecke Cottbus - 280
Guben
4.7 B 168 Stadtring Giber die Fernwarme 110
(neben CB-B 010)
4.8 Brucke Uber die Spree, Skadow 570
4.9 Alte Poststral3e / Priorgraben 104
4.10 Sachsendorfer Wiesen / Priorgraben 66
4.11 Maiberg / Hammergraben / Richt. Fehrow 75
4.12 Maiberg / Hammergraben / Richt. Drehnow 285
4.13 Jubilaumsbriicke — Eichenpark, Uber den 80
Muihlgraben
SchlieBung mittlerer Ring
4.14 westliche Bahnhofsbriicke - sh. 2.14
Ostumgehung / Cottbuser Ostsee
4.15 Briicke Giber Bahn im Zuge der Dissenchener Stralle - sh. 2.13
sonstige Bricken im Netz
4.16| Ludwig-Leichhardt-Briicke 800 Fertigstellung 2011
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4.17 Muhlgrabensteg - 230
4.18 Eisenbahnquerung am Stadion der Freundschaft 3.000 sh. 5.17
4.19 Brucke Spreebogen Sandow 900
in Abhangigkeit von der Zustandsentwicklung

4.20 L 50 Merzdorf / Hammergraben 375
4.21 Lakoma / Hammergraben 356 in Abhangigkeit der spateren Nutzung
4.22 Willmersdorf / Hammergraben 333 in Abhangigkeit der spateren Nutzung
4.23 Hauptstral3e Dissenchen / Tranitz 256
4.24 Merzdorf Merzdorfer Weg / Tranitz 313
4.25 Merzdorfer Hauptstral3e / Tranitz 313
4.26 Friedensstrafl3e Gallinchen / Fabrikgraben 145
4.27 Kutzburger Miuhle / Mihlgraben 242

15.567
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5. Radverkehrsanlagen
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Velorouten

51

Velorouten 1/2 Str. der Jugend zwischen Stadtring
und Breithaus

5.2

Veloroute 1 Sielower Chaussee - Sielower
Landstralle

sh. 1.1

53

Veloroute 4 Bestandsverbesserungen
zw. Spreebriicke (Franz-Mehring-Str.) und BU
Dissenchener Str.

sh. 1.4

54

Veloroute 2 (Webschulallee - Bonnaskenpl. - Karlstr.
- F.-Ebert-Str.)

Knotenpunktlésungen Bonnaskenplatz und Sielower
Str./Karlstr./Hubertstr./F.-Ebert-Str./Dreifertstr.

sh. 1.15

5.5

Veloroute 2 Bestandsverbesserungen Dresdener
und Madlower Hauptstr.
zw. Hardenbergstr. und Gaglower Landstr.

20

5.6

Veloroute 5 Bestandsverbesserung und
Verlangerung Forster Str. zw. Pyramidenstr. und
Pucklerallee

191

endgiltige Lésung im Zusammenhang mit
1.19und 6.7

5.7

Veloroute 7 Radweg Kahren/Kiekebusch/Madlow
Karlshofer Str. - Kiekebuscher Bahnhofstr.

65

5.8

Veloroute 4 Karl-Liebknecht-Str. (West)

sh. 1.6

59

Veloroute 4 Franz-Mehring-Str.

sh. 1.5

5.10

Veloroute 5 Willy-Brandt-Str.

511

Veloroute 15 Radweg Cottbus-Peitz

Bund

95

sh. 1.15

sh. 1.10

13
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touristische Radverkehrsanlagen

5.12 Umfahrungsweg Branitzer Au3enpark - 2. BA - sh. 7.3

5.13 Radweg Priorgraben - 2./3.BA 290

5.14 Radwege rund um den Cottbuser Ostsee / Klinger
See

1.500 Umsetzung abschnittsweise im
Zusammenwirken mit VEM

5.15 Spreeradweg zwischen H.-Lons-Briicke und Stadion 750

der Freundschaft/ L.-Leichhardt-Briicke

5.16 L6sung "Jubilaumsbricke" - sh. 4.13

5.17 Eisenbahnquerung am Stadion der Freundschaft - sh. 4.18

5.18 Radwanderrundweg um Cottbus

Erganzungsnetz

5.19 Radverkehrsanlagen im Zuge des Umbaus der sh. 3.1

Bahnhofstrale

5.20 Bautzener Str. ndrdlich BU Gérlitzer Schiene

5.21 Branitz - Kastanienallee bis "Kirschallee" sh. 1.12

5.22/Hermann-Lons-Stral3e

5.23 Dissenchener Schulstr. - Merzdorfer Bahnhofstr.

5.24 Stromstr. - Parzellenstr. - Lobedanstr. - Inselstr. 200 sh. 1.11

5.25|Dahlitzer Str. sh. 1.20

5.26 GroRR Gaglow - Radwegefiihrung an der 10 sh. 7.12

Sachsendorfer Str. zw. Seegraben und L 50

5.27 Sudermannstr. - Klein Strobitzer Str. sh. 1.23

5.28|Kiekebusch - Karlshofer Str. bis Branitz 180

5.29 Nutzberg bis Englische Allee 80

H BN N B

5.30 Verbindung Sielow - Ddbbrick 150
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5.31 Verbindung Sielow - Zahsow 130

5.32 Kiekebuscher StralRe (Branitz) sh. 3.4

Verbindungswege zum touristischen Wegenetz

5.33 Markgrafenmuhlenweg - "Spreeradweg"

5.34 Sielow - "Gurkenradweg"

5.35 Spreeradweg (Ostseite) zw. H.-Léns-Briicke - 110
Stadtring

sonstiges

5.36 Offnung von EinbahnstraRen laufende MaRnahme

5.37 Wegeleitsystem e laufende MaRnahme

5.38 Ausrustung von LSA mit Radverkehrsregistern - keine separate Mittel, im Zusammenhang
mit StralRen-/LSA-Planung
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Leistungen Verkehrsentwicklungsplan
6.1 StraBenbahnausbau Bahnhofstrafie - im Zusammenahng mit 3.1
6.2 |Verlagerung Busbahnhof - Schaffung eines 8.710
Verkehrsknotens OPNV/SPNV
6.3 Madlow Wendestelle - Umbau zur 1.370
Umstiegshaltestelle
6.4 Gelsenkirchener Allee - Umbau zur 155
Umstiegshaltestelle
6.5 Endhaltestelle Strobitz - Umbau zur 262

Umstiegshaltestelle

6.6 Umsteigehaltestelle Sandow - Am Doll

6.7 |Gleis- und Fahrleitungsbau Madlower HauptstraRe |CV . - im Zusammenahng mit 1.19

zwischen Spreestr. und Wendeschleife

6.8 \Wohnpark Sielow - Buswendestelle - im Zusammenhang mit 1.7

6.9 Umsteigepunkt Schmellwitz, Anger

6.10 Verléangerung StralRenbahn westl. Spremberger Ccv
Vorstadt

6.11 Neubau Wendestelle StraRenbahn am "TKC" abhéngig von der Entwicklung Neu-

Schmellwitz

6.12 MaRnahmen der OPNV-Beschleunigung laufende MaRhahme

Leistungen Cottbusverkehr

6.13 Rekonstruktion Str.der Jugend 2. BA (Breithaus- Ccv
Stadtring)

- im Zusammenhang mit 1.1
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7. FuBgangerverkehrsanlagen

FuRwegenetz
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 12 16
7.1  Stadtforum BahnhofstraRe s - Fertigstellung 2011
7.2 |Ludwig-Leichhardt-Briicke - sh. 4.16 / Fertigstellung 2011
7.3 Umfahrungsweg Branitzer AuRenpark 2. BA 439
7.4 \Wegeleitsystem laufende MaRnahme
10 T€/a
7.5 |FuBBgangertunnel Bahnhof (Nordseite) - sh. 9.4
7.6 Umbau Stadtpromenade CBC - ErschlieBungsvertrag
- Bereich CBC 2. BA
7.5 Ful3gdngerachse Bahnhof - BTU 460
7.7 |Kiekebuscher StralRe (Branitz) - sh. 3.4
7.8 |GrenzstralRe (Gallinchen) 920
7.9 |Gallinchener Straf3e (Gro3 Gaglow) 30
7.10 Bahnhofstral3e (Kiekebusch) - sh. 1.6
7.11 FuBgéangerachse A.-Bebel-Str. - Innenstadt 20
7.12 GroRR Gaglow - Gehwegefuhrung an der - sh. 5.26
Sachsendorfer Str. zw. Seegraben und L 50
7.13 Umgestaltung Oberkirchplatz -
7.14 Eisenbahnquerung am Stadion der Freundschaft - sh. 4.18
7.15 EinzelmaBnahmen zur Barrierefreiheit, Sicherheit im . laufende MaBnahme
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8.1 P+R Parkplatz Bahnhof - Stidseite im Zusammenahng mit 6.2

8.2 |Ausbau Viehmarkt Bus PP Innenstadt 270 Dauerlésung Veranstaltungsverkehr

8.3 |Neuordnung Verkehr im Bereich 361
Lindenplatz/Planetarium

8.4 |P+R Parkplatz Bahnhof - Nordseite
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Eisenbahnbau
9.1 Umbau Bahnhof Cottbus DB AG -
9.2 Anbindung BBI an Strecke Cottbus - Berlin DB AG -
9.3 | Streckenertiichtigung Berlin - Cottbus - Forst - DB AG -
Wroclaw
9.4 |FuRgangertunnel Bahnhof (Nordseite) - 2.260 sh. 7.5
TIP
9.5 Bahniibergangsbeseitigung DB AG - sh. 2.4
L 49 zwischen Cottbus und Kolkwitz / Land
9.6 |Schienenanbindung TIP 4.900




Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht

Impressum
Titel: Umweltbericht der Strategischen Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsent-
wicklungsplan Cottbus
Auftraggeber: Stadt Cottbus
Fachbereich Stadtentwicklung
Karl-Marx-Stral3e 67, 03044 Cottbus
Auftragnehmer: IVAS Ingenieurbiro fir
Verkehrsanlagen und —systeme
Alaunstralle 9, 01099 Dresden
Bearbeiter: Dipl.-Ing. Dirk Ohm (Projektleitung)

Dipl.-Geogr. Martin Schiffler (Projektbearbeitung)

Bearbeitungsstand: September 2011

Ingenieurbiro fur

Verkehrsanlagen und -systeme

Dipl.-Ing. Dirk Ohm Dipl.-Geogr. Martin Schuffler
Inhaber

INVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht

Inhaltsverzeichnis
Seite
1. T 1= 0T T 1
1.1 Das Verfahren der UmweRPrafung...........uveeiiiiii i a e 1
111 Anlass und gesetzliche HINtergrlnde ..............ooooiiiiiiii e 1
1.1.2  Zielstellung der Strategischen Umweltprifung ..........ooooiiiiiiiii e 1
1.1.3  Ablauf der Strategischen UmweRPrafung ..........coooueiiiiii e s 2
2, Kurzdarstellung der Inhalte und Ziele des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes.......... 5
2.1 Bedeutung des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes............cccccoooiiiiiniiiiieeeee 5
2.2 Inhalte und Ziele des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes...........cccccoiiii e, 5
3. Methodik und Ablauf der Strategischen Umweltprifung ..........cccceeeecemiecccemrnccceensscceee e 7
3.1 BegriffSheStiMMUNG .....oooiii e a e e e e e e e 7
3.2 U1 eT gV =T o] O PPRPS 7
3.3 BewertungSgrundIagen ... e e 11
4. Fur den Verkehrsentwicklungsplan geltende Ziele des Umweltschutzes ............................ 13
4.1 VOIDEMEIKUNGEN ...ttt e e bt e e e bt et e e s aabe e e e e aabeeeesabeeeeeaas 13
4.2 Mensch (einschlieRlich GESUNANEIL) ........ooiiiiiiiiiiiee e 14
4.3 Tiere, Pflanzen, BIOAIVEISItALl ..ottt e e e e e e e e e aeeaeees 16
4.4 [T To =T o T TSPV PP PPROPPPN 18
4.5 VWSSOI ..ttt ettt h et h e bt et e bt bt e b et he e bt er e e nnreeas 19
4.6 LU ettt ettt e te et e et e e s et nte e teeteeaReeeneeenteenteeateeaaeenteeneenreeaneean 21
47 4= USRS 22
4.8 LandSCRNAFT. ... . 23
4.9 00T U o IS = Tod oo 11 =T SRS 24
5. Derzeitiger Umweltzustand der Schutzgiiter, bedeutsame Umweltprobleme und
Trendableitung auf Grundlage der Entwicklung iiber die letzten Jahre..........cccccccvrrenerennne. 25
5.1 Vorbemerkungen und Beurteilungsmethode ... 25
5.1.1 AUSGANGSSITUBTION ...ttt e et e e st e e e et e e e e anneee e e nneeeas 25
5.1.2  BewertungSSYSIEMAatiK .........cooi i e e e e 25
5.2 Beschreibung des Umweltzustandes und Entwicklungsprognose der Schutzguter..................... 28
521 Schutzgut Mensch - Entwicklung der fir den Organismus bedenklichen Emissionen................. 28
5.2.2  Tiere, Pflanzen, Biodiversitat - Zustand und Prognose der Schutzgebiete ..............cccceiiiies 35
5.2.3  Boden - Situation und prognostische Entwicklung in Cottbus ...........cccccciiiiiiiiiiiii e 37
5.2.4  Wasser — derzeitiger und prognostischer Umweltzustand...............cccccccoeviiiiiiiiie e, 41
5.2.5  Luft - Entwicklung der Luftschadstoffe in der Stadt Cottbus...........cccccoeeiviiiiiiiiiii e 44
5.2.6  Klima - Entwicklung der Treibhausgase in Cottbus ..., 47
5.2.7  Landschaft — Landschaftsverbrauch im stédtischen Gebiet von Cottbus...............ccccoeiiinin 51
5.2.8  Kultur- und Sachgiter — Entwicklung in Cottbus...........cooiiiiiiiii e 52
5.3 Fazit der Bewertung des gegenwartigen und prognostischen Umweltzustands .......................... 53

INVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht

6.1
6.2
6.2.1

6.2.2
6.2.3

7.1
7.2
7.3
7.31
7.3.2
7.3.3
7.3.4

7.3.5
7.3.6
7.3.7
7.3.8
74

9.1
9.1.1
9.1.2

10.
10.1
10.2

Voraussichtliche Umweltwirkung des gegenwartigen Verkehrssystems (Nullfall) ............ 54
BeurteiluNgSVEITANIEN .........ooiie e e e e e 54
Beschreibung und Beurteilung der als gesichert geltenden Malinahmen (Nulifall)...................... 60

Einfluss der Entwicklung des Technologie- und Industrieparks (TIP) auf die Verkehrsentwicklung

0 7 0] 101U 3SR 60
Ergebnisse der Netzberechnungen zur Entwicklung der Luftschadstoffe ............cccccciinien. 63
Beschreibung und Bewertung des Umweltzustandes im Nullfall................cccco s 65

Voraussichtliche Umweltwirkung der MaBnahmenkomplexe des Integrierten

Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Cottbus (Planfall)..........cccccoinniimmminninnnniinnninnee, 72
Beurteillungsmethode ... 72
Beschreibung der Entwicklungen im Verkehrsnetz anhand der Verkehrsprognose (Planfall) .....73
Bewertung der mafigeblichen MalRnahmenkompleXe ...........cccuvvviieieeiiiciiiiiiee e 75
Bewertung der Grundsatze und Zielstellungen des INVEPI...........ccccoiiiiiiniiee e, 75
Bewertung der geplanten Ersatzneubauten im Strallenhauptnetz..........ccccocoeiiiiiiii e, 80
Bewertung der geplanten Netzergdnzungen im Strallenhauptnetz.............ccccooiiiiiiie 85

Bewertung des stadtvertraglichen Umbaus im Stralennetz (inkl. Kreisverkehre und Ortseingénge)

...................................................................................................................................................... 92
Bewertung der Maflnahmenplanung Radverkehrsanlagen ............cccccoovciieiiiien e 96
Bewertung des MaRnahmeplanes OPNV ...........ccoovoiieieieeeeeeeeeeeeee e e e enenen 102
Bewertung des Malinahmeplanes FuRgangeranlagen.............cccccoeoeiiiiiiiiiiee e e 108
Bewertung der MafRnahmen im Eisenbahnverkehr............coooiii e 109
Bewertung der GesamtplanausSWirkUNGEN ...........ooiuiiiiiiiiiii et 109
| 115
MaRnahmen zur UDerwaChUNG...........ccccccececririrtreeeresesasss s ssas s s e s e e e seesesesesssesssasssasasssaeas 116
Monitoring und Weitere AUTGADEN .........ccuuiii it e e e e s ea e 116
ProzessbesChreibDUNG........cooiiee e e e e e e e e e 116
Indikatoren des MONITOIING .......oiiii i e e e e e e e e e r e e e e e e s e enreees 117
Nichttechnische ZusammenfasSuNg ...........ccccocmiiriiiicccccsecere e nnes 121
(101 €= o (0] o P PP 121
Zusammenfassung des Ergebnisses der Umweltprifung des INVEPI ... 124

INVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:  Schutzgebiete in und um Cottbus

Abbildung 2:  Darstellung der Anteile und raumlichen Lage der natirlichen und anthropogen tiberformten

Boden

Anlagenverzeichnis

Anlage 1: Quellenverzeichnis

Anlage 2: Ubersicht tiber Indikatoren zur Beschreibung des Zustandes der Schutzgiiter

INVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht

Quellenverzeichnis

BAB - Bundesautobahn

BbgNatSchG Brandenburgisches Naturschutzgesetz
BbgUVPG - Brandenburgisches Gesetz liber die Umweltvertraglichkeitspriifung
BbgWaldG - Brandenburgisches Waldgesetz

BbgWG - Brandenburgisches Wassergesetz

BNatSchG - Bundesnaturschutzgesetz

BRD - Bundesrepublik Deutschland

BVWP - Bundesverkehrswegeplan

CO, - Kohlenstoffdioxid (chem. Summenformel)

DB AG - Deutsche Bahn AG

FFH - Flora-Fauna-Habitat

Kfz - Kraftfahrzeug

LaPro - Landschaftsprogramm Brandenburg

LEPro - Landesentwicklungsprogramm 2007

Mio - Millionen

MIV - Motorisierter Individualverkehr

N,O - Distickstoffmonoxid (chem. Summenformel)
NH; - Ammoniak (chem. Summenformel)

NOx - Stickoxide (chem. Summenformel)

OPNV - Offentlicher Personennahverkehr

Pm10 - Feinstaub

SO, - Schwefeldioxid (chem. Summenformel)

SPA - Special Protection Area (Europaisches Vogelschutzgebiet)
SPFV - Schienenpersonenfernverkehr

SPNV - Schienenpersonennahverkehr

SUP - Strategische Umweltpriifung

UBA - Umweltbundesamt

UVvP - Umweltvertraglichkeitsprufung

UVPG - Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung
uz - Umweltziel

UZVR - unzerschnittener, verkehrsarmer Raum

VA - Verkehrsabschnitt

VOC - volatile organic compound — engl. fir Fliichtige organische Verbindungen

INVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht Seite 1

11
111

Einleitung

Das Verfahren der Umweltpriifung

Anlass und gesetzliche Hintergriinde

Die Anforderungen an die Integration der Belange des Umweltschutzes bei der Entwicklung der
Verkehrssysteme haben sich in den letzten Jahren maRgeblich erhoht. So beziehen sich die EG-
Richtlinien zur Luftqualitat, der Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm sowie der Ener-
gieeffizienz auf bestehende und geplante Verkehrssysteme. Auch die Anderungen des Bundes-
naturschutzgesetzes, durch welche die Definition der Erheblichkeit verandert und der Artenschutz
ausgeweitet wurde, haben direkten Einfluss auf Mallnahmen fiir den Neu- und Ausbau von Ver-

kehrsinfrastruktur.

Unter diesen gednderten Rahmenbedingungen wird auch die Fortschreibung des Integrierten Ver-

kehrsentwicklungsplans der Stadt Cottbus erarbeitet.

Der vorliegende Umweltbericht ist der zentrale Bestandteil der Umweltprifung zum Integrierten
Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus. Dieser muss auf Grund bestehender gesetzlicher
Rahmenbedingungen einer Strategischen Umweltprifung unterzogen werden. Die Grundlage fir
diese Prifung bildet die ,EU-Richtlinie zur Prifung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane
und Programme* (,SUP-Richtlinie“, 2001/42/EG vom 27.06.2001). Diese wurde in bundesdeut-
sches Recht vor allem durch das ,Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung” (UVPG) und
auf Landesebene durch das ,Brandenburgisches Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung®
(BbgUVPG) umgesetzt.

Die Pflicht zur Prifung des Verkehrsentwicklungsplanes hinsichtlich seiner Umweltwirkungen er-
gibt sich vorrangig aus § 4 (1) BbgUVPG, wonach Plane, die den Rahmen fir MalRnahmen mit

voraussichtlich erheblicher Umweltwirkung setzen, einer SUP unterzogen werden muissen.

Zielstellung der Strategischen Umweltpriifung

Durch die Strategische Umweltpriifung soll die Umweltvorsorge nach einheitlichen Grundsatzen
frihzeitig und umfassend ermittelt, bewertet und beschrieben werden. Im Gegensatz zur Umwelt-
vertraglichkeitsprifung, welche die Umweltauswirkungen konkreter Einzelvorhaben am jeweils
vorgesehenen Standort herausstellt, soll die Strategische Umweltpriifung die Auswirkungen von
MalRnahmen bereits auf der Planebene vor der konkreten Standortentscheidung beurteilen und
somit eine Abwagung zwischen Alternativen zu den vorgesehenen Projekten ermdglichen. Der
wesentliche Bestandteil der Strategischen Umweltpriifung ist die Dokumentation der Ergebnisse

der einzelnen Prifschritte im vorliegenden Umweltbericht.
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Die Inhalte des Umweltberichtes werden im Wesentlichen durch die SUP-Richtlinie 2001/42/EG
(Art. 5 ,Umweltbericht® sowie Anhangl) bzw. das umsetzende Gesetz auf Bundesebene
(§ 14g SUPG) festgelegt. So sollen die Inhalte des zu beurteilenden Programms in Kurzform dar-
gestellt und die geltenden Ziele des Umweltschutzes auf internationaler, europaischer, Bundes-,
Landes- und kommunaler Ebene beschrieben werden. Als Kernaussage soll der Umweltbericht
anschlieBend beurteilen, inwiefern der Verkehrsentwicklungsplan geeignet ist, die genannten
Ziele des Umweltschutzes zu erreichen. Falls notwendig, sind alternative Wege aufzuzeigen, wie

bestimmte MalRnahmen einen héheren Zielerreichungsgrad erhalten kénnen.

Auch wenn die Ergebnisse der SUP keine eigene Rechtswirkung entfalten, so miissen sie im wei-
teren Planungsverfahren bericksichtigt und die Plane entsprechend der Hinweise unter Umwelt-

gesichtspunkten optimiert werden.

Ablauf der Strategischen Umweltpriifung

Vorbereitung — Scoping (8§ 14f UVPG)

Die Inhalte und das Prifkonzept zur Strategischen Umweltpriifung werden in einem Scoping fest-
gelegt. Teilnehmer dieser die Umweltpriifung vorbereitenden Konsultation sind neben der fir die
strategische Umweltpriifung verantwortlichen Behorde auch die Einrichtungen, welche in ihrem
umwelt- und gesundheitsbezogenen Aufgabenbereich von den Umweltauswirkungen des Planes
betroffen sein kdnnten (vgl. §14f (4) UVPG). Wahrend des Scopings soll der Umfang und Detail-
lierungsgrad der Untersuchungen bestimmt werden, welche dann als Ergebnisse der Umwelt-

prifung im Umweltbericht zu dokumentieren sind.

Priafung — Umweltbericht (§ 14g UVPG)

Die Dokumentation der Ergebnisse der Umweltpriifung erfolgt im Umweltbericht. Dieser enthalt
somit die Bewertung der Umweltauswirkungen des zu priifenden Planes im Hinblick auf eine wirk-
same Umweltvorsorge. Der Bericht soll auRerdem Dritten die Beurteilung ermdglichen, ob und im

welchem Male sie von den Umweltauswirkungen des Planes betroffen sind.

InVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht Seite 3

Die Inhalte des Umweltberichtes sind gesetzlich vorgeschrieben (vgl. § 14g (2) UVPG). Demnach

muss der Bericht zum Verkehrsentwicklungsplan die folgenden Angaben enthalten:

¢ eine Kurzdarstellung des Inhaltes des Verkehrsentwicklungsplanes

o die Darstellung der fur den Verkehrsentwicklungsplan geltenden Ziele des Umweltschutzes

o die Darstellung des derzeitigen Umweltzustandes, aufgezeigt an Schutzgitern der Umwelt
(,Ist-Fall®)

¢ die Beschreibung der voraussichtlichen Entwicklung der Schutzglter bei Nichtdurchfiihrung
des Verkehrsentwicklungsplan (,Null-Fall)

e eine Prognose der erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt durch den Verkehrsentwick-
lungsplan (,Plan-Fall®)

o die Beurteilung der Eignung der Malinahmen des Verkehrsentwicklungsplan, die fur den Plan
geltenden Umweltziele zu erreichen

¢ die Darstellung der MalRnahmen, die geplant sind, erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen
zu verhindern, zu verringern und auszugleichen

¢ eine Prufung von Alternativen zur Erreichung der Umweltziele, sollten sich die gegenwartig im
Verkehrsentwicklungsplan festgelegten MaRnahmen als daflr ungeeignet herausstellen

e die Darstellung der geplanten Uberwachungsmafnahmen.

Der wesentliche Priifinhalt kann durch die folgende zentrale Fragestellung zusammengefasst wer-

den:

Inwiefern sind die MaBnahmen des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt
Cottbus geeignet, die geltenden Ziele des Umweltschutzes zu erfiillen und welche MaR-

nahmen kénnten bei fehlender Eignung alternativ zur Einhaltung der Ziele beitragen?

Beteiligungen (88 14h-j UVPG)

Im Rahmen der Umweltpriifung sind umfangreiche Beteiligungen sowohl von Behdorden als auch
der Offentlichkeit vorgeschrieben. Wie bereits erwéhnt, werden die Behérden, welche in ihren
Fachbereichen umwelt- oder gesundheitsbezogene Fragestellungen behandeln, bereits durch die
Beteiligung an der Festlegung der Prufinhalte frihzeitig in den Prozess eingebunden. Nach
Fertigstellung des Entwurfs des Umweltberichtes erhalten die Behdrden die Mdglichkeit, diesen
zusammen mit dem Entwurf des gepriften Verkehrsentwicklungsplanes einzusehen und

Stellungnahmen abzugeben.

Auch der Offentlichkeit wird die Méglichkeit zur Stellungnahme zum Planwerk und der Umwelt-

prifung gegeben.
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AbschlieRende Bewertung und Berticksichtigung (8 14k UVPG)

Die Ubermittelten Stellungnahmen sind nach Ablauf der entsprechenden Fristen von der zustan-

digen Behdrde hinsichtlich ihrer Relevanz zu prifen und ggf. zu integrieren.

Bekanntgabe der Entscheidung (§ 14l UVPG)

Die Annahme des Planes ist nach Abschluss des Verfahrens 6ffentlich bekannt zu geben und die
Plane sind zuganglich zu machen. Dabei ist auch eine Erkldrung abzugeben, wie Umwelt-
erwagungen, der Umweltbericht sowie die Stellungnahmen zu diesem im Verkehrsentwicklungs-

plan bertcksichtigt wurden.
Uberwachung (§ 14m UVPG)
Um bei nach Verabschiedung entstehenden erheblichen Umweltwirkungen, welche im Zuge der

Prifung nicht vorherzusehen waren, frilhzeitig reagieren zu kénnen, sind geeignete Uber-

wachungsmaflnahmen festzulegen und umzusetzen.
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2.2

Kurzdarstellung der Inhalte und Ziele des Integrierten Verkehrsentwick-
lungsplanes

Bedeutung des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes

Der der Umweltprifung zu Grunde liegende Integrierte Verkehrsentwicklungsplan (InVEPI) der
Stadt Cottbus ist als 2. Fortschreibung des erstmals 1997 beschlossenen Verkehrsentwicklungs-
planes zu sehen. Er dient als Leitfaden der verkehrlichen Entwicklung und Grundlage zur Ent-
scheidungsfindung bei verkehrlichen Investitions- und GestaltungsmaRnahmen. Dabei ist sein

Wirkungshorizont mittel- und langfristig Gber aktuelle Projekte hinausgehend angelegt.

Die Verkehrsentwicklungsplanung hat sich in den letzten Jahren als zuverlassiges und akzeptier-

tes Planungsinstrument zur strategischen kommunalen Verkehrsplanung bewahrt.

Allerdings ordnet sich der InVEPI in kein statisches System mit konkret vorhersehbaren Entwick-
lungen ein, sondern ist als dynamisches Element eines aktiven Stadtentwicklungsprozesses zu
sehen. Sich bestandig andernde demographische, wirtschaftliche und politische Entwicklungen

machen auch in der Verkehrsplanung Anpassungen erforderlich.

Diese Anpassungen wurden bereits seit mehreren Jahren vorgenommen, indem mehrere sektora-
le Konzepte fiir die Gesamtstadt (Radverkehrskonzept, Konzept Veranstaltungsverkehr, Konzept
Kreisverkehr,...) oder teilrdumliche Verkehrskonzepte mit besonderer Beachtung lokaler Pro-

blemstellungen (Innenstadt, Westliche Stadterweiterung, Branitz,...) erarbeitet wurden.

Die Ergebnisse dieser Konzepte wurden mit weiteren aktuellen Planungen und Berechnungen
geblndelt und weiterentwickelt und im Ergebnis eine weitere Fortschreibung des Verkehrsent-
wicklungsplanes fertig gestellt. Diese enthalt definierte verkehrlichen Ziele und Malinahme,
welches fir Politik, Verwaltung und Birgerschaft der Stadt Cottbus als informelles Gesamtkon-

zept als Grundlage zur Entscheidung von EinzelmaRnahmen und Teilkonzepten darstellt.
Inhalte und Ziele des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes
Der InVEPI der Stadt Cottbus in seiner zweiten Fortschreibung ist vielfaltig strukturiert und um-

fasst neben den planwirksamen Teilen auch eine Erfolgskontrolle des letzten VEPI sowie Analy-

sen und Prognosen zum Verkehrssektor in der Stadt Cottbus.
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Im Wesentlichen sind im InVEPI folgende Inhalte enthalten:

¢ Grundsatze und Zielstellungen des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes 2020

o Entwicklung der strukturellen und verkehrlichen Rahmenbedingungen

e Szenarien der Verkehrsentwicklung

e Einordnung von Cottbus in das Uberértliche Verkehrssystem

o Entwicklung des Kfz-Verkehrs und des Stralennetzes (Analyse, Ziele, Verkehrsnetzberech-
nungen, Netzfalle)

e Entwicklung des OPNV (Analyse, Verkniipfungsstellen, Ziele, Handlungsbedarf)

¢ Entwicklung des Radverkehrs

o Entwicklung des FuRgangerverkehrs

e Verkehrskonzepte Cottbuser Innenstadt

o Weitere Integrierte Teilkonzepte

o Verkehr und Umwelt (Ld&rmaktionsplanung, Luftreinhalte- und Aktionsplan)

e Verkehrssicherheit

¢ Integrierter MalRnahmenplan

¢ Monitoring

Der InVEPI weist einen erheblichen Analyseteil auf, der zum Zweck der Erfolgskontrolle der Maf3-
nahmen der letzten Verkehrsentwicklungspléne, zur Darstellung der aktuellen Entwicklungen im
wirtschaftlichen und demographischen Bereich sowie zum Aufzeigen der Probleme, die sich aus

der aktuellen Situation ergeben, dient.

Insbesondere auf der Grundlage der umfangreichen Analyse und der Zielvorgaben zur weiteren
Verkehrsentwicklung werden Handlungserfordernisse abgeleitet und entsprechende Mallnhahmen

formuliert.

Diese sollen als echte Planwirkung hinsichtlich ihrer Umweltwirkung ausfiihrlich im Rahmen der

SUP gepruft werden.
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3.2

Methodik und Ablauf der Strategischen Umweltpriifung

Begriffsbestimmung

Der Untersuchungsraum ist der Geltungsbereich des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes,

das administrative Gebiet der Stadt Cottbus.

Der Untersuchungsgegenstand ist auf makroskopischer Ebene angesiedelt und entspricht
somit dem Charakter des Verkehrsentwicklungsplanes als Rahmenprogramm zur weiteren Ver-
kehrsentwicklung in der Stadt Cottbus. Eine Bewertung von Einzelprojekten erfolgt demnach
nicht. Stattdessen wird die summarische Wirkung aller Malinahmen im Zuge der Umweltpriifung
betrachtet. Zur Beurteilung der Wirkung auf bestimmte rdumlich definierte Schutzguter (Gebiete
mit besonderem Schutzanspruch) ist allerdings eine Verortung von EinzelmalRnahmen entspre-

chend den vorliegendem Detailierungsgrad notwendig.

Die fir die Umweltprifung relevanten Programmteile sind vor allem die Elemente des Ver-
kehrsentwicklungsplanes, welche eine direkte Wirkung auf die Umwelt entfalten und sich in der
Zustandigkeit der Stadt Cottbus befinden. Eingeschrankt werden MaRnahmen beurteilt, die sich
nicht in der Verantwortung der Stadt Cottbus befinden, im Verkehrsentwicklungsplan jedoch als

Anforderung an den zustandigen Trager der Baulast bzw. des Betriebes herangetragen werden.

Die der Umweltpriifung zugrunde liegenden Ziele des Umweltschutzes werden aus einschlagi-
gen Vorgaben der internationalen Gemeinschaft, der Europaischen Union, des Bundes, des Lan-
des Brandenburg und der Stadt Cottbus selbst abgeleitet. Diese sind entsprechend der voraus-
sichtlichen wesentlichen Umweltwirkungen des Verkehrsentwicklungsplanes auf bestimmte

Schutzguter auszuwahlen und zu untersetzen.

Zur Bestimmung der Wirkung auf die einzelnen, gesetzlich vorgegebenen Schutzgiter sind
Wirkfaktoren zu definieren und mittels Indikatoren zu untersetzen. Diese missen zweckmaRig

und fir die verschiedenen Beurteilungshorizonte bestimmbar sein.

Prifkonzept

Im Gegensatz zur seit mehreren Jahren etablierten, projektbezogenen Umweltvertraglichkeits-
prifung (UVP) setzt die SUP als Vorstufe der konkreten MaRnahmeplanungen bereits auf der
konzeptionellen Ebene an. Somit sind nicht primar die konkreten rdumlichen Wirkungen einzelner
MalRnahmen sondern vor allem die Gesamtheit der Malinahmen und ihre Auswirkungen zu beur-

teilen.

Entsprechend wird auch die Bewertung im Rahmen der Umweltpriifung nur auf einer Gbergeord-

neten Ebene durchgefiihrt.
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Die benannten Rahmenbedingungen, welche aus dem Charakter des InVEPI sowie den rechtli-
chen Anforderungen resultieren, waren bei der Erstellung des folgenden Prifkonzeptes zu beach-
ten. Als weitere Grundlagen bei der Entwicklung des Priifkonzeptes wurden einschlagige Empfeh-
lungen wie der ,Leitfaden Strategische Umweltprifung in der kommunalen Verkehrsentwick-

«2

Iungsplanung“1 oder dem ,Leitfaden zur Strategischen Umweltprifung (SUP)* des Umweltbun-

desamtes herangezogen.

Das Prifkonzept ist darauf angelegt, die im InVEPI festgelegten MaRnahmen auf ihre Eignung,
die vorgegebenen Umweltschutzziele zu erreichen, zu prifen. Somit wird Gberprift, ob sich die
Verkehrsplanung der Stadt Cottbus hinsichtlich Nachhaltigkeit, Energieeffizienz, Gesundheitsvor-
sorge und Naturschutz den aktuellen Rahmenbedingungen unterwirft. Dazu werden die im Plan-
Fall prognostizierten voraussichtlichen Planwirkungen auf die Umwelt hinsichtlich ihres Zielerrei-

chungsgrades beurteilt.

Der Charakter des zu prifenden Planes, der als Fortschreibung der Verkehrsentwicklungsplane
aus den Jahren 1997 bzw. 2001 nicht ausschlieRlich neue Ma3nahmen enthalt, sondern vielmehr
die Grundlagen der Cottbuser Verkehrsentwicklung an geanderte Rahmenbedingungen und stra-
tegische Zielstellungen anpassen sollen, machen leichte Abweichungen des Vorgehens zur Um-

weltprifung erforderlich.

Geschuldet der Tatsache, dass der InVEPI eher als Aktualisierung denn als vollstdndig neuer
Plan zu sehen ist, existiert kein klassischer und gut abgrenzbarer ,Nullfall“ im Sinne der einschla-
gigen Leitlinien. So sind im InVEPI auch diverse MalRnahmen, deren Umsetzung bereits erfolgt
oder die zeitnah realisiert werden, enthalten. An dieser Einteilung soll sich auch die SUP orientie-
ren. Der Plan unterscheidet generell zwischen gesicherten, geplanten und optionalen MaRnah-

men.

Die gesicherten MaBnahmen zeichnen sich dadurch aus, dass die Realisierung bereits begon-
nen hat oder unmittelbar bevorsteht. Falls die Realisierung noch nicht begonnen hat, so ist die
MalRnahmen in Planungen verankert und ihre Finanzierung gesichert. Der Ausfall dieser Mal3-
nahmen kann aufgrund des weiten Voranschreitens der Planungen ausgeschlossen werden. Die-
se Projekte sind im InVEPI auch in den Prognosen zum Nullfall als Bestand eingeflossen und

missen entsprechend in der SUP behandelt werden.

Als geplante MaBnahmen werden Projekte bezeichnet, die im Rahmen des InVEPI vorgesehen
werden und die unter verkehrlichen, stadtebaulichen und Umweltgesichtspunkten als begriindet

gelten.

! Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Direkt Heft 63/ 2006 — Leitfaden Strategische Umweltpriifung in
der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung, Bonn
2 Umweltbundesamt: Leitfaden zur Strategischen Umweltprifung (SUP), Dessau-RoR3lau, 2009
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Obwohl keine dezidierte zeitliche Einordnung oder Prioritdtenreihung der Projekte vorgenommen
wurde, kann die Realisierung der MaRnahmen im Giiltigkeitsbereich des InVEPI vorgenommen
werden. Die Umsetzung ist somit als wahrscheinlich einzuordnen. Aufgrund des vergleichsweise
frGhen Planungsstadiums kann durch die SUP noch auf die genaue Ausformung der Malinahmen
eingewirkt werden. Die geplanten Ma3nahmen werden demnach die wesentlichen zu prifenden
Inhalte des InVEPI sein.

Optionale MaBnahmen sind als langfristige Projekte anzusehen, deren Realisierung in Abhan-
gigkeit der weiteren Entwicklungen im Verkehrssystem unter Beachtung der Erfillung der im
INVEPI gestellten Zielstellungen erfolgen kann. Wie hoch die Realisierungschancen fiir die Maf-
nahmen sind, kann demnach gegenwartig nicht bewertet werden. Da die Mallnahmen des Weite-
ren im Bedarf nach dem zeitlichen Geltungsbereich des InVEPI angesiedelt sind, ist davon aus-
zugehen, dass eine weitere SUP zur Optimierung aus Umweltsicht im Zusammenhang mit der
weiteren Fortschreibung der Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung durchgefihrt wird. Somit

wird auf eine Beurteilung der Mal3nahmen im Rahmen der vorliegenden SUP verzichtet.

Der malgebliche Prifgegenstand sind demnach alle als ,geplant® eingeordneten Malinahmen.
Sollte im Zuge der Uberpriifung festgestellt werden, dass die MaRnahmenkomplexe des InVEPI
nicht geeignet sind, die vorgegebenen Umweltziele zu erreichen, so ergibt sich daraus Uberarbei-
tungsbedarf. Die Moglichkeiten zur Verbesserung der Umweltwirkung dieser Malinahmen miissen
im Zuge der weiteren Bearbeitung gepruft werden. Durch die Prifung und gegebenenfalls ange-
passte Ausrichtung des InVEPI wird ein bezlglich der Umweltziele konsistentes und aktuelles

Konzept fur die Verkehrsplanung der Stadt Cottbus fir die kommenden Jahre ausgebildet.

Die als ,gesichert” ausgewiesenen Projekte werden benannt und hinsichtlich ihrer grundsatzlichen
Eignung zum Erreichen der Umweltziele beurteilt, allerdings kann mangels Einflussmaoglichkeiten

auf eine Alternativenprifung verzichtet werden.

Im Rahmen der Erstellung des InVEPI wurden auch Szenarien und Varianten der Entwicklung von
Verkehrsnachfrage- und Verkehrsmittelwahl. Vor allem die Varianten zur Verkehrsnachfrage
orientieren sich dabei wesentlich an der Einteilung der MaRnahmen in gesicherte, geplante und
optionale Projekte. Die Netzfélle stellen eine der wesentlichen Grundlagen bei der Beurteilung der

Umweltwirkungen dar.
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Folgendes Schema stellt das Priifkonzept zusammengefasst dar:

Analyse des Umweltzustandes

Beschreibung des gegenwartigen Umweltzustandes (IST - Fall)
(Zustand der Schutzgiter, Beschreibung anhand von Indikatoren)

FEEEsSSREEE
fEssseEEEsss "=

R A R R R R ]

Grundlage fir die Beschreibung der

(R R R R R e R R R R R R

Prognose/der weitere Umweltentwicklung

Ohne Einfluss des Mit Einfluss des
Verkehrsentwicklungsplans Verkehrsentwicklungsplans
(NULL-Fall) (PLAN-Fall)

Inklusive einer Bewertung hinsichtlich der Eignung zur Erfillung der
geltenden Umweltziele von EU, Bund, Land und Stadt
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Bewertungsergebnis

issssEEs s s EE S EESEEEE.

Positiv: Negativ:
die Mafinahmen sind geeignet, Machbesserungen sind
die geltenden Umweltziele zu erfiillen erforderlich
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Anregung von
Ggf. erneute Nachbesserungen
Prifung Integrierter Verkehrs-
entwicklungsplan

"
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Grafik 1: Schema Prifkonzept zur Strategischen Umweltprifung InVEPI

Im Umweltbericht wird einhergehend mit der Beschreibung des Plan-Falles und des Null-Falles
die Bewertung der Eignung der MalRnahmen zum Erreichen der Umweltziele erfolgen. Deshalb
werden die Umweltziele als Grundlage der Beurteilung nach der Beschreibung des derzeitigen

Umweltzustandes vorgestellt.
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3.3

Bewertungsgrundlagen

Die Schutzgiter, welche die Beurteilungsgrundlage fir die Wirkungsbewertung der MaRnahmen

auf die Umwelt darstellen, sind per Gesetz (vgl. §2 (4) SUPG) vorgegebenen:

e Mensch (bzw. menschliche Gesundheit)
e Tiere, Pflanzen, Biodiversitat

e Boden

e Wasser

o Luft

e Klima

e Landschaft

e Kultur- und Sachguter

Die Schutzguter mussen zur Darstellung von Zustédnden und Entwicklungen, mit quantifizierbaren
und fortschreibbaren Daten untersetzt werden. Uber diese Festlegung von Wirkfaktoren fiir die
Schutzguter wird die entsprechende Grundlage fir die Bewertung geschaffen. Als Orientierung fur
die Bestimmung der Wirkfaktoren wurden die Vorgaben aus dem SUP-Leitfaden des UBA ge-

nutzt.

Diese Daten miissen als Indikatoren grundsétzlich geeignet sein, den Umweltzustand zum ge-
genwartigen Zeitpunkt zu beschreiben und ebenso auch zukinftige Entwicklungen zu prognosti-
zieren. Entsprechende Indikatoren sind in Leitlinien und Empfehlungen enthalten und werden in
Anlage 2 aufgefuhrt.

Es konnte allerdings bereits im Vorfeld der Untersuchungen davon ausgegangen werden, dass
nicht fir alle Wirkfaktoren entsprechende Indikatoren vorhanden oder verfiugbar sind. In diesen

Fallen muss auf eine qualitative Beschreibung zurtickgegriffen werden.

Bei der Beschreibung der kunftig zu erwartenden Umweltwirkung (Plan-Fall und Null-Fall) missen
die generelle Entwicklung der Wirkfaktoren ausgeschlossen und lediglich die vom Verkehrssektor

als Planinhalt ausgehenden Einflisse betrachtet werden kdnnen.

Die Bewertung der betriebsbedingten Wirkfaktoren wird deshalb durch eine Fortschreibung und
Prognose der durch die Mallnahmen des Verkehrsentwicklungsplanes verursachten Einflisse
mittels verkehrlicher Kenngrof3en erfolgen. Im Rahmen der Erarbeitung des Planes wurden ent-
sprechende Vorraussagen zur Verkehrsentwicklung getroffen. Anhand dieser Kenngréfien kann
eine Trendfortschreibung der verkehrlichen Umweltwirkungen durchgefuhrt werden. Fir Kenn-

groéRen, fur die keine Prognose vorhanden ist, kann ggf. eine Trendbewertung erfolgen.
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Far die anlagenbedingten Wirkfaktoren wird eine Beurteilung der Umweltwirkungen vor allem flr
die rdumlichen Wirkungen der Infrastrukturbaumanahmen anhand der potenziellen Trassenver-
laufe erfolgen. Allerdings kann auch diese Prifung nur summarisch erfolgen, da die Trassierung
aufgrund des friihen Planungsstadiums noch planerische Unscharfen aufweist. Dies ist hinsicht-
lich der Bewertung der Umweltwirkung jedoch unschadlich, da auch per Gesetz die Priifung der
konkreten Umweltauswirkungen von Einzelmalinahmen im Rahmen der Ublichen Umweltvertrag-

lichkeitsprufung als ,Abschichtung” vorgesehen ist (vgl. § 14f (3) UVPG).
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Fur den Verkehrsentwicklungsplan geltende Ziele des Umweltschutzes

Vorbemerkungen

Die wesentliche Aufgabe des vorliegenden Umweltberichtes besteht darin, zu Uberprufen, in wie
weit die Ziele, welche sich aus gesetzlichen Vorgaben ergeben bzw. auch im Verkehrsentwick-
lungsplan selbst formuliert wurden, durch die Inhalte des Planes erreicht werden kénnen. Die
Grundlage der Bewertung stellen dabei alle relevanten gesetzlichen Vorgaben zum Schutz der

Umwelt und der damit einhergehenden Verbesserung der Klima- und Energiebilanz dar.

Der Umweltschutz und die weitere nachhaltige Entwicklung der Landschaft sind Inhalt diverser
Gesetze, Richtlinien und Absichtserklarungen auf verschiedensten administrativen Ebenen. Von
internationalen Vereinbarungen wie dem Kyoto-Protokoll oder der Biodiversitatskonvention,
europaischen Richtlinien wie der Umgebungslarmrichtlinie, gesetzlicher Vorgaben auf nationaler
Ebene (Bundesnaturschutzgesetz u.a.) sowie der Landesebene (z.B. die Energiestrategie des

Landes Brandenburg) sind eine Vielzahl von Zielstellungen zu beachten.

Des Weiteren sind Aktionsplane und Programme, welche auf Landesebene verabschiedet wurden
und deren Vorgaben den Verkehrssektor betreffen, von Relevanz. Allerdings bestehen zwischen
den Zielstellungen der verschiedenen Dokumente zum Umweltschutz im Allgemeinen keine
groRen Unterschiede, da die meisten Programme auf Ebene des Landes zur Umsetzung der vor-
gegebenen Ziele aufgelegt wurden. Somit setzen diese Dokumente eher die Vorgaben der EU

und des Bundes um, als dass sie im Widerspruch zu diesen stehen.

Im Folgenden sollen alle Ziele des Umweltschutzes dargestellt werden, welche flir die Bewertung
des Verkehrsentwicklungsplanes von Relevanz sind. Weiterhin werden die Indikatoren benannt,
anhand derer die verschiedenen Umweltzustdnde beschrieben oder prognostiziert werden kon-
nen. Auch fir das Monitoring der MaRnahmen sind die Indikatoren wichtig, da sie die Grundlage

entsprechender Beurteilungen bilden.

Sind einzelne Ziele in mehreren Gesetzen oder Richtlinien vorgegeben, so werden sie zur besse-
ren Ubersichtlichkeit zusammengefasst. Vorrangig werden entsprechend den Vorgaben des UBA-
Leitfadens weiterhin die Zielvorgaben benannt, die gréRere Verbindlichkeit bzw. den hoheren
sachlichen bzw. raumlichen Konkretisierungsgrad besitzen. Die Verbindlichkeit wird vor allem
durch Grenz- oder Zielwerte fur die die Schutzguter beschreibenden Indikatoren gegeben. Wer-
den keine konkreten ZielgréRen fir die Indikatoren beschrieben, so ist die fur eine positive Um-
weltentwicklung notwendige Tendenz (Anstieg oder Abfall der Auspragung des Indikators) als

Zielstellung benannt.
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4.2

Eine generelle Schwierigkeit stellt die Ableitung der Zielvorgaben fir die Stadt Cottbus anhand
der Umweltziele Gibergeordneter Instanzen dar. So ist nicht abschlieRend geklart, welche Verbind-
lichkeit einzelne Verpflichtungen der Bundesrepublik zur Verbesserung des Umweltzustandes

gegeniber der Stadt Cottbus hat bzw. welche Zielwerte abgeleitet werden missen.

In den relevanten Fillen wird entsprechend den Vorgaben des UBA-Leitfadens® versucht, mittels
Berechnung Uber den Flachen- oder Bevolkerungsanteil von Cottbus an der Bundesrepublik die
entsprechenden Zielgréfen zu bestimmen.

Relevant sind vor allem die Zielstellungen fir die weitere Entwicklung der Indikatoren, welche
vom Verkehrssektor beeinflusst werden kénnen. Andere Umweltziele bleiben vom Verkehrsent-
wicklungsplan hingegen weitgehend unberihrt. Entsprechend wird auch die Beschreibung der
Umweltzielstellungen ausgelegt.

Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Bei der Beurteilung des Schutzgutes ,Mensch® geht es vor allem um dessen Gesundheit und ent-
sprechende Vorsorge- und Schutzmalnahmen. Dabei ist zu beachten, dass die Benennung der
Ziele nicht als abschlielend gelten kann, da der Zustand aller Schutzgiter in mehr oder weniger
erheblicher Art und Weise auch eine Relevanz fir den Menschen und dessen Gesundheit hat.
Demnach ist die langfristige Existenz der Menschheit von der Sicherung aller zu betrachtenden
Schutzguter abhangig.

Des Weiteren sind die im Folgenden genannten Ziele und Grenzwerte nicht als dogmatisch zu
betrachten. In Anbetracht des Stellenwertes der menschlichen Gesundheit und der vermeidbaren
volkswirtschaftlichen Folgen von Erkrankungen ist eine gro3tmogliche Minderung der Emissionen

im Gegensatz zur Einhaltung bestimmter Grenzwerte anzustreben.

Der menschliche Organismus reagiert auf eine ganze Reihe von aufleren Einflissen sehr
empfindlich. Neben bekannten Effekten wie die Wirkung einiger Schadstoffe im Kdorper gibt es
jedoch auch Reaktionen des Korpers, die erst nach langer Inkubation sichtbar werden oder nicht
allein auf eine bestimmte Ursache zuriickzuflhren sind. Beispielsweise kann Larm als dauerhaft
wirksamer Stressfaktor zur Schwachung des Organismus fiihren, aus der langfristig ernste

Erkrankungen resultieren.

Des Weiteren befinden sich die Untersuchungen zu anderen Emissionen und ihrer Wirkung auf
den menschlichen Organismus derzeit noch im Anfangsstadium. Die trifft beispielsweise die

Wirkung ultrafeiner Feinstaubpartikel auf die Atmungsorgane des Menschen zu.

3 Vgl.: Umweltbundesamt (Hrsg.): ,Leitfaden zur Strategischen Umweltprfifung®, Dessau-RoR3lau, 2009
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Als ummittelbare Wirkung des Verkehrssektors auf den menschlichen Organismus wird im
Folgenden die Entwicklung der krebserregenden Stoffe, der Feinstaubbelastungen sowie der

Problematik Verkehrslarm betrachtet.

Wie bereits erwahnt, ist die Konzentration auf die drei benannten Indikatoren nicht als abschlie-
Rende Betrachtung aller Wirkungen des Verkehrssektors auf das Schutzgut Mensch zu sehen.
Aufgrund ihres starkeren Einflusses auf andere Schutzguter werden die weiteren Indikatoren
jedoch in der entsprechenden Zustandsbeschreibung anderer Schutzgiter untersucht. Zu nennen
ist beispielsweise die Ozon- bzw. Ozonvorlauferstoffentwicklung, welche im Zuge der Betrachtung

des Schutzgutes Luft (vgl. Kapitel 4.6) beschrieben wird.

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Zielvorgaben Quelle Indikatoren

Kanzerogene Stoffe

Einhaltung des Grenzwertes fur die Benzolkon- 22. BImSchV Entwicklung der
zentration in der Luft Grenzwerteinhaltung

(maximaler Jahresmittelwert: 5 ug/m?)

Feinstaub
o Stufe 1: Einhaltung der Grenzwerte fur Fein- 22. BImSchV Entwicklung der
staubbelastungen (PMo: 50 pg/m?® an maxi- Grenzwerteinhaltung

mal 35 Tagen/ Jahr sowie maximal 40 pug/m?
im Jahresmittel), in Cottbus gilt aufgrund der
standortspezifischen Gegebenheiten eine

Aussetzung der Vorgabe bis Ende Juni 2011

o Stufe 2: Senkung der maximal zuldssigen RL 1999/30/EG, in | Trotz fehlender Ver-
Grenzwerte als Richtgrenzwerte (PMy: RL 2008/50/EG bindlichkeit: Beach-
50 pg/m?® an maximal 7 Tagen/ Jahr sowie bzw. 22.BImSchV | tung bei der Betrach-
maximal 20 ug/m? im Jahresmittel), an den Er- | nicht mehr be- tung der Grenzwert-
fahrungen aus Stufe 1 zu Uberprifen rucksichtigt einhaltung

Larm

e Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung Larm-Richtlinie Veranderung der
schadlicher Auswirkungen, einschlieBlich der | 2002/49/EG, Larmbelastigung der
Belastigung durch Umgebungslarm BImSchG Bevdlkerung

e Schutz der Nachtruhe vor Larmbelastigungen | LImSchG

e Ermoglichung der Erholung in stérungsfreien, | LaPro

naturnahen Bereichen

Tabelle 1: Zielvorgaben zum Schutzgut Mensch (einschlie3lich Gesundheit)
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4.3

Tiere, Pflanzen, Biodiversitat

Die Biodiversitat, welche oftmals falschlicherweise mit ,Artenvielfalt gleichgesetzt wird,
beschreibt die biologische Vielfalt und neben der besagten Artenvielfalt auch die Vielfalt der Oko-
systeme und die genetische Vielfalt innerhalb der einzelnen Arten. Zwar kann der Schutz der
Biodiversitat auch auRerhalb von Okosystemen, beispielsweise in Genbanken erfolgen, Haupt-
augenmerk sollte jedoch der Schutz der natlirlichen vorkommenden biologischen Vielfalt sein.

Dies ist vor allem durch den Erhalt der natirlichen Lebensraume mdglich.

Die Zerstérung von Lebensrdumen gilt als der Hauptgrund fir das Aussterben von Tier- und
Pflanzenarten. Die Stadt Cottbus als Untersuchungsgebiet ist sehr stark anthropogen tberformt.
Neben den fiir eine Stadt Gblichen Siedlungstatigkeiten hat der Abbau von Braunkohle in unmit-
telbarer Nahe von Cottbus starken Einfluss auf die natirlichen Ressourcen ausgelibt. Dennoch
sind insbesondere in den Spreeauen im Siden der Stadt naturnahe Bereiche vorhanden. Der
Farst-Plckler-Park Branitz ist zwar nicht auf natlrliche Weise entstanden, dennoch bietet er

reicher Flora und Fauna Heimat.

Das Ubrige Stadtgebiet ist aufgrund der intensiven urbanen, wirtschaftlichen und landwirtschaftli-

chen Nutzung fast vollstandig kulturraumlich Gberpragt.

Eine Mdglichkeit des Schutzes ist die Ausweisung von Schutzgebieten. Gebiete mit besonderer
Schutzfunktion sind unter ,Natura-2000“ zusammengefasst. Neben Vogelschutzgebieten (SPA-
Gebiete) zahlen Gebiete gemal® FFH-Richtlinie zu diesem europaweiten Netz an Naturschutz-
gebieten. Auch der Wald bietet trotz Bewirtschaftung vielen Pflanzen und Tieren einen

vergleichsweise naturlichen Lebensraum.
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Schutzgut Tiere, Pflanzen, Biodiversitat

Zielvorgaben

Quellen

Indikatoren

Schutzgebiete/ Biotopverbund

o Erhaltung der naturlichen Lebensrdume zur
Sicherung der Artenvielfalt sowie wildlebender

Tiere und Pflanzen

FFH-Richtlinie/
LaPro

e Erhaltung standorttypischer Walddkosysteme
und der zugehdrigen Tier- und Pflanzenarten

und ihrer genetischen Vielfalt

Nationales Wald-

programm

o Erhalt oder Wiederherstellung einer ausrei-
chenden Vielfalt und FlachengréRRe der Le-

bensraume aller wildlebenden Vogelarten

Vogelschutz-
Richtlinie

Zusammenhang und
Grolienentwicklung
der Gebiete laut FFH-
und Vogelschutzricht-
linie (zusammen Netz
,Natura-2000)

e Schaffung von einem landertbergreifenden
Biotopverbund auf 10 % der Landesflache zur
nachhaltigen Sicherung der Population ein-
heimischer Flora und Fauna in Abstimmung

mit benachbarten Landern

BNatSchG/
BbgNatSchG/
LEPro

Vorhandensein und
Flachenentwicklung
der Biotopverbund-

systeme (in ha)

Gewasser (als Lebensraum)

e Erhaltung und Wiederherstellung eines heimi-
schen Pflanzen- und Tierbestandes in natur-

naher Artenvielfalt

BbgWG

Wald

e Erhalt und die Wiederherstellung der 6kologi-
schen Vielfalt des Waldes, Erhalt des Lebens-
raumes fur Tier- und Pflanzenarten

¢ Nachteilige Wirkungen einer Umwandlung fr
die Schutz- oder Erholungsfunktionen des

Waldes sind auszugleichen

BbgWwaldG

e Erhdhung des Anteils natirlicher/ naturnaher
Walder

LaPro

Waldflachen in ha

und Bilanz in %

Tabelle 2: Zielstellungen zu den Schutzgitern Tiere, Pflanzen und Biodiversitat
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4.4

Boden

Der Boden gilt als eine der direkten oder indirekten Grundlagen des Lebens. Weiterhin besitzt er
wichtige Aufgaben bei der Speicherung, Filterung und Abgabe von Wasser und tragt so auch zum
Hochwasserschutz bei. Er besitzt somit einen groen Schutzanspruch. Allerdings wird durch die
Neuversiegelung von Béden und Schadstoffeintrage das Bodengeflige langfristig zer- oder

gestort, entsprechende Vorgange sollten minimiert bzw. umgekehrt werden.

Durch die Filter-, Puffer- und Stoffumwandlungseigenschaften leistet der Boden einen weiteren
wichtigen Beitrag fur die Aufrechterhaltung des Naturhaushaltes. Auf3erdem bildet der Boden
einen wichtigen Lebensraum fir eine erhebliche Anzahl von Pflanzen und Tieren sowie indirekt

den Menschen.

Die Nutzungsfunktionen des Bodens sind in den Rohstoffvorkommen ebenso begrindet wie in
der Grundvoraussetzung fur land- oder forstwirtschaftliche Nutzungen. Weiterhin werden auf
Bdden Flachen fir Siedlung und Erholung sowie als Standort fur Verkehr, Wirtschaft sowie die

Ver- und Entsorgung zur Verfligung gestellt.

Schutzgut Boden

Zielvorgaben Quellen Indikatoren

Versiegelung

e Sparsamer Umgang mit Grund und Boden BauGB/ zusatzliche Flachen-
LEnP neuinanspruchnahme
e Vermeidbare Eingriffe in den Boden sind zu BbgNatSchG in ha
unterlassen.
¢ Reduzierung der taglichen Siedlungs- und Nachhaltigkeits-
Verkehrsflacheninanspruchnahme (Bundes- strategie Bundes-
republik von aktuell 129 ha auf 30 ha/Tag) republik
¢ Vermeidung von Einwirkungen auf den Bo- BBodSchG

den, welche seine naturlichen Funktionen
sowie in seiner Funktion als Archiv der Natur-

und Kulturgeschichte beeinflussen

¢ Minimierung der Flachenversiegelung LaPro

e Sicherung der Grundwasserneubildung
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4.5

Schutzgut Boden (Fortsetzung)

gen bodenbeeinflussenden Luftschadstoffe

strategie Bundes-

(SO,, NOx, VOC, NH3) um 70% bis 2010 (ge- | republik
genuber 1990)
e Minderung vorhandener Belastungen Ubergeordnete
Ziele Cottbus 2020

Zielvorgaben Quellen Indikatoren
Entsiegelung
e Anstrengungen zur Regeneration der zerstér- | LaPro Grofenordnung der
ten Boden entsiegelten Flachen
Schadstoffeintrage
e Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fur 22. BImSchV Menge Stickoxidemis-
Stickoxide (Stickstoffdioxid 40 pg/m*® maxima- sionen (NOx) und
ler Jahresmittelwert, max. 18 Uberschreitun- weiterer Schadstoffe
gen des Stundenhdchstwertes von 200 pg/m? durch Straenverkehr
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fir
Schwefeldioxid (max. 24 Uberschreitungen
von 350 pg/m?® Schwefeldioxid in der Stunde,
max. 3 Uberschreitungen eines Tagesmittel-
wertes von 125 ug/m?
Verringerung der Belastung durch die wichti- Nachhaltigkeits-

Tabelle 3: Zielstellungen zum Schutzgut Boden

Wasser

und dient des Weiteren als Lebensraum.

Forst- und Energiewirtschaft.

Auch das Wasser ist ein Basisstoff der Okosysteme, welcher sich in Abhangigkeit von dessen
Vorkommen entwickeln. Der natlrliche Wasserkreislauf stellt ebenso wie der Boden eine wichtige

Grundlage fur das Leben auf der Erde dar. Es ist essentiell fir den Stoffwechsel von Lebewesen

Es spielt weiterhin bei geologischen und 6kologischen Elementarprozessen eine entscheidende

Rolle. Es besitzt weiterhin auch eine wirtschaftliche Bedeutung, unter anderem in der Land-,

In Cottbus ist Wasser vor allem in stehenden und flieBenden Oberflachengewassern sowie als

Grundwasser im Naturraum vorzufinden. Des Weiteren ist es in der Luft enthalten.
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Schutzgut Wasser

Zielvorgaben Quellen Indikatoren

Oberflachengewasser

¢ Erhalt natiirlicher und naturnaher Gewasser BNatSchG Entwicklung von
sowie deren Uferzonen und Ruickhalteflachen MaRnahmen mit Aus-

e Sicherung von Gewassern als Bestandteil des | WHG wirkungen auf den
Naturhaushaltes und Lebensraum fiir Tiere Flusslauf?
und Pflanzen

o Erhalt/ Wiederherstellung einer naturnahen LaPro
Gewasserstruktur/Gewasserbettstruktur

e Oberirdische Gewésser sollen sich 2015 in WRRL Entwicklung der Ober-
einem guten chemischen und 6kologischen flachenwasserkorper
Zustand befinden in gutem Zustand

¢ Erreichung eines guten 6kologischen und BbgWG (in %)
chemischen Zustandes bis Ende 2015

e Erhaltung/Wiederherstellung der unter natirli- | LaPro
chen Bedingungen zu erwartenden Wasser-
qualitat

Grundwasser

e Anderungen des Grundwasserspiegels sind BNatSchG Entwicklung der
zu vermeiden, wenn sie zu Beeintrachtigun- Grundwasserkdrper in
gen oder der Zerstérung von Biotopen flhren gutem Zustand (in %)

e Erreichung eines guten mengenmagigen und | BbgWG
chemischen Zustand bis Ende 2015

e Schutz der Grundwasser vor Schadstoffbelas- | LaPro
tungen

Tabelle 4: Zielstellungen zum Schutzgut Wasser
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4.6

Luft

Die Luft ist ein Gasgemisch in der Erdatmosphare und bildet eine wichtige Grundlage fir das
Leben. Neben dem fiir Menschen und Tiere wichtigen Sauerstoff (Anteil ca. 21 %) enthalt sie mit

CO, auch den Grundstoff fir die Fotosynthese und somit das Pflanzenwachstum.

In der Luft dominiert der Stickstoff mit einem Anteil von ca. 78 % die Zusammensetzung. Weitere
Elemente sind Argon sowie Wasserstoff. Durch anthropogene Einflisse kann sich die Zusam-
mensetzung der Luft sowohl lokal als auch global veréandern. Es gilt als sehr wahrscheinlich, dass

durch die gednderte Atmospharenzusammensetzung die globale Erwdrmung beférdert wird.

Die Verschmutzung der Luft erfolgt auf verschiedene Art und Weise (durch Rauch, Rul}, Staub,
Gase, Aerosole, Dampfe oder Geruchsstoffe) und auch die Folgen der Luftverschmutzung sind
vielfaltig. Die Versauerung von Béden (vgl. Kapitel 4.4 - Boden) oder die Eutrophierung von Ge-
wassern Uber Schadstoffeintrage aus der Luft wirken sich negativ auf die Flora und Fauna aus,
weiterhin werden zunehmend auch die Auswirkungen von Feinstaubbelastungen auf die mensch-
liche Gesundheit bekannt (vgl. Kapitel 4.2). Die Luftverschmutzung steht ebenfalls in einem en-

gen Zusammenhang zu klimatischen Veranderungen (vgl. Kapitel 4.7).

Schutzgut Luft
Zielvorgaben Quellen Indikatoren
Ozon
e Minimierung des bodennahen Ozons auf Ziel- | 2002/3/EG, Entwicklung der
wert 2010 (maximal 25 Uberschreitungen/Jahr | 33. BImSchV Grenzwertlberschrei-
von 120 ug/m? héchster 8h-Mittelwert sind an- tungen an Mess-
zustreben) stationen
e Langfristig keine Uberschreitungen des 2002/3/EG,
Grenzwertes (120 ug/m?® héchster 8h-Mittel- 33. BImSchV
wert)
¢ Minderung vorhandener Belastungen Ubergeordnete
Ziele Cottbus 2020
e Schutz von Menschen, Pflanzen und Tiere vor | LaPro
schadlichen Luftverunreinigungen/ Abbau
vorhandener Belastungen

Tabelle 5: Zielstellungen zum Schutzgut Luft
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4.7

Klima

Das Klima, also der Zustand der Erdatmosphare Uber einen langeren Zeitraum betrachtet, &ndert
sich seit einigen Jahrzehnten weltweit. Dieser als ,Klimawandel* bezeichnete Vorgang wird tber-
wiegend auf das Verhalten des Menschen zuriickgeflihrt und zeichnet sich durch eine stetige und
verhaltnismafig schnelle Erwarmung der Atmosphare aus. Als eine der grofRten Ursachen der
Erderwarmung wird der Treibhauseffekt gesehen. Dieser wird durch die Zunahme von strah-
lungsaktiven Gasen in der Erdatmosphéare, welche die von der Sonne einstrahlende Warme

absorbieren, vorangetrieben.

Der Schutz des Klimas hat in den letzten Jahrzehnten eine grolRe Bedeutung erlangt. Dies liegt
vor allem an der Akzeptanz der Erkenntnis, dass bestimmte Handlungsweisen (vor allem der
Ubermafige CO2-Ausstold durch die Verbrennung fossiler Brennstoffe) zu nachhaltigen Verande-
rungen des globalen Klimas flhren. Dabei ist es unerheblich, ob die Verursacher lokal angesie-
delt sind — die Folgen sind weltweit zu spiren. Zu diesen zahlen unter anderem eine Haufung von

Starkniederschlagsereignissen, Durreperioden sowie der Anstieg des Meeresspiegels.

Das Land Brandenburg hat sich hinsichtlich der CO,-Minderung héhere Ziele gesteckt, als vom
Kyoto-Protokoll vorgegeben. Somit wird dem Reduzierungs-Effekt, der aus dem Zusammenbruch

der ostdeutschen Wirtschaft nach 1990 resultiert, Rechnung getragen.

Schutzgut Klima

Zielvorgaben Quellen Indikatoren

CO,-Emissionen

e Minderung der Emissionen der sechs Treib- Kyoto-Protokoll, Entwicklung der Koh-
hausgase des Kyoto-Protokolls im Zeitraum Nationales Klima- lenstoffdioxidemis-
2008-2010 um 21 % unter das Niveau von schutzprogramm, sionen des Stralien-
1990 (Verkehrsrelevant: CO5) verkehrs

e Senkung der CO,-Emissionen des Landes Energiestrategie
Brandenburg auf um 40 % gegenuber 1990 2020 des Landes
(49 Mio. t/Jahr bis 2010 (Zielableitung fur Brandenburg

Cottbus Uber Einwohner: ca. 2 Mio t)

N.O-Emissionen

¢ Minderung der Emissionen der sechs Treib- Kyoto-Protokoll, Entwicklung der
hausgase des Kyoto-Protokolls im Zeitraum Nationales Klima- Distickstoffmonoxid-
2008-2010 um 21 % unter das Niveau von schutzprogramm emissionen des Stra-
1990 (Verkehrsrelevant: N,O) Renverkehrs

Tabelle 6: Zielstellungen zum Schutzgut Klima

InVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht Seite 23

4.8

Landschaft

Der Begriff ,Landschaft” ist nicht einheitlich definiert, kann in Deutschland jedoch kaum fir einen
urspringlichen und naturnahen Raum genutzt werden, sondern umfasst die Gesamtheit eines
Gebietes mit einheitlichen raumlichen Formen oder Landnutzung. Je grof3er ein Gebiet ist, desto

allgemeiner werden die Merkmale, nach denen eine Landschaft definiert wird.

Die in Cottbus vorzufindende unbebaute Landschaft kann kaum als ,naturlich® bezeichnet wer-
den. Zu stark haben sich die anthropogenen Einflisse des letzten Jahrtausends in der Landschaft
manifestiert. Anthropogene Elemente sind in einem dicht besiedelten Land wie Deutschland
allgegenwartig und werden deshalb in die Landschaft integriert wahrgenommen. Die betrifft nicht

nur Siedlungen oder Stralen, sondern auch bewirtschaftete Felder oder Walder.

Trotzdem gibt es Gebiete, in denen sich die Natur relativ frei entfalten kann. Dies trifft besonders
auf die weniger dicht besiedelten Bereiche in den Randzonen der Stadt Cottbus zu. Der Schutz
der Landschaft beinhaltet deshalb vor allem die Bewahrung dieser naturnahen Flachen, innerhalb

welcher sich Pflanzen und Tiere ungefahrdet ausbreiten kénnen.

Schutzgut Landschaft

Zielvorgaben Quellen Indikatoren

e ZurlUckfuhrung des Landschaftsverbrauchs Nachhaltigkeits- Grole der recycelten
durch Flachenrecycling strategie Bundes- | Flachen in ha

republik

e Erhalt der weitrdumigen diinn besiedelten und | LaPro Flachenzerschnei-
durch Verkehrswege gering zerschnittenen dungen grof3er, zu-
Landschaftsraume/ Bewahrung der stérungs- sammenhangender
armen, offenen Landschaftsrdume vor Zer- Freiflachen oder die
schneidung durch Uberregionale Ver- Auflassung zer-
kehrstrassen schneidender Anla-

e Unterlassung von vermeidbaren Eingriffen in | BbgNatSchG gen geplant? (UZVR-
die Landschaft, ansonsten Ausgleich des Ein- Gebiete)
griffes

Tabelle 7: Zielstellungen zum Schutzgut Landschaft
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4.9 Kultur- und Sachgiiter

Neben den natlrlichen Ressourcen und dem Zustand des Okosystems der Erde sind auch vom
Menschen geschaffene Landnutzungsformen, Bauten und Siedlungsstrukturen von erhaltens-
wertem Charakter. Die Spannweite geht dabei von Einzeldenkmalern Uber kleinrdumige
Ensembles bis hin zu ganzen Kulturlandschaften. Neben dem Ziel, diese kulturhistorisch wertvol-
len Denkmale fiir die Nachwelt zu erhalten, kommen dem Schutz der Kultur- und Sachgtiter auch

wirtschaftliche Interessen in Form von Tourismus zu.

Als besonders schutzenswert sind Einzelobjekte, welche durch das Schutzzeichen gemal der

Haager Konvention von 1954 gekennzeichnet werden, ausgewiesen.

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Zielvorgaben Quellen Indikatoren

e Denkmale der Kultur stehen unter dem Schutz | Verfassung Bran- Haben MalRnahmen

des Landes, der Gemeinden und Gemeinde- denburgs des Verkehrsentwick-
verbande. lungsplanes Auswir-
e Denkmale sind zu schiitzen und zu erhalten BbgDSchG kungen auf geschiitz-

o
e soweit fir das Erscheinungsbild oder stadte- te Kulturguter®

bauliche Bedeutung erheblich gilt dies auch

fur die ndhere Umgebung eines Denkmals

¢ Erhaltung kulturhistorischer, landschaftstypi- LEP

scher Dorfformen und Siedlungsstrukturen

Tabelle 8: Zielstellungen zu den Schutzgitern Kultur- und Sachguter
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5.1
5.1.1

Derzeitiger Umweltzustand der Schutzguter, bedeutsame Umweltprobleme
und Trendableitung auf Grundlage der Entwicklung liber die letzten Jahre

Vorbemerkungen und Beurteilungsmethode

Ausgangssituation

Um die voraussichtlichen Auswirkungen des zu beurteilenden Planes auf die Umwelt beurteilen
zu kénnen, muss untersucht werden, ob entsprechende Entwicklungen der Umwelt eine Plan-
wirkung oder eine aus anderen Entwicklungen resultierende Folge ist. Die Beschreibung des der-
zeitigen Umweltzustandes dient somit zur Ausweisung eines Referenzzustandes, der die tatsach-
liche Umweltwirkung des Planes verdeutlichen soll. Angelehnt an den UBA-Leitfaden zur SUP
erfolgt die Beschreibung des derzeitigen Umweltzustandes in engem Zusammenhang mit der

Beschreibung der bedeutsamen Umweltprobleme”.

Die Beschreibung des gegenwartigen Umweltzustandes als Grundlage fir die Beurteilung basiert
vor allem auf den Indikatoren, an denen die Ziele des Umweltschutzes bestimmt wurden. Die
Daten werden aus Informationen des Cottbuser Umweltamtes® entnommen sowie aus Internet-
quellen wie beispielsweise dem brandenburgischen Landesumwelt-/Verbraucherinformations-
system (LUIS-BB), dem Umweltinformationssystem des Landesumweltamtes Brandenburg sowie

Angaben und Zeitreihen des Amtes flr Statistik Berlin-Brandenburg generiert.

Des Weiteren erfolgt eine erste Trendbewertung der voraussichtlichen Entwicklung des Umwelt-
zustandes in den nachsten Jahren auf Grundlage der bisherigen Entwicklung. Dadurch soll auf
die spezielle Situation bei der Einordnung des zu prifenden InVEPI Ricksicht genommen
werden. Im ,Nullfall“ des Planes, der auch als Nullfall im Rahmen der SUP herangezogen werden
soll, sind bereits mehrere Ma3nahmen enthalten, die erheblichen Einfluss auf die Umwelt haben.
Diese werden gegenwartig realisiert oder stehen kurz vor dem Bau. Die Trendableitung auf
Grundlage der Entwicklungen der letzten Jahre soll hingegen als Orientierung dienen, wie sich
technische und demographische Entwicklungen in der Umweltwirkung des Verkehrssektors
niederschlagen. Schon diese Entwicklungen und ihre Wirkungen auf die Umwelt lassen sich nur

schwer quantifizieren.
Bewertungssystematik

Zur Beschreibung des gegenwartigen Umweltzustandes werden vor allem Datenreihen herange-
zogen. Diese Datenreihen ermdglichen eine bessere Einordnung der aktuellen Werte, da ,Ausrei-
Ber im positiven wie im negativen Sinne identifiziert und benannt werden kénnen. Des Weiteren

ist eine erste Trendprognose der weiteren Umweltentwicklung méglich.

Vgl. UBA-Leitfaden, S. 25
z.B. Stadtverwaltung Cottbus, Umweltamt: Cottbuser Umwelt: Fakten und Zahlen aus der Arbeit des Umweltamtes, 2006
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Aus den vorliegenden Datenreihen wird dazu eine Bewertung der Entwicklung der vergangenen
Jahre abgeleitet, die sich an Empfehlungen wie den ,Hinweisen zur Durchfihrung der Strategi-
schen Umweltpriifung fir die Landschaftsrahmenplanung im Land Brandenburg“6 orientiert. Die-
ser beurteilt die mathematische Ausbildung (Zu- oder Abnahme bzw. positive oder negative Ent-
wicklung) der Indikatoren und stellt diese mittels Symbol dar (vgl. Nr. B1 bzw. B3 in Tabelle 9).

Nr. | Trend Indikator | Beschreibung der Entwicklung des Indikators (allgemein)

Positive (mathematisch) Entwicklung des Indikators

B1
(Bsp.: Flachenzunahme Biotopverbundsysteme)
B2 e Keine Veranderung des Indikators
B3 o Negative (mathematisch) Entwicklung des Indikators

(Bsp.: Rickgang CO,-Emissionen)

Entwicklung uneinheitlich (nicht prognostizierbar)

B4 (D]

Tabelle 9: Symbole zur Beschreibung der aktuellen Umweltentwicklung

Fir den Fall, dass ein Indikator in den letzten Jahren keine einheitliche Entwicklung aufwies, wird

dies ebenfalls aufgezeigt (B2) wie im Fall uneinheitlicher Werte (B4).

Anhand der Beschreibung des Zustands bzw. der Veranderung der Indikatoren in den letzten
Jahren Iasst sich zumeist eine Aussage zur tendenziellen Entwicklung in den nachsten Jahren ab-
leiten. Diese Trendbestimmung erfolgt unter der Annahme, dass sich der Umweltzustand unter
Beeinflussung des Verkehrssektors wie bisher weiter entwickelt.

Zu beachten ist, dass die Entwicklungen der in Kapitel 4 festgelegten Indikatoren nicht ohne
weiteres als ,positiv‘ bzw. ,negativ’ bezeichnet werden kann, ohne Verstandnisprobleme zu
verursachen. Beispielsweise bedeutet die zunehmende VergréRerung des Anteils recycelter Fla-
chen (mathematisch und aus Sicht der Umweltentwicklung positiv) das Gegenteil einer Zunahme
an NOx-Emissionen (mathematisch ebenfalls positiv, fir die Entwicklung der Umwelt dagegen
negativ).

Entsprechend wurde eine Bewertungssystematik mittels Symbolen entwickelt, anhand derer die
voraussichtlichen Trends hinsichtlich der Erflllung der Umweltziele als Referenz beschrieben

wird. Diese Systematik wird in Tabelle 10 dargestellt.

Die Tabelle enthalt den Fall, dass ein Umweltziel bereits erreicht wurde (P1) oder das Ziel bei

anhaltender Entwicklung erreicht werden kann (P2).

® Ministerium fur Landliche Entwicklung, Umwelt und Verbraucherschuatz (MLUV)/ Landesumweltamt Brandenburg:
Hinweise zur Durchfiihrung der Strategischen Umweltprifung fur die Landschaftsrahmenplanung im Land Brandenburg
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Nr. | Erfillung der .
Ableitung des Zielerreichungsgrades der Schutzgiiter hin-
Umweltziele
sichtlich der vorgegebenen Umweltziele
(Uz)
P1 0 o Ziel bereits erreicht und wird wahrscheinlich gehalten
P2 @ e Ziel kann bei anhaltender Entwicklung erreicht werden
P3 o Ziel wird wahrscheinlich nicht erreicht, aber Tendenz richtig
P4 o Trend stagniert oder entwickelt sich uneinheitlich, Umweltziel
wird wahrscheinlich nicht erreicht
Ps O ¢ Indikator entwickelt sich hinsichtlich der Erreichung der
Umweltziele negativ
P6 0 ¢ Beurteilung ist anhand der vorliegenden Daten nicht mdglich

Tabelle 10: Symbole zur Trendbeschreibung der Umweltentwicklung ohne Verkehrsentwicklungsplan

Falls die voraussichtliche Entwicklung der Indikatoren zwar tendenziell in Richtung der Erfiillung
der Umweltziele geht, eine Erreichung der Ziele jedoch nicht in absehbarer Zeit erfolgt, ist auch
dies gekennzeichnet (P3). Auch zukinftig stagnierende Entwicklungen sind moglich (P4), ebenso
die hinsichtlich der Zielerfullung negative Ausbildung der Indikatoren (P5). Wenn anhand der vor-

liegenden Daten keine Trendbewertung mdglich ist, wird dies durch Symbol P6 gekennzeichnet.
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5.2
5.21

Beschreibung des Umweltzustandes und Entwicklungsprognose der Schutzgiiter

Schutzgut Mensch - Entwicklung der fiir den Organismus bedenklichen Emissionen

Das Schutzgut Mensch bzw. die menschliche Gesundheit wird von vielen negativen Einflissen

die vom Verkehrssektor ausgehen, belastet.

So sind nach Herz-Kreislauf-Erkrankungen ,bésartige Neubildungen® (Krebs) die zweithaufigste
Todesursache in Brandenburg. Fast 27 % aller Todesfalle des Jahres 2005 werden auf Krebs
zurUckgerhrt7. Der Anteil von Todesfallen mit der Ursache Krebs durfte in Cottbus ahnlich hoch

sein.

Als Krebs erregend sind viele Stoffe klassifiziert, welche teilweise auch von Kfz bei der Verbren-
nung von Kraftstoffen emittiert werden. Dies sind vor allem Schwermetalle wie Arsen, Cadmium,
Chrom sowie Nickel, die in den von Kraftfahrzeugen ausgestoRenen Stduben enthalten sind.
Weitere als kanzerogen eingestufte Bestandteile der Abgase sind Benzol, polycyclische
aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK) und polychlorierte Dibenzoldioxine und Dibenzolfurane

(PCDD/F4 bzw. umgangssprachlich Dioxine).

Der Verkehr ist der mit Abstand groRte Haupterzeuger von Benzol. Laut Umweltbundesamt wur-
den beispielsweise im Jahr 2000 82 % der Benzolemissionen vom Verkehrssektor verursacht®.

Die lokale Konzentration des gesundheitsgefahrdeten Stoffs wurde in der BImSchV festgelegt.

Als Umweltziel gemall 22. BImSchV wurde die Unterschreitung des Jahresmittelwertes von
5 pg/m? festgesetzt. Die Entwicklung der Benzolkonzentration in der Luft an der mafRRgeblichen
Messstelle in der Stadt Cottbus ist in Grafik 2 dargestellt.

" vgl.: Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg: Sterbefalle im Land Brandenburg nach ausgewéhlten Todesursachen, abrufbar

unter http://lwww.statistik.brandenburg.de/cms/detail.php/lbm1.c.221302.de

8 Vgl.: Umweltbundesamt (Hrsg.): Daten zur Umwelt — Der Zustand der Umwelt in Deutschland 2000, Berlin (2001)
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Entwicklung der Jahresmittelwerte der Benzol-Konzentration in Cottbus
ug/m?

[Grenzwert der 22. BImSchV fiir die Benzol-
6 \konzentration in der Luft (Jahresmittelwert)

O Cottbus, Bahnhofstrale

AL -

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Jahr

Quelle: MUGV/ Landesumweltamt Brandenburg

Grafik 2: Entwicklung der Jahresmittelwerte der Benzol-Konzentration zwischen 1998 und 2008 an der

Messstelle Bahnhofstral3e, Cottbus

Die Entwicklung der Benzolemissionen war in Cottbus in den letzten Jahren uneinheitlich. Auch
wenn die Gesamttendenz seit 1998 abnehmend ist, sind Phasen der Stagnation (2001 — 2004)
bzw. auch leichter zwischenzeitlicher Zunahmen (2003/ 2006) erkennbar. Allerdings wird der nach
22. BImSchV ab 2010 geltende Grenzwert von 5 pg/m? bereits seit 2001 dauerhaft unterschritten.
Durch die weitere technische Entwicklung von verbesserten Abgasreinigungssystemen sowie die
Senkung des Verkehrsaufkommens aufgrund demographischer Effekte wird zur Senkung bei-

tragen.

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Zielvorgaben Trend Indikator Erfillung UZ

Kanzerogene Stoffe

¢ Einhaltung des Grenzwertes fur die Benzolkonzentra-
tion in der Luft (Jahresmittelwert 5 ug/m?) o
- Indikator: Benzolkonzentration (Jahresmittelwert)

Tabelle 11: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Mensch — Kanzerogene Stof-

fe

Als Feinstaub gelten Partikel in der Auf3enluft, die nicht sofort auf den Boden sondern in der Luft
verbleiben und beim Einatmen durch den Menschen aufgrund ihrer geringen Gréfe nicht von
Schutzmechanismen wie Schleimhaute oder Harchen zurlickgehalten werden kénnen. Sie

kénnen so tief in die Atmungsorgane gelangen.
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Dort werden die Stoffe akkumuliert oder in den Blutkreislauf aufgenommen, wodurch die dem

Staub anhaftenden toxischen oder kanzerogenen Bestandteile in die Zellen gelangen.

Die Feinstaube werden in verschiedene, von ihrer Aufnahmefahigkeit im menschlichen Kérper in
Anlehnung an die jeweilige Grof3e der Partikel abhangige, GréRRenklassen (Fraktionen) geteilt.

Diese ist in PMqo-Fraktion (Inhalierbarer Feinstaub), der lungengangigen Feinstaubfraktion —
PMj; s mit einem durchschnittlichen Durchmesser von 2,5 ym sowie in die Fraktion der ultrafeinen

Partikel zu unterscheiden.

Die Feinstaubemissionen des Verkehrs werden nicht nur durch Verbrennungsprozesse von Treib-
stoffen verursacht, sondern resultieren auch aus Abriebvorgangen von Brems- oder Stralen-
belagen sowie von den Reifen. Neben dem Verkehrssektor kommen aber auch weitere Verur-
sacher von Feinstaub in Frage. So kénnen Pollen als natlrliche Ursache auch Heizkraftwerke
Einfluss auf die Feinstaubkonzentration in der Luft nehmen. Durch Wind werden die feinen Parti-
kel in der Luft teilweise Uber weite Strecken transportiert, so dass auch in Deutschland feiner

Sand aus der Sahara fur Feinstaubbelastungen sorgen kann.

Die maximale Anzahl an Tagen mit Grenzwertliberschreitungen ab dem Jahr 2005 wurde in der
im Jahr 1999 beschlossenen Richtlinie 99/30/EG auf 35 festgelegt. Fiir das Jahr 2010 war eine
Absenkung der Anzahl der Tage auf 7 geplant, jedoch wurde diese Anpassung nicht vorgenom-
men. Die folgende Grafik 3 enthalt Angaben zur Anzahl der Tage mit Uberschreitungen
(> 50 pg/m?® der Fraktion PM,g) an der Station Cottbus Bahnhofstralle (Stationsnummer DEBB044

des Messnetzes Umweltbundesamt).

Anzahl der Tage mit Grenzwertiiberschreitungen PM10 an der Messstation
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Quelle: Umweltbundesamt

Grafik 3: Anzahl der Tage mit Grenzwertiberschreitungen der Feinstaubkonzentration in der Luft an der
Messstelle BahnhofstraRe Cottbus zwischen 2002 und 2010
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Die Grafik zeigt deutlich, dass in den letzten 8 Jahren der Grenzwert nicht eingehalten wurde. Die
GroéRenordnung der Verfehlung der Grenzwerte schwankt iber die Jahre erheblich. So wurde die
zulassige Anzahl der Uberschreitungen in den Jahren 2004, 2008 und 2009 knapp Uberschritten,
in den 2003, 2005 und 2006 lagen Uberschreitungen an mehr als doppelt so vielen Tagen vor,
wie zulassig. Im Jahr 2010 war gegenuber den beiden Vorjahren ein leichter Anstieg der Tage mit

mit Uberschreitungen zu verzeichnen.

Es wurden von der Kommission der Europdischen Gemeinschaften keine Einwande dagegen er-
hoben, dass in der Stadt Cottbus eine Ausnahme entsprechend der Luftqualitatsrichtlinie
2008/50/EG (Artikel 22) von der vorgeschriebenen Anwendung des Tagesgrenzwertes fur Fein-
staub PM10 erfolgt. Entsprechende Ausnahmen konnten beantragt werden, wenn die Feinstaub-
belastungen aufgrund von standortspezifischen Ausbreitungsbedingungen, ungtinstiger klimati-
scher Bedingungen oder grenziberschreitender Eintrage nicht eingehalten werden kénnen. Die
Stadt Cottbus erhalt somit bis zum 10. Juni 2011 Aufschub von der Pflicht zu Einhaltung der

Grenzwerte. Danach ist der genannte Grenzwert wie vorgeschrieben anzuwenden.

Wahrend Uber die letzten 3 Jahre ein Trend zum Rickgang der Tage mit hohen Belastungen er-
kennbar war, zeichnet sich fiir das Jahr 2010 wieder eine Uberschreitung ab. Die Ursache hierfiir
ist aber weniger in Feinstabemissionen der Kraftfahrzeuge sondern eher der Wetterlage zu se-
hen. Aufgrund des ungewdhnlich langen und kalten Winters kam es an mehreren Tagen zu Inver-
sionswetterlagen, die zu einer Erhéhung der Schadstoffkonzentration und Ferneintrage beigetra-

gen hat.

Far den Fall, dass diese Maximalanzahl an Tagen Uberschritten wird, miissen die jeweiligen Stad-
te Luftreinhalteplane zur Minderung der Feinstaubbelastungen erarbeiten. Diese Regelungen
wurden in § 47 des Bundesimmissionsschutzgesetzes in bundesdeutsches Recht Gberfihrt. Auch
die Stadt Cottbus hat einen Luftreinhalte- und Aktionsplan erarbeitet und verabschiedet. Dieser ist

als Bestandteil im Verkehrsentwicklungsplan integriert.

Eine flachendeckende Wirkung wird durch den stetigen Austausch der Fahrzeugflotte durch
emissionsarmere Modelle oder die Nachristung von feinstaubmindernden Rulpartikelfiltern
erreicht. Diese Entwicklung soll auch durch eine héhere Kraftfahrzeugsteuer fiir Halter von Fahr-

zeugen mit hohem RuBpartikelausstol’ geférdert werden.

Somit kann tendenziell von einer weiteren Senkung der Feinstaubbelastungen auch in Cottbus
ausgegangen werden. Die gegenwartigen Grenzwertvorgaben kénnten grundsatzlich eingehalten
werden, wenn zusétzliche Einflussfaktoren wie negativ wirkende Wetterlagen nicht vorkommen
oder ausgeblendet werden kénnen. Dennoch ist die Feinstaubproblematik als ein wesentliches
Umweltproblem zu sehen, da mit einer Senkung der zuléssigen Uberschreitungstage, wie sie ein-

mal von der EU vorgesehen war, eine Einhaltung der Vorgaben problematisch erscheint.
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Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Zielvorgaben Trend Indikator Erfullung UZ

e Einhaltung der aktuellen Grenzwerte (maximal 35

Uberschreitungen/ Jahr) @
- Indikator: Tage mit Uberschreitungen der zulassi-

gen Feinstaubkonzentration

Tabelle 12: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Mensch - Feinstaub

Larm ist eines der von der Bevdlkerung am starksten wahrgenommenen Umweltprobleme. Vor
allem in Stadten, aber auch in Iandlich gepragten Gegenden in der Nahe von Autobahnen, Flug-
hafen oder Eisenbahnstrecken stellt der Verkehr den groten Larmverursacher dar. Allerdings ist
die Qualifizierung der Larmsituation sehr schwierig, da flachendeckende Daten zur Verlarmung

nicht zur Verfligung stehen.

Inzwischen ist erwiesen, dass die dauerhafte Larmbelastung in Abhangigkeit der Héhe und Dauer
des Pegels zu gesundheitlichen Risiken oder Schadigungen fihrt. Zum Schutz des menschlichen
Organismus und zur Minimierung der Kosten, welche der Volkswirtschaft indirekt durch Ausgaben
im Gesundheitswesen entstehen, wurde mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie
2002/49/EG) durch das Europaische Parlament eine europaweit einheitliche Vorgabe aufgestellt,
den Umgebungslarm und somit seine schadlichen Folgen zu verringern oder zu vermeiden. In
deutschem Recht wurde die Richtlinie im Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG, §§ 47 a-f)

gesetzlich verankert.

Im Zuge der Richtlinie wurde auch eine Kartierung des Larms festgelegt, wodurch erstmalig eine
umfassende Analyse und Offentliche Diskussion der Larmsituation stattfand. In Abhangigkeit von
vorgegebenen Rahmenbedingungen musste diese Analyse fir Ballungsrdume, Hauptverkehrs-

straen, Haupteisenbahnstrecken und Grofflughafen bis zum 31.06.2007 erstellt werden.

Als Kriterium fir die Kartierung ist eine Verkehrsbelastung auf Stral’en von mehr als 6 Millionen
Kfz pro Jahr bzw. die Nutzung von Eisenbahnstrecken durch mehr als 60.000 Ziige pro Jahr vor-

gegeben.

Gemeinden, die im Zuge der Larmkartierung erhebliche Immissionen auf bewohnte Gebiete fest-
gestellt haben, missen Larmaktionsplane zur Gerduschminderung aufstellen. Die Larmaktions-
plane sind weiterhin geeignet, die Problematik Verkehrslarm starker in das Bewusstsein der
Blrger und der politischen und planerisch Handelnden zu ricken. Deshalb kann davon ausge-

gangen werden, dass verstarkt Larm mindernde MalRhahmen angeregt werden.
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In Cottbus waren entsprechend der vorgegebenen Kriterien neben dem Abschnitt der Autobahn
A 15 auf stadtischem Gebiet 14 weitere Stralenabschnitte des Cottbuser Hauptverkehrsstrallen-
netzes, auf denen die Verkehrsbelastung im DTV gréRer als 16.400 Fahrzeuge war, zu kartieren.
Die Ergebnisse der Larmberechnungen wurde als gemittelten 24 Stunden-Wert (Lpen) sowie als

Nachtwert (Lnight) in den Karten dargestellt. Dabei sind die Bereiche gleicher rechnerischer Larm-

pegelbereiche in vier Metern Héhe in Form von Isolinien abgebildet worden (vgl. Beispiel in Grafik
4).

s ! o .1_,«;"'3__,_. { o
-*' ’ JL-\:' § e

Grafik 4: Larmkartierung der Belastungen im Tagesmittel (L pen) ausgehend von den in Cottbus kartierten
StraBen’

Anhand des Abgleichs mit statistischen Angaben zu Wohnungen und der Anzahl der dort gemel-
deten Bewohnern konnte im Zuge der Larmkartierung mittels einer speziellen Berechnungs-
methode (VBEB"’) festgestellt werden, wie viele Anwohner entlang der kartierten Stral’en durch
Verkehrslarm in verschiedenen Pegelklassen betroffen sind.

® vgl.: Larmaktionsplan der Stadt Cottbus — 1. Stufe, StraBen Gber 16.400 Kfz/ 24h, erarbeitet durch das Planungsbiiro
Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Dresden

1% vgl.:Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastungszahlen durch Umgebungslarm (VBEB),
Bundesanzeiger Nummer 75
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Eine Einordnung der Pegel hinsichtlich ihrer Bedeutung fur den menschlichen Organismus wurde
im ,Sondergutachten Umwelt und StralRenverkehr® durch den Rat von Sachverstandigen fir
Umweltfragen vorgenommen”. Demnach erhéht sich bei Dauerbelastungen tber 65 dB(A) am
Tag und 55 dB(A) in der Nacht das Risiko gesundheitlicher Folgen signifikant. In Cottbus wurde
im Zuge der Larmkartierung festgestellt, dass 8.785 Anwohner in den Nachtstunden und 6.575
Anwohner im Tagesmittel entsprechend hohen Larmbelastungen des StralRenverkehrs ausgesetzt

sind ™.

Allerdings spiegelt dieser Wert nicht die tatsachliche Situation wieder, sondern beschreibt nur die
Betroffenheiten entlang von Stral’en, welche tatsachlich kartiert wurden. Im Fortgang des Prozes-
ses der Larmkartierung/Larmaktionsplanung muissen bis zum Jahr 2012 in einem weiteren
Durchgang der Larmkartierung Straften und Eisenbahntrassen betrachtet werden, die von mehr
3 Millionen Fahrzeugen bzw. mehr als 30 000 Eisenbahnziigen pro Jahr genutzt werden.
Anschlielend sind die Larmaktionspléne fortzuschreiben. Die Fortschreibung der Larmaktions-
planung (2. Stufe) inklusive Kartierung wird gegenwartig durchgefuhrt. Im Ergebnis der Kartierung
wurde festgestellt, dass die Betroffenheiten, die nur durch die in der zweiten Stufe neu hinzuge-
kommenen Strallen entstehen, geringfiigig niedriger sind wie entlang der Stralen der ersten
Stufe.

Auch mit der Kartierung aller Strallen mit Verkehrsbelastungen von mehr als 8.200 Kfz/Tag
werden nicht alle von Pegeln oberhalb der Grenze zur Gesundheitsrelevanz betroffenen Perso-
nen in Cottbus identifiziert werden. Auch entlang von Strallenabschnitten mit geringerer
Verkehrsbelastung in Verbindung mit hinsichtlich der Larmentwicklung unginstigen Fahrbahnbe-

l&gen kann mit entsprechend hohen Larmbelastungen gerechnet werden.

Dennoch ist die ansatzweise flachendeckende Untersuchung der Larmbelastungen durch Verkehr
und die Erarbeitung von Malnahmen an bestehenden StralRen, welche der Verlarmung von
Wohnbereichen entgegenwirken, positiv hervorzuheben. Aktuell wird durch das Konjunkturpaket |
die Sanierung von lauten Straen durch den Bund geférdert. Durch den Austausch von larmin-
tensiven Kopfsteinpflasterbeldgen durch Asphalt soll die Larmbelastung von Anwohnern gesenkt

werden.

Trotzdem ist es in einem so dicht besiedelten Land wie Deutschland und insbesondere in den

Stadten praktisch unmdglich, die Larmbelastung flachendeckend erheblich zu senken.

" vgl: Sondergutachten Umwelt und StraRenverkehr
Rat von Sachversténdigen fir Umweltfragen
in: Deutscher Bundestag Drucksache 15/5900 vom 28.06.2005
12 Larmaktionsplan Cottbus, 1. Stufe (2009) und Larmaktionsplan Cottbus, 2. Stufe (2010 — Entwurf)
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5.2.2

Zwar kann der Bau von UmgehungsstralRen einen gewissen Anteil von Verkehr in weniger sensib-
le Bereiche verlagern, dennoch bleibt die Stadt mit ihrer Wohn-, Arbeits- und Versorgungsfunktion
attraktiv fur Quell- und Zielfahrten. Die Umweltzielvorgaben kénnen demnach in absehbarer Zeit
nicht erfillt werden.

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Zielvorgaben Trend Indikator Erfiillung UZ

¢ Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung schadli-

cher Auswirkungen, einschlie3lich der Belastigung 0
durch Umgebungslarm

- Indikator: Larmbelastung von Anwohnern

¢ Freihaltung von Gebieten mit Wohn- oder Erholungs-
funktion von larmintensiven Verkehrswegen 0

- Indikator: Larmbelastung der Gebiete

Tabelle 13: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Mensch - L&rm

Tiere, Pflanzen, Biodiversitat - Zustand und Prognose der Schutzgebiete

Der Zustand dieses Schutzgutes bzw. der Einfluss des Verkehrssektors auf die Tier- und Pflan-
zenwelt in Cottbus ist nicht direkt anhand des betroffenen Schutzgutes zu beurteilen, sondern
kann sich nur auf den Zustand und die Einflussnahme auf den natlirlichen Lebensraum beschran-

ken.

Als wichtigste Lebensraume mit dem hdchsten Schutzanspruch sind Schutzgebiete zu sehen. In
Cottbus sind verschiedene Typen von Schutzgebieten ausgewiesen. So liegt fast im gesamten
Stadtbereich entlang der Spree ein FFH-Gebiet (Biotopverbund Spreeaue), die Walder und Felder
nordlich der Stadtteile DAbbrick und Skadow sind fast flaichendeckend als SPA-Gebiet unter
Schutz gestellt.

Insgesamt sind 3 FFH-Gebiete und 1 SPA-Gebiet gemeldet. Da diese Gebiete sich teilweise
Uberschneiden, entspricht die Gesamtflache ca. 22,5 km? und somit ca. 13,5 % der Flache von
Cottbus (vgl. Abbildung 1). Die FFH-Gebiete sind bis auf kleinere Abweichungen rdumlich nahe-
zu deckungsgleich mit den Naturschutzgebieten. In FFH- und SPA-Gebieten gilt ein grundsatzli-

ches Verschlechterungsverbot.

Ein Sonderfall stellen die Lakomaer Teiche dar. Diese wurden zwar als FFH-Gebiet an die EU
gemeldet, allerdings liegen sie im Abbaugebiet des Tagebaus Cottbus Nord, so dass sie nicht

mehr als Gebiet mit hoher Schutzfunktion gesehen werden kénnen.
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Eine weitere Schutzgebietskategorie mit geringerem Schutzanspruch ist das Landschaftsschutz-
gebiet. Diese sind in Cottbus vor allem im Verlauf der Spree und westlich der Stadt angesiedelt,
fassen dabei aber einen lber die FFH-Gebiete hinausgehenden, auch kulturlandschaftlich Gber-
pragten Bereich mit ein. Dadurch sollen die kulturhistorisch relevanten Bereiche bzw. die Erho-
lungsfunktion gesichert werden. Eingriffe in Landschaftsschutzgebiete sind zwar auszugleichen,

allerdings gilt das Veranderungsverbot nicht absolut.

Gemal § 3 des Bundesnaturschutzgesetzes sollen die Bundeslander die vorhandenen Biotope
als Biotopverbund miteinander vernetzen und somit heimischen Tier- und Pflanzenarten und
deren Populationen einschlief3lich ihrer Lebensrdume und Lebensgemeinschaften nachhaltig
sichern. Die Ausweisung des Verbundes soll dabei Uber die jeweiligen Landesgrenzen hinaus
erfolgen und dadurch funktionsfahige okologische Wechselbeziehungen ermdéglichen. Als weitere

Vorgabe wurde als Mindestanteil von 10 % der Landesflache festgelegt.

In Brandenburg liegt eine Konzeption fir die Ausweisung des Biotopverbundes vor, die auch die
Nutzung der Schutzgebebiete in der Stadt Cottbus vorsieht. Der Prozess der Bestimmung des
Verbundes ist sehr langwierig, da alle Bundeslander Ubergange miteinander abstimmen und
gewahrleisten mussen. Die endgultige Festlegung der Flachen des Biotopverbundes ist mittel- bis

langfristig absehbar.

Schutzgut Tiere, Pflanzen, Biodiversitat

Zielvorgaben Trend Indikator Erfiillung UZ

Natura-2000-Gebiete/Biotopverbund

¢ Erhaltung der natirlichen Lebensraume zur Siche-
rung der Artenvielfalt
- Indikator: Flachenentwicklung Schutzgebiete

e Erhalt oder Wiederherstellung einer ausreichenden 0
Vielfalt und FlachengréfRe der Lebensrdume aller
wildlebenden Vogelarten

- Indikator: Flachenentwicklung Schutzgebiete

¢ Schaffung von einem landertbergreifenden Biotop-
verbund auf 10 % der Landesflache o
- Indikator: Entwicklung und Abstimmung des Biotop- l

verbundes

Tabelle 14: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Biodiversitat — NATURA2000
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5.2.3

Boden - Situation und prognostische Entwicklung in Cottbus

Der grofte Eingriff in den Boden durch den Menschen wird durch die Versiegelung von Flachen
vorgenommen. Die Neuanlage von Verkehrsflachen fiihrt dazu, dass Béden durch Versiegelung

zumeist unwiederbringlich verloren gehen.

Da hinsichtlich der Neuversiegelung keine Daten nur bezogen auf die Stadt Cottbus vorliegen,
sollen zur Betrachtung der bisherigen Entwicklung Angaben zum Land Brandenburg herangezo-

gen werden.

Entwicklung des Anteils der Verkehrsfliche an der Gesamtflache
in % des Landes Brandenburg

3,7
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Quelle: Amt fiir Statistik Berlin-Brandennurg

Grafik 5: Entwicklung der Verkehrsflachen im Land Brandenburg zwischen 1992 und 2008

Es wird deutlich, dass der Anteil der als Verkehrsflache versiegelten Flachen an der Gesamt-
flache des Landes ab 1995 stetig zunahm. Dies ist vor allem auf Stralenneubaumalnahmen
zuriickzufihren. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass die Neuversiegelung in einem
urban gepragten Gebiet wie Cottbus geringer ausfallt als in landlichen Gegenden, in denen die
Verbindungsqualitat erhoht wird. In Cottbus selbst war der Grofsteil des heutigen StralRennetzes
bereits versiegelt und Baumafinahmen fuhrten lediglich zu einer anderen Aufteilung der versiegel-

ten Flachen auf die jeweiligen Verkehrsarten.

In der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung wurde das Ziel verankert, die Bodenneu-
versiegelung in der Bundesrepublik auf taglich 30 ha zu begrenzen. Das Herunterrechnen des
Zielwertes beispielsweise Uber Flachenanteile oder den Bevdlkerungsanteile, um eine Grofen-
ordnung fir die Stadt Cottbus abzuleiten, ist aus verschiedenen nicht sinnvoll. Zum einen gilt das
Ziel, die Neuversiegelung zu begrenzen, nicht nur flr den Verkehrssektor sondern auch fir

andere beeinflussende Bereiche wie den Stadtebau.
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Somit musste neben der Ableitung einer allgemeinen ZielgréRe zur Neuversiegelung auch eine

Abschatzung des fir den Verkehrssektor zutreffenden Anteils eruiert werden.

Zum anderen liegen keine gesicherten Daten vor, welche Entwicklung die Neuversiegelung durch
Verkehrsanlagen in den letzten Jahren genommen hat. Somit soll als Zielstellung die weitest-
gehende Vermeidung von Neuversiegelungen bisher anthropogen kaum beeinflusster Flachen
festgehalten werden. Allerdings ist in Cottbus ein erheblicher Anteil der Béden bereits vom
Menschen erheblich Uberformt. So weist die Kartierung der Oberbodenarten des Landesamtes flr
Bergbau, Geologie und Rohstoffe Brandenburg' 14 % der Oberflache der Stadt (ohne Bereich
der zukiinftigen Cottbuser Ostsee) als anthropogen gepragt aus (vgl. Abbildung 2).

Dennoch ist die Versiegelung von Béden und somit der Verlust von Vegetations- und Sicker-
flachen als bedeutsames Umweltproblem zu sehen.

Schutzgut Boden

Zielvorgaben Trend Indikator Erfiillung UZ
e Reduzierung der Neuversiegelung von Béden 0 0

- Indikator: Neuversiegelung fir Verkehrsanlagen

e Reduzierung der taglichen Siedlungs- und Verkehrs-
flacheninanspruchnahme (in Bundesrepublik von ak-
tuell 129 ha auf 30 ha/ Tag — ZielgroéRe fur Ver- 0 0
kehrssektor Cottbus nicht ableitbar)

- Indikator: Neuversiegelung fir Verkehrsanlagen

Tabelle 15: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Boden — Versiegelung

Neben der Begrenzung der Neuversiegelung kann auch durch Entsiegelung nicht mehr genutz-
ter Flachen eine Wiedergewinnung von Bdden und die Erhéhung des Anteils unversiegelter
Flachen beigetragen werden. Im Rahmen des Stadtumbaus wurden bereits entsprechende zu
rickgebauten Gebauden gehdrige Verkehrsflachen wie Gehwege und ,Wohnhofe* abgerissen.
Die weitere Entsiegelung durch den Rickbau von Verkehrsflachen, die im Nebennetz durch den
Stadtumbau funktionslos gewordenen Stralenflachen ist anzustreben. Entsprechende Reserven
sind beispielsweise im Stadtteil Neu-Schmellwitz vorhanden.

Problematisch ist dabei, dass Stralen nicht ohne weiteres zurlickgebaut werden kénnen, da

diese in der Regel noch geringe ErschlieSungsfunktion besitzen oder 6ffentlich gewidmet sind.

3 vgl.: Internetauftritt des Landesamtes fiir Bergbau, Geologie und Rohstoffe Brandenburg, Karten abrufbar unter:
http://www.geo-brandenburg.de/boden/
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Auch die Hoffnung auf eine Revitalisierung von Flachen, z.B. fur individuellen Wohnungsbau als

Ersatz zu abgerissenen Gebauden, fihrt teilweise dazu, dass Stralenflachen bestehen bleiben.

Schutzgut Boden

Zielvorgaben Trend Indikator Erfiillung UZ

Entsiegelung

e Entsiegelungspotenziale nutzen
- Indikator: Entsiegelung im Ausgleich zu neu ge- @ 0

bauten Verkehrsanlagen

Tabelle 16: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Boden — Entsiegelung

Im Gegensatz zum Flachenverbrauch, durch welchen der Verkehrssektor anlagenbedingt einen
Einfluss auf den Boden nimmt, wirkt sich auch durch die betriebliche Komponente negativ auf den
Boden aus. Schadstoffe, die vom Verkehr ausgehen und in den Boden gelangen, nehmen er-
heblichen Einfluss auf die nattrlichen Funktionen. Die gréRte Wirkung geht von Schwefeloxiden
(vor allem Schwefeldioxid - SO,) und Stickoxiden (NOyx) aus, welche gebunden durch Nieder-
schlagswasser als ,saurer Regen® zur Versauerung des Bodens fiihren kdnnen. Auch wenn die
Schwefeloxide und Stickoxide auch als Luftschadstoffe gelten, sollen sie aufgrund ihrer Einfluss-

nahme auf den Boden in der Beurteilung dieses Schutzgutes betrachtet werden.

Die Konzentration von Schwefeloxiden nimmt eine vergleichsweise geringe GroRenordnung ein.
So lag der maximale Einstundenmittelwert von Schwefeldioxid des gesamten Jahres 2010 in Cott-
bus mit 56 ug/m?® ca. 84 % unterhalb des 24-mal im Jahr Uberschreitbaren Stundenwerts. Die
Verringerung der Konzentrationen in der Luft, die dem Verkehrssektor zuzuordnen sind, sind vor
allem durch die Entfernung von Schwefel aus den Kraftstoffen erreicht worden. Das Ziel, das sich
hinsichtlich der Senkung der Schwefeldioxidemissionen aus dem Kyoto-Protokoll ergeben (Sen-
kung um 70 % gegenuber den Werten von 1990) wurde bereits innerhalb kurzer Zeit Mitte der
1990er Jahre erfillt. Zwischen 1990 und dem Jahr 2000 sanken die Belastungen um 94 %",

Wahrend in den vergangenen Jahrzehnten somit die Entstehung von Schwefelsaure erfolgreich

gemindert werden konnte, nehmen die Stickoxidemissionen eine erhebliche GréRenordnung ein.

Waren in den 1990er Jahren vor allem Grof3feuerungsanlagen die Hauptemittenten von Stickoxi-
den, so ist Anteilig am Gesamtausstol3 inzwischen der Verkehrssektor der gréfte Verursacher.
So verursacht insbesondere der Guterverkehr in Brandenburg zwei Drittel der Gesamtemissio-

nen."

vgl.: Angabe des Landesumweltamtes Brandenburg zur Luftverunreinigung, abrufbar unter:
http://www.mugv.brandenburg.de/cms/detail.php/lbm1.c.236634.de
*vgl.: Immissionsschutzbericht 2002-2007 Brandeburg, MLUV (Hrsg.), Marz 2009
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Dies ist vor allem auf den fast ausschliel3lichen Einsatz von Dieselmotoren im Transportbereich

zuriickzufihren. So ist der Anteil an ausgestoRenen Stickstoffdioxiden im Abgas auch bei Diesel-

fahrzeugen mit Oxidationskatalysatoren hoher als bei Benzinmotoren.

In Grafik 6 ist abgebildet, wie sich Messergebnisse des Stickstoffdioxids an der verkehrsnahen

Messstation BahnhofstralRe in den letzten Jahren entwickelt haben. Zu erkennen ist, dass die

Messwerte in den letzten Jahren zumindest hinsichtlich des Jahresmittelwertes oberhalb der vor-

geschriebenen Grenzen lagen. Seit 2006 ist ein nicht stetiger, aber dennoch vorhandener Trend

zur Senkung der Belastungen erkennbar.

ug/m*
60

Auswertungsergebnisse der Stickstoffdioxidmesswerte (NO;) an den Cotthuser

Messstationen

O Cottbus - Bahnhofstrake

O Cottbus - Gartenstraiie

Zulassiger Jahresmittelwert

50

40 4

30

20 A

2005

2006

2007

2008 2009

2010 Jahr
Quelle: Umweltbundesamt

Grafik 6: Entwicklung der NO2-Emissionen an den Cottbuser Messstationen zwischen 2005 und 2010

Es ist davon auszugehen, dass die gesetzten Umweltziele bei anhaltender Entwicklung eingehal-

ten werden.

1 Luftreinhalteplan Cottbus, Entwurf Abschlussbericht 2011, S. 31 - SVU
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5.24

Schutzgut Boden

Zielvorgaben Trend Indikator Erfullung UZ

Schadstoffeintrage

e Einhaltung der Immissionsgrenzwert fur Schwefel-

oxide o

- Indikator: Entwicklung der Emissionen

e Einhaltung der Immissionsgrenzwert flir Stickoxide £
L B
- Indikator: Entwicklung der Emissionen ‘U""q

e Verringerung der Belastung durch die wichtigen Luft-
schadstoffe (SO2) um 70 % bis 2010 (zu 1990) 0

- Indikator: Entwicklung der Emissionen

Tabelle 17: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Boden — Schadstoffeintrag

Wasser — derzeitiger und prognostischer Umweltzustand

Die Stadt Cottbus wird von der Spree in Siid-Nord-Richtung durchflossen. Der Flusslauf maand-
riert durch das Stadtgebiet, wobei der direkte Uferbereich in der Innenstadt nicht bebaut wurde,
sondern zu Erholungszwecken zur Verfiigung steht. Nordlich und sudlich ist der Flusslauf und
seine Auen durch das FFH-Schutzgebiet ,Biotopverbund Spreeaue® naturschutzrechtlich

geschutzt.

Cottbus liegt im Koordinierungsraum ,Mittlere Spree” der Flussgebietseinheit Elbe, da die Spree

mit der Havel zusammenflie3t und spater als Havel in die Elbe miindet.

Die Beschaffenheit der Oberflachengewdsser wird durch den Menschen in verschiedener Art
beeinflusst. Die grofiten Einflisse nimmt er Uber direkte Emissionen aus Abwassereinleitungen
sowie diffuse Stoffeintrdge aus Landwirtschaft und Atmosphéare vor. Der Einfluss des Verkehrs
beschrankt sich gréltenteils auf diffuse Schadstoffeintrdge im Niederschlagswasser, das Uber
Vorfluter in die Gewasser gelangt. Auch geldste Streusalze (Natrium- und Chloridionen), die tber
die Strallenentwasserung in die Gewasser gelangen, wirken sich negativ auf die Umwelt aus.
Anlagenbedingt kénnen Straf3en in Form von Briicken oder Uferbefestigungen Einfluss auf Fliisse

nehmen

Neben den schwer zu interpretierenden detaillierten Ergebnissen einzelner Messstellen kann
durch die Beurteilung der Gewasserglte anhand des Vorkommens von Indikator-Organismen und
dem Sauerstoffgehalt in den Gewéssern ein Uberblick (iber den Zustand gegeben werden. Dabei
wird in 4 verschiedenen Guteklassen von Guteklasse | (unbelastet bis sehr gering belastet) bis

hin zur Klasse IV (UbermafRig verschmutzt) die Qualitat der Gewasser beurteilt.
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Die 4 Stufen wurden durch Zwischenstufen erganzt, um die Beurteilung noch genauer zu ermdgli-
chen. Eine nach der deutschen Wiedervereinigung aufgrund des besonders schlechten Umwelt-
zustands in der ehemaligen DDR eingefihrte Klasse V (,0kologisch zerstort®) wird seit 1995 nicht

mehr verwendet.

Fir den Spreeabschnitt, der durch Cottbus fuhrt, wird in der letzten Gewassergltekarte von 1996
die Guteklasse Il bis Il (kritisch belastet) ausgewiesen”. Gegenlber der ersten Kartierung 1990
hatte sich der Zustand der FlieRgewasser bereits deutlich verbessert. Es wurde jedoch darauf
verwiesen, dass eine Verbesserung ein langwieriger Prozess ist, da Schadstoffe in Sedimenten
abgelagert wurden und langsam ausgewaschen und abtransportiert werden. Dieser Prozess wird
zur weiteren positiven Entwicklung beigetragen haben, so dass sich die Gewasser heute in einem
deutlich besseren Zustand als 1990 befinden. Auch in den nachsten Jahren wird sich der Zustand

weiter verbessern.

Aufgrund hoherer baulicher Standards werden bei Neubaustrallen Salzeintrage in die Vorfluter
vermindert. Deshalb sind Neubaumaflinahmen gegenlber Bestandsanlagen hinsichtlich ihrer
direkten die Gewasser schadigenden Wirkung positiv zu beurteilen. Allerdings lassen sich auch
bei diesen StralRen Eintrage nicht vollstédndig vermeiden, so dass die Erweiterung des StralRen-
netzes auch mit einem Anstieg von belasteten Schmelzwassern einhergeht. Deshalb sollte zur
Verminderung dieser Eintrage kompensativer Riickbau von alter Stralleninfrastruktur betrieben

werden.

Schutzgut Wasser

Zielvorgaben Trend Indikator Erfiillung UZ

Oberflachengewasser — Zustand Wasser

e Oberirdische Gewasser sollen sich 2015 in einem

guten chemischen/ 6kologischen Zustand befinden

- Indikator: Entwicklung des Gewasserzustandes

¢ Vorrangige Bericksichtigung der Erhaltung und Wie-

derherstellung der 6kologischen Funktionen

- Indikator: Entwicklung des Gewasserzustandes

¢ Minimierung von Stoffeintragen in Gewasser aus
Verkehr

- Indikator: Entwicklung des Gewasserzustandes

-

Tabelle 18: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Wasser — Oberflachengewé&s-

ser

7 vgl.: Informationen des Ministeriums fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz, abrufbar unter:
http://www.mugv.brandenburg.de/cms/detail.php/171394
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Neben dem o6kologischen und chemischen Zustand des Wassers spielt auch der Zustand des
Umfeldes der Gewasser eine Rolle bei der Beurteilung des Zustands. Durch die Begrenzung von
stehenden und flieRenden Gewassern mittels Uferbefestigungen wird der Naturhaushalt negativ
beeinflusst, die Flielgeschwindigkeit von Fliissen und Bachen erhdht und die Gefahr von Hoch-
wéssern erhéht. Deshalb werden beispielsweise Uberflutungsgebiete (Retentionsflachen) ausge-
wiesen. Auch die Renaturierung von Bachlaufen ist eine MaRnahme, den Flutschutz zu verbes-

sern.

Sudlich von Cottbus fliet die Spree in einer breiten Auenlandschaft, die entsprechende Flachen
zum Rickhalt von Hochwassern bietet. In der Stadt wird die Spree zwar baulich durch Siedlungs-
und Verkehrsbauten starker eingeschrankt, allerdings ist zum einen ein gewisser naturnaher
Rickzugsraum vorhanden, zum anderen wirken sich auch hier die Retentionsflachen vor der
Stadt positiv auf die Begrenzung méglicher Uberflutungen aus. Demnach sollten sowohl die Fla-
chen aulerhalb der Stadt geschitzt als auch in der Stadt fir einen mdglichst freien Fluss der
Spree gesorgt werden. Gegenwartig sind keine Baumalinahmen bekannt, die einen negativen
Einfluss auf die Rickhaltefunktion haben kénnten.

Schutzgut Wasser

Zielvorgaben Trend Indikator Erfillung UZ

Oberflachengewasser — Zustand Wasserlauf

e Erhalt natlirlicher und naturnaher Gewasser sowie
deren Uferzonen und Riickhalteflachen o
- Indikator: Einfluss von baulichen Manahmen auf l

Gewasser?

¢ Erhaltung naturnaher FlieRgewasser und ihrer Ufer-
und Auenbereiche in ihrer Biotopfunktion 2
- Indikator: Einfluss von baulichen MalRnahmen auf l

Gewasser?

Tabelle 19: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Wasser — Wasserlauf

Das Grundwasser, welches in den Hohlrdumen der Erdrinde gesammelt wird und ebenfalls am
nattrlichen Wasserkreislauf teilnimmt, ist schlechter zu lberwachen als Oberflachengewasser.
Wie viel Grundwasser lokal vorhanden ist oder neu entsteht, hangt von verschiedenen natirlichen
Faktoren (Aufbau der Bodenschichten, Art des Grundwasserleiters) ebenso ab wie von menschli-

chen Einflissen (Wasserentnahme, Versiegelung, Landnutzung).

Die Zeit, welche das Wasser benétigt, um bis zu den Hohlrdumen im Erdinneren zu gelangen

kann ebenso erheblich sein wie die Verweildauer des Grundwassers in der Erde.

InVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht Seite 44

5.2.5

Der Zustand des Grundwassers andert sich demnach sehr langsam und verzdgert. Gefahren fur
das Grundwasser aus dem Verkehrssektor gehen vor allem von der Lésung von Luftschadstoffen

im Wasser sowie der unzureichenden Grundwasserneubildung aufgrund von Versiegelung aus.

Gegenwartig ist der grolte Einfluss des Menschen die Enthahme von Grundwasser zur Erhaltung
der Tagebaue. Mit Flutung der Cottbuser Ostsee wird sich das Grundwassergeflige somit spurbar

andern.

Zur standigen Uberpriifung der Grundwasserqualitdt dienen in Cottbus Messstellen. An den
Messstellen wird der Zustand des Grundwassers anhand der Indikatoren Sauerstoffgehalt, Leitfa-
higkeit, Nitrat-, Ammonium- und Sulfatgehalt Gberprift. Die Wasserinhaltsstoffe werden zum groR-
ten Teil durch die Diingung landwirtschaftlicher Nutzflachen in das Grundwasser eingetragen. Der
Anteil von Eintragen aus dem Verkehrssektor ist somit vergleichsweise gering bzw. kann nicht

belegt werden.

Durch die Versiegelung von Bdden und der daraus resultierenden geringeren Grundwasserneu-
bildung nimmt der Verkehrssektor hingegen direkten Einfluss auf das Grundwasser. Die entspre-

chenden Entwicklungen wurden bereits in Kapitel 5.2.3 beleuchtet.

Schutzgut Wasser

Zielvorgaben Trend Indikator Erfiillung UZ

Grundwasser

e Grundwasserneubildung darf nicht tiber das notwen-
dige Mal} behindert werden*

(* Ubernahme der Entwicklung der Versiegelung aus 0 0
Kapitel 5.2.3)

- Indikator: Neuversiegelung von Flachen

Tabelle 20: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Wasser — Grundwasser

Luft - Entwicklung der Luftschadstoffe in der Stadt Cottbus

In der Luft ist eine Vielzahl von Schadstoffen enthalten, welche Einfluss auf eine ganze Reihe von
Schutzgutern haben. Aufgrund der Auswirkungen auf den menschlichen Organismus wurden die
Feinstaubbelastungen bereits im Kapitel 5.2.1 betrachtet worden. Die Bewertung der Schad-
stoffentwicklung durch Schwefeldioxid- und Stickstoffdioxid wurde bereits in der Analyse des
Schutzgutes Boden (vgl. Kapitel 5.2.3) durchgefiihrt. Die Entwicklung der Kohlenstoffdioxid-

emissionen als Hauptgrund fir den Klimawandel wird in Kapitel 5.2.6 betrachtet.
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Somit sollen bodennahen Ozonkonzentrationen, die Luftschadstoffe Ammoniak sowie die
fliichtigen organischen Verbindungen (VOC bzw. NMVOC) als Indikatoren fir den Zustand der

Luft genutzt werden.

Ozon (0O;) ist die Leitsubstanz des Sommersmogs. Bei Smog entsteht in der Nahe des Bodens
eine hohe Konzentration von so genannten Photooxidantien, welche erhebliche Auswirkungen auf
die menschliche Gesundheit besitzen. Ozon bildet sich durch photochemische Reaktionen von
Sauerstoff und Luftverunreinigungen in den unteren Luftschichten der Atmosphére bis in circa
zehn Kilometer Hohe bei intensiver Sonneneinstrahlung. Als Ausgangsstoffe sind vor allem fliich-
tige organische Verbindungen (NMVOC) und Stickstoffoxide (NOyx) an dieser Reaktion beteiligt.
Eine wichtige Quelle fir den Ausstol? dieser Vorlaufersubstanzen ist der Kfz-Verkehr. Die
Entwicklung der Stickoxidemissionen wurde aufgrund der Wirkung auf den Boden bereits im
Kapitel 5.2.3 betrachtet.

Ein Vergleich der Ozonkonzentrationen Gber mehrere Jahre ist schwierig, da eine wichtige Bedin-
gung fur die Entstehung von Sommersmog eine Uber mehrere Tage anhaltende Schonwetter-
phase mit hohen Lichteinstrahlungen ist. Auch die Konzentration an weiteren Luftschadstoffen

beeinflusst die Entstehung von Smog und fihrt zu lokal unterschiedlichen Konzentrationen.

Um lokale oder meteorologische Einflisse mindern zu kénnen wurde der Grenzwert von maxi-
mal 25 Tagen mit Uberschreitungen der 120 yg/m3-Grenze jeweils auf den Mittelwert der letzten
3 Jahre bezogen. Entsprechend wurde die Grafik der Ozonkonzentration in den letzten Jahren in
Cottbus angepasst (vgl. Grafik 7).

Tage mit Uberschreitungen des 8-Stunden-Mittelwertes von 120 pg/m®
Tage an der Messstelle Cottbus-Bahnhofstralie

0 Jahreswer

O Mitlehwert Ober lelzhe 3 Jahre
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* ksine Mittedwerte vorhanden Quelle: Immissisnaschutzbenichts des Landes Brandenturg

da malgebhiche Messstelle bis 2002 Cottbus-Sod

Grafik 7: Anzahl der Tage mit Uberschreitungen des Grenzwertes Oz an der Messstation Cottbus-

BahnhofstraBe (Jahresanzahl und Mittelwert Giber 3 Jahre)
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Es wird deutlich, dass die Entwicklung der Grenzwertiberschreitungen tber die Jahre sehr unter-
schiedlich ist. Erst in den letzten Jahren seit 2006 I&sst sich eine Tendenz bei den Jahreswerten
ableiten, die sich verzdgert auch in den Durchschnittswerten niederschlagt. Trotz der Tatsache,
dass im Jahr 2009 der Mittelwert deutlich unterhalb der kritischen Schwelle lag, kann keine ein-
deutige Tendenz abgeleitet werden, wie das Jahr 2010 zeigte. Auch der erhebliche Unterschied
zwischen den Jahren 2003 und 2004 zeigt, welchen Einfluss die Rahmenbedingungen auf die

Ozonkonzentrationen haben konnen.

Insbesondere die Erfiillung des langfristigen Ziels, bis zum Jahr 2020 an keinem einzigen Tag im
Jahr Os-Konzentrationen von mehr als 120 pg/m® Gber 8 Stunden zu messen, ist nicht sicher

prognostizierbar.

Schutzgut Luft

Zielvorgaben Trend Indikator Erfiillung UZ

e Minimierung des bodennahen Ozons auf Zielwert
2010 (120 pg/m? hoéchster 8h-Mittelwert, maximal 25
Uberschreitungen/Jahr) @

- Indikator: Zahl der Uberschreitungen des 8h-Mittel-

wertes von 120 uyg/m?

e keine Uberschreitungen des Grenzwertes (120 ug/m?
héchster 8h-Mittelwert) bis 2020 0
- Indikator: Zahl der Uberschreitungen des 8h-Mittel-

wertes von 120 pg/m?

Tabelle 21: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Luft — Ozon

Im Gegensatz dazu deutet sich bei der Entwicklung der fliichtigen organischen Verbindungen,
einem Ausgangsstoff fur die bodennahe Ozonproduktion, ein klarer Trend ab. Zwar stellt der Ver-
kehrssektor bei den Emissionen der NMVOC den grofiten Emittenten, aber in Brandenburg gin-
gen die Gesamtemissionen zwischen 1990 und 2003 um 59 % zuriick'®. Dies wird im Immissi-
onsschutzbericht 2002 bis 2007 auf die Einfiihrung der Euro-Abgasnormen bei Kraftfahrzeugen

und den damit zusammenhangenden verstarkten Schadstoffreinigung zurtickgefihrt.

'8 ygl.: Angaben des MUGYV zu Ozon und den Vorlauferstoffen, abrufbar unter:
http://www.mugv.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.167730.de
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5.2.6

Es kann davon ausgegangen werden, dass sich die Entwicklung in den nachsten Jahren wahr-
scheinlich fortsetzen wird und somit eine sukzessive Verringerung der Ozonausgangsstoffe durch
weitere Verbesserung der Abgasreinigungstechnik, begleitet durch den Rickgang des

Verkehrsaufkommens durch demographische Effekte, erreicht werden kann.

Schutzgut Luft

Zielvorgaben Trend Indikator Erfillung UZ

Ozonausgangsstoffe

e Reduzierung der bodennahen Ozonbelastungen

bzw. der Ozonvorlaufersubstanzen £
- Indikator: Entwicklung der Emission von Ozonaus- v‘u""q
gangsstoffen (NMVOC)

Tabelle 22: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Luft — Ozonausgangsstoffe

Der Einfluss des Verkehrssektors auf die Ammoniakkonzentration ist gering. Zwar wird im
Immissionsschutzbericht 2002 bis 2007 angegeben, dass von 2,4 t Gesamtemissionen im Jahr
2004 0,4t und somit ca. 17 % vom Verkehr ausgestoen werden, allerdings wird auch auf
methodische Schwierigkeiten verwiesen. So ist ein Grofteil der landwirtschaftlichen Betriebe nicht
erklarungspflichtig, so dass die tatsachlichen Emissionen dieser Hauptverursacher (durch Tierhal-
tung und Dingung) nicht festgestellt werden konnten. Es kann somit davon ausgegangen
werden, dass der Anteil des Verkehrssektors am Ammoniakausstol’ deutlich geringer ist und auf-

grund verbesserter Abgasreinigungsprozesse weiter sinken wird.

Klima - Entwicklung der Treibhausgase in Cottbus

Als die wichtigsten Treibhausgase wurden im Kyoto-Protokoll, einem volkerrechtlich verbindlichen
Abkommen zur Reduzierung des anthropogenen Ausstofes dieser Gase, Kohlenstoffdioxid
(CO,), Methan (CH,), Distickstoffoxid (N,O), Fluorkohlenwasserstoffe und Schwefelhexafluorid
(SFe) festgestellt.

Durch den Verkehrssektor wird in Grofkenordnung nur Kohlenstoffdioxid sowie Distickstoffoxid
emittiert. Alle anderen Treibhausgase werden in sehr geringen Mengen oder gar nicht von Fahr-

zeugen oder Anlagen des Verkehrs ausgestofen.

Zur Beurteilung der CO,-Emissionen kénnen nur auf Daten des Landes Brandenburg zurlickge-
griffen werden. Eine entsprechend auf die Stadtebene herunter gebrochene Statistik liegt nicht
vor. Die Ableitung von den Landesdaten auf die Stadt Gber Flachen- oder Einwohneranteile ist
nicht zielfihrend, da die Einwohner von Stadten ein anderes Mobilitatsverhalten haben als im

gesamten Bundesland.
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In Brandenburg wurden, wie in Grafik 8 erkennbar, im Jahr 2004 ca. 5,4 Mio t CO, durch den Ver-

kehrssektor verursacht. Dies entspricht einem Anteil ca. 9 % der Gesamtemissionen im Land.

Entwicklung der CO,-Emissionen in Brandenburg

Mio t/a
100 .
90 O Gesamtemission
Ziel des Kyoto-Protokolls
80 bis spatestens 2010 O Verkehrssektor

S

60 — = ] S— —

50 —

40 Ziel Energiestrategie 2020 S
Brandenburg bis 2010

30 A

20 —

10 —

1990 1999 2000 2001 2002 2003 2004 Jahr

Quelle: Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg

Grafik 8: Anteil der CO,-Emissionen des Verkehrssektors am Gesamtausstol3 in Brandenburg zwischen
1990 und 2004

Es wird auch deutlich, dass der Gesamt-CO,-Ausstoll gegeniiber 1990 insgesamt erheblich ge-
senkt werden konnte. Allerdings ist im Verkehrssektor eine Steigerung aufgrund der zunehmen-
den Mobilisierung und einer Zunahme des Guterverkehrs zu erkennen. Die CO,-Emissionen des
Verkehrssektors haben sich bis 1999 fast verdoppelt. Seit 2002 sinkt der Ausstol3 langsam ab.
Hinsichtlich der Gesamtemissionen in Brandenburg kann Uber die Jahre kein klarer Trend abge-

leitet werden.

Dies hangt auch mit der Entwicklung der CO,-Emissionen von Neufahrzeugen und damit der
Fahrzeugflotte zusammen. So will die EU mit dem Emissionsschutzgesetz im Jahr 2012 den
Fahrzeugherstellern eine durchschnittliche Flottenemission von 120g CO,/km vorschreiben und
die Hersteller zu Anpassungen und Entwicklungen drangen. Allerdings fuhrt ein niedriger Flotten-
verbrauch nicht automatisch zu einer Senkung der tatsachlich auf der Stral3e fahrenden Fahrzeu-
ge. So lag der durchschnittliche COx-Ausstold der im Jahr 2008 in Deutschland zugelassenen

Fahrzeuge bei 162 g/km'®.

9 v/gl.: Antwort der Bundesregierung auf die kleine Anfrage der GRUNEN-Fraktion, Drucksache 16/13288,
abrufbar unter http://dipbt.bundestag.de/dip21/btd/16/137/1613746.pdf
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Im ersten Halbjahr 2009 konnte dieser Wert zwar um 7 % gesenkt werden®, allerdings kann dar-
aus kein allgemeiner Trend abgeleitet werden, da im Zuge der Zahlung der als ,Abwrackpramie*

bezeichneten Umweltpramie im Jahr 2009 vor allem Kleinwagen zugelassen worden.

Wahrend die Zielstellung des Kyoto-Protokolls erfiillt wurde, lagen die Gesamtemissionen bis zum
Jahr 2004 mit Ausnahmen der Emissionen im Jahr 1999 deutlich Gber dem Zielwert des Landes
Brandenburg fur 2010. Ob sich die Entwicklung so gestaltet, dass die Zielvorgabe eingehalten
werden kann, ist schwer zu beurteilen. Allerdings geht die Tendenz in die richtige Richtung und

durch die Umweltpramie dirfte sich die Emission weiter abgesenkt haben.

Schutzgut Klima

Zielvorgaben Trend Indikator Erfiillung UZ

e Minderung der Emissionen der sechs Treibhausgase
des Kyoto-Protokolls im Zeitraum 2008-2010 um
21 % unter das Niveau von 1990 (COz) 0

- Indikator: Entwicklung der CO,-Emissionen gegen-

Uber dem Bezugsjahr 1990

e Minderung der jahrlichen CO,-Emissionen bis 2010
um 40 % gegenuber 1990 @
- Indikator: Entwicklung der CO,-Emissionen gegen-

Uber dem Bezugsjahr 1990

Tabelle 23: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Klima — CO,-Emissionen

Beim Distickstoffmonoxid, allgemein als Lachgas bezeichnet, wurde hinsichtlich seiner Wirksam-
keit als Treibhausgas eine mehr als 300-fache Wirkung gegentiber dem Kohlenstoffdioxid festge-
stellt?’. In Brandenburg sanken die Gesamtemissionen des N,O von 1990 um ca. 20 % ab (vgl.
Grafik 9). Dauerhafte weitere Absenkungen konnten nicht festgestellt werden. Auch der Anteil der
verkehrsbedingten Emissionen ist nicht bekannt.

0 v/gl.: Infornationsdienst Wissenschaft: ,Prozent niedrigerer CO2-AusstoR im Autoverkehr im Jahr 2009¢,
abrufbar unter http://idw-online.de/de/news355422
2 Information des Umweltbundesamts zu Schadstoffen und Klimagasen des Verkehrs, unter

http://www.umweltbundesamt.de/verkehr/emissionen/schadstoffe/nemmispkw/emin20.htm
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Entwicklung der N,O-Emissionen in Brandenburg
Kt/a

1

O Gesamtemission

Klimaschutzziel
4 Kyotot-Protokoll
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Quelle: MUGV - Klimagasinventur Brandenburg 2008

Grafik 9: N,O- Gesamtemission im Land Brandenburg

Da Distickstoffoxid auch in Fahrzeugkatalysatoren bei der Abgasreinigung entsteht”?, wurde eine
Zunahme von Lachgas in der Atmosphare aufgrund des flachendeckenden Einsatzes von Drei-
Wege-Katalysatoren befiirchtet und die Grenzwerte entsprechend verscharft. Anhand der vorlie-
genden Daten lassen sich die Beflrchtungen nicht bestatigen. Tendenziell ist auch in den
kommenden Jahren mit einer Stagnation der N,O-Emissionen zu rechnen. Das Klimaziel des
Kyoto-Protokolls, die Emissionen bis 2010 gegeniber 1990 um 21 % zu senken, ist jedoch bereits
erfullt.

Schutzgut Klima

Zielvorgaben Trend Indikator Erfiillung UZ

N,O-Emissionen

e Minderung der Emissionen der sechs Treibhausgase
des Kyoto-Protokolls im Zeitraum 2008-2010 um
21 % unter das Niveau von 1990 (N,0O) o
- Indikator: Entwicklung der N,O-Emissionen gegen-
Uber dem Bezugsjahr 1990

Tabelle 24: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Klima — N,O-Emissionen

2 |nformation des Umweltbundesamts zu Schadstoffen und Klimagasen des Verkehrs , unter
http://www.umweltbundesamt.de/verkehr/emissionen/schadstoffe/nemmispkw/emin20.htm
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5.2.7

Landschaft — Landschaftsverbrauch im stadtischen Gebiet von Cottbus

Die hohe Siedlungsdichte und das Mobilitadtsbedlirfnis haben dazu gefihrt, dass in Deutschland
ein hoher Landschaftsverbrauch stattfindet. Neben der bereits im Kapitel 5.2.3 (Boden) betrachte-
ten Neuversiegelung von Flachen im Allgemeinen flhrt diese Entwicklung auch lokal zur Nutzung
bisher eher naturnaher Flachen. Dadurch werden die Leistungsfahigkeit des Naturhaushalts und
das Landschaftsbild negativ beeinflusst. So kédnnen neu angelegte Straflen dazu flhren, dass
Naturrdume zerschnitten werden und die Verinselung von Lebensrdumen stattfindet. Tiere kon-

nen die Straflen nicht gefahrdungsfrei queren und werden deshalb in ihrem Lebensraum isoliert.

Um dieser Entwicklung zu begegnen, welche auch Naturhaushaltsfunktionen wie Grundwasser-
akkumulation oder natiirliche Bodenfunktionen sowie die Luftzirkulation und den Luftaustausch
beeinflussen, ist es wichtig, Rdume zu erhalten, die grof3flachig unzerschnitten sind. Aber auch

fur den Menschen sind diese unverlarmten Bereiche zum Zweck der Erholung wichtig.

Die Stadt Cottbus selbst weist einige Erholungsmadglichkeiten auf. Als wichtigste stadtische
Raume mit Erholungsfunktion sind die Anlagen des First-Plckler-Parks im Ortsteil Branitz in
Verbindung mit den Spreeauen in Richtung Siiden zu nennen. Auch wenn die Parkanlagen durch
menschliche Hand geschaffen wurden, stellen sie doch einen naturnahen Raum mit grof3er Erho-

lungsfunktion dar.

Die Umgebung von Cottbus ist von land- und forstwirtschaftlich genutzten Flachen sowie Tage-
baue zum Abbau von Braunkohle gepragt. Der wichtigste Tagebau ,Cottbus-Nord“ im Nordosten
der Stadt soll nach derzeitigen Planungen ab dem Jahr 2018 geflutet und als ,Cottbuser Ostsee”
Naherholungs- und touristischen Zwecken dienen. Somit ist langfristig mit einer VergréRerung der

zu Erholungszwecken geeigneten Landschaft zu rechnen.

Schutzgut Landschaft

Zielvorgaben Trend Indikator Erfiillung UZ

Landschaftsverbrauch

e Erhalt groRer, unzerschnittener Freiflachen aufer-
halb von Siedlungsgebieten o
- Indikator: Beeinflussung der Landschaft durch Ver-

kehrsanlagen

Tabelle 25: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf das Schutzgut Landschaft — Verbrauch
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5.2.8

Kultur- und Sachgiiter — Entwicklung in Cottbus

In Cottbus gibt es eine Vielzahl von Denkmalen, die sich in die Gruppen Bodendenkmale, durch

Satzung geschiitzte Denkmale und Denkmale Ubriger Gattung aufteilen.

Verkehrsanlagen koénnen bei entsprechender Lage vor allem auf Bodendenkmale Einfluss
nehmen. Von diesen sind 21 in Cottbus vorhanden. Sie konzentrieren sich zum einen in Form
Siedlungen und Grabungsfeldern bis in die Urgeschichte, als alte Dorfkerne oder Graberfeldern in

den Stadtteilen Branitz, Dissenchen, Dobbrick, Madlow, Sandow und Schmellwitz.

Auch auf die beiden per Satzung geschiitzten Denkmalbereiche ,Westliche Stadterweiterung® und

,Branitzer Parklandschaft‘ kann der Neu- oder Ausbau von Stralten Einfluss nehmen.

Bei den weiteren Denkmalen von Cottbus handelt es sich um grélRere Schutzgebiete wie die
Altstadt, die Stadtbefestigung und ehemalige Wallanlagen. Des Weiteren sind sehr viele Einzel-
gebdude wie Wohnh&user, Zeitzeugen der Industriegeschichte und Kirchen geschutzt. Auf diese

Denkmale wirkt sich der Verkehrssektor kaum aus.

Durch die integrierte Planung von Verkehrsanlagen, die friihzeitig die Belange des Denkmal-
schutzes betrachtet und entsprechend sensibel mit schiitzenswerten Objekten umgeht, kann die

Vernichtung kulturellen Erbes vermieden werden.

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Zielvorgaben Trend Indikator Erfullung UZ

Denkmale

e Denkmale und andere Schutzguter stehen unter dem
Schutz und der Pflege des Landes. Fr ihr Verblei-
ben setzt sich das Land ein. 0

- Indikator: Beeinflussung der Denkmale durch

Verkehrsanlagen

Tabelle 26: Beurteilung der Umweltentwicklung mit Einfluss auf der Schutzguter Kultur- und Sachguter
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5.3

Fazit der Bewertung des gegenwartigen und prognostischen Umweltzustands

Hinsichtlich der betriebsbedingten Umwelteinfliisse weisen nahezu allen Indikatoren im Vergleich
zu 1990 Verbesserungen auf. Einige Umweliziele, insbesondere hinsichtlich der Minderung von
Schadstoffemissionen, auf die der Verkehrssektor Einfluss hat, kénnen in Cottbus bereits als er-
fullt gelten. Dazu gehoéren auch die Vorgaben des international wichtigen Kyoto-Protokolls bezlig-
lich des CO.- und N,O-Ausstol3es. Allerdings wurde die Erfillung der Zielstellungen aus dem
Kyoto-Protokoll vor allem dadurch erreicht, dass als Referenzjahr 1990 festgelegt wurde, in dem
in Cottbus und Umgebung noch ein GroRteil der technisch veralteten und emissionsstarken
Industrie aktiv war. Dies zeigt sich auch in der Betrachtung der Erfullung der Umweltzielstellungen
des Landes. So konnte das Ziel der Energiestrategie 2020 des Landes Brandenburg, die CO,-

Emissionen um 40 % bis 2010 zu senken, nicht erflillt werden.

Weitere Indikatoren entwickelten sich in den vergangenen Jahren in die ,richtige® Richtung.
Hervorzuheben ist hierbei insbesondere die Verbesserung der Wasserqualitat von Oberflachen-
gewassern. Auch die Bemihungen um geringere Feinstaubbelastungen und den geringeren Aus-

stol von Ozonausgangsstoffen beginnen zu wirken.

Der Flachenverbrauch, der zwar nur fir das gesamte Land Brandenburg betrachtet werden konn-
te, liegt immer noch auf hohem Niveau. Es kann davon ausgegangen werden, dass gegenwartig
eine Einhaltung der Vorgaben des Bundes, die Versiegelung auf ein erheblich geringeres Niveau

zu senken und anschlie®end zu halten, gegenwartig als unrealistisch erscheint.

Die Beurteilung der Entwicklung weiterer Schutzguter war aufgrund einer unzureichenden Daten-
basis nicht moglich. Insbesondere die Belastung der Anwohner von Stral’en durch Verkehrslarm
kann nicht gesichert beurteilt werden. In den nachsten Jahren wird sich die Situation in diesem
Bereich verbessern, wenn durch Larmkartierungen und Larmaktionsplane eine intensive Betrach-
tung des Themas stattfindet. Allerdings ist eine zeitnahe flachendeckende Einhaltung von

empfohlenen Richtwerten zur Gesundheitsvorsorge nicht realistisch.
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6.1

Voraussichtliche Umweltwirkung des gegenwartigen Verkehrssystems
(Nulifall)

Beurteilungsverfahren

Vorbemerkungen

Wie bereits im Rahmen der Beschreibung des Prifkonzeptes (vgl. Kapitel 3.2, S. 7) beschrieben,
kann fur den vorliegenden und zu beurteilenden Integrierten Verkehrsentwicklungsplan der Stadt
Cottbus nicht ohne Weiteres ein Nullfall im klassischen Sinne definiert werden. Die MaRnahmen,
die im InVEPI enthalten sind, reihen sich vielmehr in eine seit mehreren Jahren verfolgte Strategie
zur Entwicklung des Verkehrssystems ein. Die Verkehrsentwicklungsplanung ist somit als
Prozess zu begreifen, in dem die Zielstellungen und daraus abgeleitete MalRnahmen standig an
neue Rahmenbedingungen, die sich aus Demographie-, Wirtschafts- und Umweltentwicklungen
ergeben, anzupassen sind. Auch die stadtplanerischen Erfordernisse und Anspriche missen

dabei beachtet werden.

Dementsprechend musste auch die SUP angepasst werden. Die aktuell zu priifende Fortschrei-
bung des InVEPI enthalt als wichtigste MaRnahme mit sehr erheblichen Auswirkungen auf die
Umwelt die Erschlieflung der fiir Cottbus aus Sicht der Stadtentwicklung so wichtigen Etablierung
des TIP im Nordosten der Stadt. Diese Aufgabe hat sich erst in den letzten Jahren ergeben, so
dass gegenwartig mit dem InVEPI ein Anpassungsprozess der Verkehrsplanung der letzten Jahre

an die Handlungserfordernisse, die sich aus dem TIP ergeben, stattfindet.

Entsprechend dominieren zwei Tendenzen den INVEPI. Zum einen sind die Auflagen des Luft-
reinhalteplanes zur Senkung der Schadstoffbelastungen im Bereich der Bahnhofstrae durch die
Schlieung des Mittleren Ringes und die Umgestaltung der Bahnhofstral’e zu verringern. Zum

anderen ist die Erschlieung des TIP als wichtige Aufgabe des InVEPI zu sehen.

Weitere MalRnahmen wie die Realisierung der Ortsumgehung Cottbus und die damit zusammen-
hangende Entlastung der Innenstadt sind dagegen als Fortsetzung der seit Jahren betriebenen

Verkehrsentwicklungsplanung zu sehen.

Abgrenzung der Verantwortlichkeiten

Bei der Prufung der MalRnahmen ist zu beachten, dass nicht alle im InVEPI enthaltenen Maf3-
nahmen im Verantwortungsbereich der Stadt Cottbus liegen. Teilweise sind auch Projekte aufge-
fuhrt, die sich aus Ubergeordneten Planungen und Verantwortungsbereichen ergeben. So ist die
Stadt Cottbus beispielsweise verantwortlicher Aufgabentrager im Bereich OPNV, im SPNV vertritt

die Stadt jedoch lediglich ihre Interessen vor dem Land Brandenburg.
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Far den SPFV liegen die Verantwortlichkeiten flr den eigenwirtschaftlichen Betrieb und die
Organisation bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen. Geringer Einfluss kann lber das Land auf
die Bundesverkehrswegeplanung genommen werden, welche zur Festlegung von infrastrukturel-
len MaBnahmen im Bundesstralten- und Schienennetz dient. Die Mallnahmenprifung soll sich,
soweit dies mdglich ist, auf die Malnahmen beschranken, die im direkten Verantwortungsbereich
der Stadt Cottbus liegen und durch die Festlegungen des InVEPI malRgeblich beeinflusst werden

konnen.

Prifinhalte

Entsprechend dem Charakter des InVEPI als den Rahmen setzendes Gesamtdokument muss
auch die Beurteilungstiefe des Umweltberichtes zur Strategischen Umweltpriifung angesetzt
werden. Somit werden nicht alle EinzelmalRnahmen detailliert betrachtet, sondern es erfolgt eine
sinnvolle Zusammenfassung der MaRnahmen zu Malinahmenkomplexen. Eine detaillierte
Prifung hinsichtlich der Umweltwirkung der einzelnen Ma3nahmen wird, so erforderlich, entspre-
chend dem Prinzips der ,Abschichtung“ im Rahmen der Ublichen Umweltvertraglichkeitsstudie/

landschaftspflegerischen Begleitplanung auf entsprechender Projektebene durchgefiihrt.

Zur sinnvollen Zusammenfassung der EinzelmaflRnahmen in Mallnahmekomplexe wurde der
Einordnung des INVEPI gefolgt. In Kapitel 14 des Planes werden die MaRnahmen im Stralennetz
(Aus- und Neubauten sowie Erganzungen) ebenso wie die Ausbaumaflnahmen im Rad-, Ful3-
und OPNV-Netz beschrieben. Von niedriger Relevanz fir die SUP sind aufgrund der geringen
Umweltwirkung die gleichfalls aufgefihrten MaRnahmen des Ruhenden Verkehrs sowie des
Veranstaltungsverkehrs. Da die Stadt Cottbus kaum Einfluss auf die Festlegungen im Eisenbahn-

verkehr hat, ist dieser Bereich fir die SUP ebenfalls von geringer Relevanz.

Priftiefe und Wirkhorizonte

Bereits in der Beschreibung des derzeitigen Umweltzustandes der Schutzgiter wurde deutlich,
dass die Datenlage zu den einzelnen Indikatoren sehr inhomogen ist. Entsprechend schwierig ist
auch die Beschreibung des Null- sowie des Plan-Falles. Die messbare Wirkung der einzelnen
MaRnahmen ist praktisch nicht méglich, da sehr viele nicht zu prognostizierende Einflussfaktoren

auf die Entwicklung einwirken.

Deshalb kann auch die Bewertung der Umweltwirkung der Zielsetzungen und der entsprechenden
MaRnahmen auch nicht konkret hinsichtlich der Eignung zur Erfullung der Umweltziele erfolgen,
sondern lediglich die tendenzielle Entwicklung der Indikatoren abbilden, die bei Umsetzungen der
formulierten MaRnahmen eintritt. Entsprechend sind auch die als Referenz genutzten Umweltziele
auf ihre Kernaussage reduziert worden. Des Weiteren werden Ziele, die bereits deutlich erflllt

wurden, nicht in die Beurteilung eingeschlossen.
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Prinzipiell soll zwischen betriebsbedingten und anlagenbedingten Wirkungen unterschieden
werden. Betriebsbedingt sind die Wirkungen, die sich aus dem laufenden Betrieb der Verkehrsan-
lagen ergeben. Dies umfasst vor allem den Schadstoffausstol3, der beispielsweise aus dem MIV-
Sektor emittiert wird. Anlagenbedingt sind die Wirkungen, die nicht durch den eigentlichen Betrieb
sondern durch die zum Betrieb erforderliche Anlage und ihre Lage verursacht werden. Dies ftrifft
beispielsweise auf die Flachenversiegelung zu, die von StraBen ausgeht. Eine Ubersicht (iber die
auf die Kernaussagen reduzierten Umweltziele entsprechend ihrem Wirkhorizont ,Anlagen-

bedingt“ und ,Betriebsbedingt” ist in den folgenden Tabelle 27 und Tabelle 28 enthalten.

Anlagenbedingte Umweltziele

Zielvorgaben Bedeutung*

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Feinstaub

¢ Senkung der Feinstaubemissionen in sensiblen Bereichen Hoch
Larm

¢ Verminderung der Larmbelastungen in sensiblen Bereichen Hoch

Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat

Lebensraume

e Erhaltung der natirlichen Lebensraume zur Sicherung der Artenvielfalt
sowie wildlebender Tiere und Pflanzen, insbesondere der Schutzgebiete
und Walder

Schutzgut Boden

Versiegelung

e Reduzierung der Neuversiegelung von Béden zum Erhalt der natirlichen Hoch
oc
Funktion (auch Sicherung der Grundwasserneubildung)

Schutzgut Wasser

Oberflachengewasser

e Erhalt natirlicher und naturnaher Gewasser sowie deren Uferzonen und

Ruickhalteflachen

Schutzgut Luft

Ozon

¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonausgangsstoffe insbe- Hoch
oc
sondere in sensiblen Bereichen

Schutzgut Klima

Geringfiigige anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut
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Anlagenbedingte Umweltziele (Fortsetzung)
Zielvorgaben Bedeutung*

Schutzgut Landschaft

e Unterlassung von vermeidbaren Eingriffen in die Landschaft, Erhalt unzer-

schnittener Landschaftsraume, Rickfihrung von Flachen durch Recycling

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

¢ Denkmale sind zu schiitzen und zu erhalten

* entsprechend Betrachtung des derzeitigen Umweltzustandes als ,bedeutsames” Umwelt-

problem und -ziel identifiziert

Tabelle 27: Ubersicht tiber die zu priifenden anlagenbedingten Umweltziele

Betriebsbedingte Umweltziele

kehrsrelevant: NMVOC)

Zielvorgaben Bedeutung*
Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)
Kanzerogene Stoffe
e Senkung der Benzolemissionen
Feinstaub
e Senkung der Feinstaubemissionen Hoch
Larm
¢ Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung schadlicher Auswirkungen Hoch
Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat
Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut
Schutzgut Boden
Schadstoffeintrage
¢ Verringerung der Belastung durch die wichtigen Luftschadstoffe mit Einfluss
auf den Boden (Stickoxide und Schwefeldioxid)
Schutzgut Wasser
Grundwasser
e Schutz des Grundwassers vor Schadstoffeintragen
Schutzgut Luft
Ozon
¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonausgangsstoffe (Ver- Hoch
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Betriebsbedingte Umweltziele (Fortsetzung)

Zielvorgaben Bedeutung*

Schutzgut Klima

CO,/ N,O -Emissionen

e Minderung der Treibhausgasemissionen entsprechend der Energiestrategie
2020 des Landes Brandenburg

Hoch

Schutzgut Landschaft

Keine betriebsbedingten Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

* entsprechend Betrachtung des derzeitigen Umweltzustandes als ,bedeutsames” Umwelt-
problem und -ziel identifiziert

Tabelle 28: Ubersicht iiber die zu priifenden betriebsbedingten Umweltziele

Bewertungssystem

Zur Prufung wurde das Bewertungssystem zur Trendbeschreibung der Indikatoren (vgl. Kapi-
tel 5.1.2) so angepasst, dass es auch zur Beurteilung der Wirkungen der als gesichert eingeord-
neten MalRnahmen (Nullfall) sowie der weiteren Malkhahmenkomplexe des Verkehrsentwick-
lungsplanes (Planfall) geeignet ist.

Es gibt dabei nur die Wertung einer positiven Tendenz beziiglich der Umweltzielerfiillung
(Symbol-Nr. M1, vgl. Tabelle 29) oder der tendenziell der Erfiillung des Umweliziels entgegen
gesetzten Entwicklung (M2). Wird das Schutzgut bzw. das mit dem Gut verbundene Umweliziel in
keiner Weise beeinflusst, wird dies mit Symbol M3 gekennzeichnet. Eine Bewertung der Mal}3-
nahmen fand jeweils nur fur die Umweltziele statt, auf die Einfluss durch die MaRnahmen-
komplexe genommen wird. Kann die genaue Wirkung eines Mallhahmekomplexes beispielsweise
aufgrund des geringen Detaillierungsgrades der vorliegenden Beschreibung nicht vorgenommen
werden, zeigt dies Symbol M4.
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Nr. Wirkung hinsichtlich der UZ Beschreibung der Beurteilung

M1 “.TFH e Malinahmen sind tendenziell zur Erfiillung der
Umweltziele geeignet

M2 0 o Malinahmen wirken tendenziell entgegen der
Zielstellungen der Umweltziele

e Malinahme hinsichtlich der Wirkung auf

M3 Schutzgut ,neutral”, d.h. keine erhebliche Be-
einflussung des Schutzgutes

M4 0 o Bewertung der Wirkung der Malnahme auf

das Schutzgut nicht mdglich

Tabelle 29: Symbole zur Wertung der tendenziellen Entwicklung der Schutzgiter hinsichtlich der Umweltziele

Da prinzipiell nur die erheblichen Umweltwirkungen der Mallinahmen auf die jeweiligen Schutz-
glter dargestellt werden sollen, muss neben der eigentlichen Umweltwirkung im positiven oder
negativen Sinne auch die Erheblichkeit des Eingriffes festgestellt werden. Dabei orientiert sich die
Beurteilung, welche Wirkungen als ,erheblich® einzustufen sind, unter anderen an den in der
Darstellung des gegenwartigen Umweltzustandes und in der Ubersicht zu den im Rahmen der
Umweltwirkung des Planes zu prifenden Umweltziele (vgl. Tabelle 27 und Tabelle 28) als
.Bedeutsam” gekennzeichneten Indikatoren. Des Weiteren wird die GroRenordnung des Eingriffes

zur Beurteilung herangezogen. Die Kennzeichnung wird in Tabelle 30 erlautert.

Nr. Einordnung der Wirkung Beschreibung der Beurteilung
E1 Gering o Umweltwirkung ist gering
E2 Mittel o Umweltwirkung ist mittel
E3 Hoch o Umweltwirkung ist erheblich

Tabelle 30: Symbole zur Wertung der tendenziellen Entwicklung der Schutzgiiter hinsichtlich der Umweltziele

Wenn von MalRnahmen oder Mallhahmenkomplexen keine erheblichen Umweltauswirkungen auf

die Schutzgiter zu erwarten sind, wird dies entsprechend gekennzeichnet.
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6.2
6.2.1

Beschreibung und Beurteilung der als gesichert geltenden MaBRnahmen (Nullfall)
Einfluss der Entwicklung des Technologie- und Industrieparks (TIP) auf die Verkehrsent-

wicklung in Cottbus

Wie bereits beschrieben, ist die Anbindung des TIP als wichtigste neue Aufgabe der Verkehrs-
entwicklungsplanung der Stadt Cottbus zu sehen. Die entsprechenden Mallnahmen gingen maf-

geblich in den Plan ein und wirkten sich entsprechend stark auf die Prognosen aus.

Im Rahmen der Erarbeitung des InVEPI wurden verschiedene Szenarien zur Verkehrsentwicklung
gerechnet, welche als Grundlage der Umweltprifung genutzt werden kénnen. Die Szenarien
sollen vorrangig Annahmen zum weiteren Verkehrsverhalten in der Stadt abbilden und dabei mit

der Zielstellung der Stadt zur gewtinschten Verkehrsentwicklung korrelieren.

Bereits im Jahr 2006 wurden dazu zwei Verkehrsnachfrageszenarien gerechnet. Das Szenario
»1endenz* beschreibt die Situation, die zu erwarten ist, wenn die Entwicklung der letzten Jahre
fortgesetzt wirde. Das Szenario ,Integration“ geht von einer verstarkten Wirksamkeit verkehrspo-
litischer Mallnahmen bei der Entwicklung des integrierten Verkehrssystems aus. Aus dieser
Annahme resultieren die geringere Motorisierung, sowie eine Erhéhung des Rad- und OPNV-
Anteils an den Wegen der Einwohner von Cottbus. Auf dieser Grundlage wurde im InVEPI ein
weiteres Szenario ,Nachhaltigkeit” berechnet, in dem die neue maligebliche stadtstrukturelle
Entwicklung, namentlich die Etablierung des Technologie- und Industrieparks (TIP), beachtet
wurde. Weiterhin flossen in das Szenario die Ergebnisse der im Rahmen des Systems reprasen-
tativer Verkehrsbefragungen im Jahr 2008 erhobenen Daten zum Mobilitatsverhalten der Cottbu-

ser ein.

Das Szenario ,Nachhaltigkeit® wird als Zielszenario zum Verkehrsverhalten der Einwohner von
Cottbus bestimmt, da es im Sinne der Erflllung der Umweltziele alternativios ist. Es basiert auf
dem Szenario ,Integration” und enthalt im Wesentlichen die Annahme, dass der Anteil der MIV-
Fahrten und der FuRwege zurlickgeht, dafir jedoch der Anteil der per Fahrrad und OPNV zuriick
gelegten Wege ansteigt.

Es wird prognostiziert, dass aufgrund der demographischen Entwicklung und des damit zusam-
menhangenden Stadtumbaus die Stadt kompakter wird und somit kiirzere Wege entstehen.
Weiterhin wird mit langfristig steigenden Mobilitatskosten, vor allem der Erh6hung der Kosten fiir
Treibstoffe, gerechnet. In Kombination mit der Erhéhung der Attraktivitat von Radverkehr und
OPNV durch entsprechende MaBnahmen in den Netzen geht eine zunehmende Nutzung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes auch durch die bisher eher Kfz-affinen Bevolkerungs-
gruppen einher. Daraus resultiert das angestrebte Mobilitdtsverhalten mit einem hoéheren Anteil
an OPNV- und Fahrradfahrten als im Bestand.
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Auf Grundlage des als Zielvorgabe eingeordneten Szenarios ,Nachhaltigkeit“ erfolgten Netz-
berechnungen fiir einen Nullfall. Dieser Nullfall ist als Prognose der Entwicklung der Verkehrs-
belastungen auf den Hauptverkehrsstralen von Cottbus unter der Annahme, dass die im InVEPI

enthaltenen MaRnahmen nicht umgesetzt werden, zu verstehen.

Dennoch sind im Nullfall die im InVEPI als ,gesichert® benannten MalRnahmen im Cottbuser
Strallennetz integriert, deren Realisierung gegenwartig erfolgt oder kurz bevorsteht. Die Umset-
zung dieser MaRnahmen kann demnach vom InVEPI selbst als nicht mehr beeinflussbar angese-

hen werden. Sie wurden aus diesem Grund dem Nullfall zugeordnet.

Als weiteres mafgebliches Element bei der Berechnung des Nullfalles ist die Annahme einer
erfolgreichen Etablierung des TIP zu sehen. Daraus resultiert ein entsprechend hohes Transport-
aufkommen, das bis zur Realisierung der duferen ErschlieBung ausschliel3lich tber die Burger
Chaussee und den Mittleren Ring abgewickelt werden kann. Grundlage des Nullfalles ist diese
ErschlieBung Uber das Bestandsnetz. Weitere Malinahmen, die zur besseren Anbindung des TIP
in das stadtische und regionale Verkehrsnetz dienen, sind im InVEPI als geplante Projekte enthal-

ten und werden im Rahmen der SUP entsprechend im Plan-Fall gepruft.

Weiterhin umfasst der Nullfall die SchlieBung des mittleren Stadtringes mit entsprechender
Entlastungswirkung auf die Bahnhofstral3e/Karl-Marx-Stra’e und als Mallnahme des Bundes der
1. Verkehrsabschnitt der Ortsumgehung Cottbus im Zuge der B 168/B 97 im Osten als Projekte,

die bereits in den vorhergehenden Verkehrsentwicklungsplanen als Malnahmen enthalten waren.

In Auswertung des Nullfalles und der sich daraus ergebenden Daten zur Verkehrsleistung muss
konstatiert werden, dass sich das Verkehrsaufkommen in Cottbus erheblich erh6hen wird. So
steigt die Verkehrsleistung im Kfz-Verkehr vom Jahr 2005 als Analysejahr bis 2020 im Nullfall um
fast 7 %. Der Anstieg der Lkw-Fahrleistung in der Gesamtstadt wird sogar mit fast 75 % angege-
ben. Insbesondere unter Berlicksichtigung der prognostizierten demographischen Entwicklungen,

die von Bevdlkerungsriickgang und Alterung gepragt sind, erscheinen diese Werte als sehr hoch.

Allerdings muss in der Betrachtung beachtet werden, dass maligeblicher Verursacher der hohen
Verkehrsleistungen das TIP und die damit verbundenen Lieferfahrten und Arbeitswege einzuord-
nen ist. Wirde das TIP nicht als zusétzliche Quelle bzw. Ziel im stadtischen Verkehrsnetz

etabliert werden, ware ein Riickgang der Verkehrsleistung zu verzeichnen.

Dies kann anhand einer Uberschlagigen Berechnung der Verkehrsleistungen ohne TIP Uberpruft

werden, die auf Grundlage der Netzberechnungen aus dem Jahr 2006 mdglich ist.
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In der Variante ,Nullfall ohne TIP“, die unter der Annahme des Szenarios ,Integration®, welches
hinsichtlich der Annahmen zum Modal Split mit dem Szenario ,Nachhaltigkeit* vergleichbar ist,
erstellt wurde, konnte ein Riickgang der Verkehrsleistung zwischen 2005 und 2020 von 14 %

prognostiziert werden (vgl. Grafik 10).

Vergleich der Verkehrsleistung Cottbus im Bestand und Nullfall
Fz-km in 1000 unter Anahme unterschiedlicher Entwicklungen zum TIP
1600
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400 -

200 A
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Grafik 10: Vergleich der Kfz-Verkehrsleistung im Bestand und Nullfall der Prognose 2020 mit und ohne TIP

Die damalige Variante zeigt zum einen deutlich, welchen Effekt die angestrebten Verbesserungen
des Verkehrsangebotes im Bereich des Umweltverbundes haben koénnen, zum anderen wird

deutlich, welche Bedeutung die Entwicklung des TIP fiir das Cottbuser Verkehrssystems hat.

Besonders deutlich wird die Wirkung des TIP hinsichtlich der Belastungsanderungen bei der Be-

trachtung der Schwerverkehre, wie Grafik 11 zeigt.
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6.2.2

Vergleich der Verkehrsleistung der Lkw in Cottbus im Bestand und Nulifall

Lkow-km in 1000 unter Anahme unterschiedlicher Entwicklungen zum TIP
140
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O Nullfall mit TIP
100
+75% ONullfall ohne TIP
80
i OBestand 2005
T
60 1
-5%
40 q
20
0
2005 2020 Jahr

Grafik 11: Vergleich der Lkw-Verkehrsleistung im Bestand und Nullfall der Prognose 2020 mit und ohne TIP

Wahrend der Schwerverkehr insgesamt ohne Entwicklung des TIP leicht abgenommen hatte,
geht die Prognose mit Realisierung des TIP von einem erheblichen Anstieg um fast 75 % aus.

Dies sind maRRgeblich die Lieferverkehre, die vom und zum TIP fahren.

Es ist wichtig, dass bei der Beurteilung der mdglichen Umweltbeeinflussungen ein klarer Ursache-
Wirkungs-Zusammenhang besteht. Nicht die Maflnahmen des InVEPI oder absehbare demo-
graphische Effekte sorgen fir den prognostizierten Anstieg der Fahrleistungen im Cottbuser
StralBennetz, sondern die Etablierung des TIP. Diese Entwicklung ist vom InVEPI nicht beein-
flussbar. Der Plan hat vielmehr die Aufgabe, die Mehrmengen an Kfz-Verkehr, die ein Gewerbe-

und Industriegebiet dieser Groflenordnung mit sich bringt, so vertraglich wie méglich abzuwickeln.

Ergebnisse der Netzberechnungen zur Entwicklung der Luftschadstoffe

Neben den Berechnungen zur Verkehrsnachfrage in den verschiedenen Netzfallen wurden mit
Hilfe des Computermodells auch Schadstoffemissionen berechnet. Im Ergebnis wird im Nullfall
des Szenarios ,Nachhaltigkeit* trotz eines Anstieges der Fahrleistungen in der Stadt ein Riick-

gang der wichtigsten Schadstoffemissionen prognostiziert.

So wird eine Abnahme an Emissionen von Stickoxiden (NOx) um 56 % und von Kohlenstoff-
monoxid (CO) um mehr als 200 % berechnet (vgl. Grafik 12).
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Vergleich von Bestand und Prognose wichtiger Schadstoffemissionen
entsprechend der Netzberechungen
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Grafik 12: Vergleich der Emissionen von NOx und CO im Bestand und Nullfall der Prognose 2020

pro Tag

Der Ausstol? von Feinstaubpartikeln wurde ebenfalls prognostiziert. Er sinkt von 29,51 kg/ Tag auf

18,29 kg/ Tag, was einem Rickgang von mehr als 61 % entspricht.

In die Berechnung sind in nicht unerheblichem MafRe die Veranderungen an der Quelle, d.h. an

den Fahrzeugen und der Flottenzusammensetzung bis 2020 eingegangen.

Generell sollte die Senkung der Schadstoffbelastungen jedoch nicht ausschlieRlich tUber techni-
sche Entwicklungen erreicht werden, deren tatsachliche Wirkung gegenwartig nicht absehbar ist.
Vielmehr zeichnet sich eine nachhaltige und stadtvertragliche Verkehrsentwicklung dadurch aus,
dass das Fahrtenaufkommen gesenkt und die notwendigen Fahrten in mdglichst unsensiblen
Bereichen abgewickelt werden. Die Senkungen an Schadstoff- und Larmemissionen, die sich
tastséchlich aus technischen Entwicklungen ergeben, wirken entsprechend verstarkend zu dieser

grundsatzlichen Zielstellung.

Entsprechend sollen sich die Umweltwirkungen der MaRnahmen des InVEPI vorrangig an ihrer
Eignung messen lassen, schadliche Effekte des Verkehrssektors aktiv zu mindern. Entsprechend
sollen auch die MaBnahmen, die als gesichert klassifiziert und dem Nullfall zugeordnet werden,

im Folgenden beurteilt werden.
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6.2.3

Beschreibung und Bewertung des Umweltzustandes im Nulifall

Im InVEPI werden eine Reihe von MaRnahmen im StraRennetz, im Bereich Radverkehr, OPNV
und FulRgangerverkehr aufgefiihrt, die als ,gesichert” einzuordnen sind. Die Wirkung dieser Maf3-

nahmen ist im Rahmen der Nullfallbetrachtung zu Gberprtfen.

Umweltrelevante Inhalte

Entsprechend der Einordnung im InVEPI sind 9 Ersatzneubauprojekte im StraRenhauptnetz
dem Nullfall zuzuordnen. Inhaltlich werden dabei MaRnahmen hervorgehoben, die zur Schlieffung
oder Verbesserung der Verkehrswirksamkeit des Mittleren Ringes beitragen. Mit dem Ausbau der
Wilhelm-Kilz-StraRe und des Stadtringes zwischen Dissencher Stral3e und Nordring wird die
Leistungsfahigkeit und somit die Verkehrswirksamkeit des Mittleren Ringes verbessert. Insbeson-
dere der Umbau der Wilhelm-Kulz-StralRe ist als Schlisselma3nahme zu sehen, den Mittleren

Ring seiner Bestimmung als Entlastungsstrecke fur die Innenstadt zukommen zu lassen.

Als weitere Mallnahmen im Hauptnetz werden folgende Strafen aufgefihrt:

o Kiekebuscher Weg/ Kiekebuscher Bahnhofstrale/ Karlshofer StralRe (L 50)
¢ Hubertstralle

e Strobitzer Hauptstralie

o Parzellenstrafle/Lobedanstrae/Ostrower Platz

o Kastanienallee (Branitz)

e Dissenchener Hauptstralle

Neben den ErsatzneubaumalRnahmen, die sich durch eine bestandsnahe und somit verhaltnis-
maRig geringe anlagenbedingte Umwelteinfliisse auszeichnen, sind im InVEPI auch gesicherte
Maflnahmen auflerhalb des vorhandenen Strallennetzes als NeubaumaBnahmen enthalten.
Diese Mallnahmen sind gemaR den Zielvorgaben nur an wenigen Stellen aufgrund von strukturel-

len Erfordernissen eingeordnet worden.

So sind neben dem Schluss des Mittleren Ringes, welcher vor allem durch Ersatzneubauten im
vorhandenen Stral’ennetz realisiert wurde, zwei gréRere MalRnahmen in Cottbus fir die Notwen-

digkeit von Netzerganzungen verantwortlich.

So soll der Technologie- und Industriepark Cottbus (TIP) an das bestehende ibergeordnete Stra-
Rennetz angeschlossen werden. Begonnen wird dazu mit kurzen und ohne gréReren Aufwand

herzustellenden Verbindungen an bestehende Stralien.
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Langerfristig und entsprechend als geplante Ma3nahmen im InVEPI enthalten ist zusatzlich die
Realisierung einer moglichst direkten Verbindung zwischen der Autobahn A 15 und dem Gelande

vorgesehen.

Die zweite bedeutende Malinahme, die die Neuanlage von StralRen notwendig macht, ist die Orts-
umgehung im Osten von Cottbus. Diese soll nach Fertigstellung zum einen der éstlichen Umfah-
rung von Cottbus zwischen der Autobahn A 15 und der nach Norden fihrenden B 168 dienen.
Zum anderen soll Uber die Ortsumgehung die Anbindung des als Erholungsgebiet geplanten
,Cottbuser Ostsees” an die Autobahn erfolgen. Weitergehend ist eine Verlangerung der Ortsum-

gehung auf die B 97 suidlich von Gallinchen als 3. Verkehrsabschnitt geplant.

Als ,gesicherte® Neubauprojekte aulerhalb des bestehenden Stralennetzes und somit als
Bestandteil des Nullfalles sind im InVEPI lediglich die Innere ErschlieBung zwischen dem
Bestandsnetz von Cottbus und dem TIP enthalten. In Vorbereitung einer direkten Verbindung
zwischen A 15 und TIP im Westen von Cottbus ist die Beseitigung eines Bahniiberganges der
L 49 (Kolkwitzer StralRe) zu sehen. Von der Ortsumgehung 0stlich von Cottbus der erste Ver-
kehrsabschnitt im Norden zwischen B 168 und L 49 (Forster Strae) im Bau und damit als ,gesi-

chert“ anzusehen und somit als Bestandteil des Nullfalles.

Unter dem Aspekt des stadtvertraglichen Umbaus von StralRen ist der in Vorbereitung befindli-
che Um- und Ausbau der Bahnhofstralle als gesicherte Mallnahme aufgefiihrt. Dieses Projekt soll
dazu beitragen, dass die erheblichen Larmprobleme und in dem Bereich herrschenden Schad-
stoffbelastungen gemindert werden. Neben diesen Effekten soll durch den Umbau der Bahnhof-
stralle aber auch dazu beigetragen werden, die Verkehrswirksamkeit des Mittleren Ringes zu
erhodhen. Dies wird durch eine Reduzierung der Fahrspuren und der damit einhergehenden ver-
ringerten Leistungsfahigkeit erreicht. Eine der wichtigsten Stral’en durch die Cottbuser Innenstadt
verliert dadurch an Attraktivitat fir den gebietsfremden, durchfahrenden Verkehr und unterstitzt
den Ansatz, den Verkehr (der nicht Quell- und Zielverkehr fur die Cottbuser Innenstadt ist) auf

den Mittleren Ring aufRerhalb der sensiblen Wohn- und Geschéftsbereiche zu verlagern.

Auch im Bereich des Radverkehrs sind mehrere Ma3nhahmen als gesichert eingeordnet. Die Aus-
stattung der Sielower Chaussee/Sielower Landstralle mit Radverkehrsanlagen, die parallel zum
Umbau der StraRe erfolgt, soll der Ertlichtigung der Veloroute 1 dienen. Durch die Verbesserung
der Radverkehrsbedingungen wird der Ortsteil Sielow besser an die Kernstadt Cottbus angebun-
den. Weiterhin wird die Erreichbarkeit des GroRmarktes ,Kaufland Cottbus® von der Innenstadt
bzw. den nérdlichen Stadtteilen heraus verbessert, wodurch ggf. der Weg zum Arbeitsplatz oder

zum Einkaufen kunftig auch zunehmend per Fahrrad erledigt werden kann.
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Eine weitere wichtige MalRinahme ist die Ausstattung der Bahnhofstrale mit angemessenen Rad-
verkehrsanlagen im Zuge der Anpassungen des StraRenzuges an die geringere Verkehrsbedeu-
tung (MIV). Aufgrund des geringeren Flachenbedarfs flir den flieRenden Kfz-Verkehr kénnen ge-
wonnene Reserven im Querschnitt fur alle Verkehrsteilnehmer und die Aufwertung des Straf3en-
raumes durch Begriinung genutzt werden. Demnach wird auch dem Radverkehr eine angemes-
sene Anlage zur Verfigung gestellt und somit die wichtige Nord-Sid-Achse (Hauptbahnhof —
Innenstadt — BTU) aufgewertet.

Hohe touristische Bedeutung weist der Ausbau des Umfahrungsweges ,Branitzer AuRenpark® auf,
dessen 2. Bauabschnitt im InVEPI als ,gesicherte“ MalRnahme enthalten ist. Der Weg fihrt nérd-
lich des Branitzer Parkes um den Aufienbereich des Furst-Plckler-Parks und soll vor allem die

Weitlaufigkeit und den Gesamteindruck des Parks und seiner Umgebung erlebbar machen.

Der begonnene Umbau der BahnhofstralRe hat auch Auswirkungen auf dem OPNV. Die Straken-
bahntrasse auf der Bahnhofstral3e wird im Zuge der Anpassung des gesamten Strallenzuges an

die geringere Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr neu eingeordnet.

Als weitere absehbare MaRnahme zur Starkung des OPNV ist die Verlegung des Busbahnhofes
von der Marienstrafle zum Hauptbahnhof und die Schaffung eines Verkehrsknotens als ,gesi-
chert* eingeordnet worden. Der Busbahnhof soll durch die neue Lage unmittelbar am Cottbuser
Hauptbahnhof fiir eine kurze Verbindung zwischen SPNV und OPNV bzw. dem regionalen Bus-
verkehr sorgen. Durch die Verknlpfung kann das OPNV-System an sich erheblich gestarkt wer-

den, da ein aufwendiger Zwischenweg zwischen Hauptbahnhof und Busbahnhof entfallt.

Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der MaRnahmen im Nullfall

Durch die Erhéhung der Verkehrswirksamkeit des Mittleren Ringes kann ein erheblicher Anteil der
Verkehre durch Cottbus um die sensible Innenstadt herum geleitet werden. Dies dient der effekti-

ven Befreiung der Innenstadt von hohen Larm- und Schadstoffbelastungen.

So geht die Verkehrsbelastung auf der Bahnhofstralle zwischen Wilhelm-Kilz-StralRe und Karl-
Liebknecht-Strafte von 25.200 Kfz/Tag auf ca. 16.500 Fahrzeuge/Tag zurlck. Dies entspricht ei-
ner Minderung von etwa 40 %. Insbesondere werden dadurch die Immissionen von Feinstaub auf
der Bahnhofstrale durch die Mallnahmen des stadtvertraglichen Umbaus gesenkt, was Kern-

stlick des Luftreinhalteplans der Stadt Cottbus ist

Wie in der folgenden Grafik 13 zu erkennen, geht mit dieser Reduzierung der Verkehrsmenge
auch eine Larmminderung um ca. 2 dB(A) einher. Dieser Pegelunterschied wird als vom Men-

schen wahrnehmbar eingeordnet.
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Eine weitere Larmimmissionsreduzierung erfolgt durch die Verringerung des Fahrbahnquer-

schnitts und damit der VergréRerung des Abstands zwischen Fahrbahn und Gebaude.

. dB(A) Gerdauschminderung Eine
Verkehrs- Mittelungs- 0- Halbierung der
mengen- pegel 1 Verkehrsmenge
i ist auf d verri
reduzierung dB(A) 2] Vorbeiahrirequenz achon deut

-10 % - 0’4 dB(A) 3 g lich wahrnehmbar! - 3 dB(A)

-20 % - 1,0 dB(A) 4

- 30 % - 1,5 dB(A) 5

-40 % - 2,2 dB(A) 6

=50 %% - 3.0 dB(A) 7 sjerduzierung des Larm-

- 60 % - 4,0 dB(A) -8 { pegels - 10 dB(A)

-70 % - 5,1 dB(A) -9 |_muss doie Verkehrsmenge | |

- 80 % _ 7’0 dB(A) 10 ﬁ‘um 90 % reduziert werden!

-90 % -10,0 dB(A) 0 -10 -20 -30 -40 -50 -60 -70 -80 -90

Reduzierung der Verkehrsmenge in %

Grafik 13: Zusammenhang zwischen Verkehrsmengenreduzierung und Gerauschminderung

Die mit der Verdrangung der Verkehre auf den Mittleren Ring einhergehenden zusatzliche Larm-
belastungen entlang des ertlichtigten westlichen Abschnittes des Mittleren Ringes, insbesondere
an den Plattenbauten Pappelallee (Rostocker Stralle), wurden im Rahmen des B-Plan-Verfahrens
zum Ausbau beachtet und entsprechende LarmschutzmalRnahmen entsprechend den gesetz-
lichen Vorgaben (16. BImSchV) angeordnet und realisiert. Anhand des grundsatzlichen Konfliktes
der Neuverldrmung aufgrund von Verkehrsverlagerungen wird jedoch deutlich, dass eine umfas-

sende Larmentlastung durch blof3e Verlagerung von Verkehren kaum maoglich ist.

Da es sich bei den meisten im Stralennetz stattfindenden Malinahmen um Ersatzneubauten,
also um Aus- oder Anpassungsmafnahmen vorhandener Stralen handelt, sind die direkten anla-
genbedingten Wirkungen am Ort der Mallnahme zumeist unerheblich. Hinsichtlich zusatzlicher
Flachenversiegelungen oder erhebliche Eingriffe in den Naturraum sind entsprechende Projekte
in urbanen Gebieten unbedeutend. Auch wenn grundsatzlich die Neuversiegelung durch den
bestandsnahen Ausbau vermieden wird, ist diese Umweltwirkung bezogen auf Cottbus nicht als
erheblich einzuschatzen, da gerade im hoch versiegelten innerstadtischen Raum keine entspre-

chend schadlichen StralRenbauten maoglich sind.

Allerdings sind einige Projekte nicht im stark anthropogen Uberformten innerstadtischen Raum
angesiedelt, sondern betreffen Strallen im eher landlich gepragten AulRenbereich der Stadt. So
sind beispielsweise bei den Ausbauten der BahnhofstralRe in Kiekebusch oder der Kastanienallee
in Branitz negative Einflisse auf den Baumbestand (Alleebdume) nicht ausgeschlossen. Im Rah-
men der konkreten Planungen findet eine entsprechende Abwagung zur Bertcksichtigung der
Umweltbelange und dem verkehrssicheren Ausbau der Strale statt. Dies ist in der Umgebung

des Furst-Puckler-Parks Branitz oder bei alten Alleen auch kulturhistorisch von Bedeutung.
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Auch die Ortsumgehung Cottbus wird in bis dato nicht versiegelten Bereichen aullerhalb der
Kernstadt von Cottbus gebaut. Allerdings liegen die Planungen und die Realisierung der Ortsum-
gehung im Verantwortungsbereich des Bundes. Fir die Ortsumgehung Cottbus liegt eine Um-
weltvertraglichkeitsprifung im Rahmen der Vorplanung und ein landschaftspflegerischer Begleit-
plan fir den ersten, inzwischen planfestgestellten und baulich begonnenen, Verkehrsabschnitt
vor. Die notwendigen Eingriffe in die Natur und erforderliche Ausgleichs- oder Minderungsmalf-
nahmen wurden in diesen Verfahren geregelt. Eine Beurteilung dieser Mallnahmen hinsichtlich

ihrer anlagenbedingten Wirkungen erfolgt deshalb nicht.

Alle weiteren genannten Malinahmen des Nullfalles, vor allen in den Bereichen OPNV und Rad-
verkehr, sind hinsichtlich ihrer anlagenbedingten Umweltwirkungen als unerheblich einzu-

schatzen.

Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der im
Nullfall enthaltenen Projekte
Zielvorgaben Wirkung der | Erheblich-
MaBnahme | keit
Schutzgut Mensch (einschlieRBlich Gesundheit)
Feinstaub
e Senkung der Feinstaubemissionen in sensiblen Bereichen ,f.?;n Hoch
Larm
e Verminderung der L&rmbelastungen in sensiblen Bereichen '.f?;‘ Hoch
Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat
Lebensraume
o Erhaltung der natirlichen Lebensraume zur Sicherung der
Artenvielfalt sowie wildlebender Tiere und Pflanzen, insbe- '.E;_;r‘
sondere der Schutzgebiete und Walder
Schutzgut Boden
Versiegelung
¢ Reduzierung der Neuversiegelung von Béden zum Erhalt
der natirlichen Funktion (auch Sicherung der Grundwasser- '.f?_;"
neubildung)
Schutzgut Wasser
Oberflachengewasser
e Erhalt natlrlicher und naturnaher Gewasser sowie deren \
Uferzonen und Ruckhalteflachen Y
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Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der im

Nullfall enthaltenen Projekte (Fortsetzung)

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Luft

Ozon

¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- ' Hoch
oc
gangsstoffe insbesondere in sensiblen Bereichen

Schutzgut Klima

Geringfligige anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Landschaft

¢ Unterlassung von vermeidbaren Eingriffen in die Landschaft, 0

Erhalt unzerschnittener Landschaftsrdume, Ruckfihrung (Abhangig von

von Flachen durch Recycling Gestaltung)

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

o Denkmale sind zu schiitzen und zu erhalten 0

(Abhangig von
Gestaltung)

Tabelle 31: Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkung der Projekte des Nullfal-

les

Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen

Hinsichtlich der betriebsbedingten Umwelteinflisse der MaRnahmen ist von lediglich geringen
Veranderungen durch die Ausbaumalnahmen auszugehen. Durch die Integration der verkehrli-
chen Effekte des TIP im Nullfall Iasst sich nicht klar herausstellen, welche Wirkung die Verlage-
rung von Verkehren auf den Mittleren Ring bezuglich der allgemeinen Verldngerung von Kfz-
Wegen hat. Generell ist diesem Effekt eine Aufwertung des Wohnumfeldes in der Innenstadt ent-
gegenzustellen. Dadurch werden auch die Bedingungen fir den Full- und Radverkehr sowie flr
den OPNV verbessert, wodurch wiederum Kfz-Fahrten substituiert werden kénnen. Auch der
flissigere Verkehr auf der hinsichtlich des Verkehrsablaufes optimierten Umgehung tragt zur
Emissionssenkung bei. Somit ist in der Gesamtwirkung der MalRnahmen um den Mittleren Ring

eine positive Bilanz der betriebsbedingten Emissionen zu ziehen.

Die weiteren Malnahmen tragen dazu bei, dass die Verkehrsarten des Umweltverbundes
gestarkt werden und somit die Emissionen an Schadstoffen im Gesamtverkehrssystem (ohne die
Effekte des TIP) zuriickgehen werden.
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Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der

dem Nulifall zuzuordnenden Projekte

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Kanzerogene Stoffe

e Senkung der Benzolemissionen @
Feinstaub

e Senkung der Feinstaubemissionen @
Larm

e Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung schadlicher @

Auswirkungen

Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Boden

Schadstoffeintrage

¢ Verringerung der Belastung durch die wichtigen Luftschad-

stoffe mit Einfluss auf den Boden (Stickoxide und Schwefel- @9
dioxid)

Schutzgut Wasser

Grundwasser

e Schutz des Grundwassers vor Schadstoffeintragen @

Schutzgut Luft

Ozon

¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- @
gangsstoffe (Verkehrsrelevant: NMVOC)

Schutzgut Klima

CO,/ N,O —Emissionen

e Minderung der Treibhausgasemissionen entsprechend der @
Energiestrategie 2020 des Landes Brandenburg
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7.1

Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der

dem Nulifall zuzuordnenden Projekte (Fortsetzung)

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Landschaft

Keine betriebsbedingten Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Geringfligige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Tabelle 32: Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkung der dem Nullfall zuzu-

ordnenden Projekte

Voraussichtliche Umweltwirkung der MaBRnahmenkomplexe des
Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Cottbus (Planfall)

Beurteilungsmethode

Vorbemerkungen

Im Rahmen der eigentlichen Umweltpriifung der SUP sollen alle MalRnahmen des InVEPI beurteilt
werden, die im Plan als ,geplant* gekennzeichnet wurden. Die Projekte setzen die Bemiihungen
zur Umstrukturierung des Cottbuser Verkehrsnetzes, vor allem der Entlastung der Innenstadt von
Verkehren, fort. Des Weiteren ist ein Schwerpunkt auf die stadtvertragliche Erschliefung des TIP
gelegt worden, dessen Verkehre durch eine gesonderte Anbindung an die Autobahn A 15 mdg-

lichst fern der dicht besiedelten Gebiete gefiihrt werden sollen.

Bei der Beurteilung der MalRnahmenkomplexe des InVEPI (Planfall) wird auf dasselbe Beurtei-
lungssystem zurlickgegriffen wie bei der Beurteilung des Nullfalles. Dies trifft auch auf die Aus-
sagen zu Prifinhalten, Priftiefe und der Abgrenzung der Verantwortlichkeiten zu. Einzig die

Alternativenprifung wird als neues Element dem Prifmodus hinzugeflgt.

Da eine Beeinflussung der Mallinhahmen und somit auch eine Optimierung der MaRnahmen hin-
sichtlich ihrer Umweltwirkung mdoglich ist, werden die MaRRnahmen dezidierter und ausflhrlicher

als bei der Betrachtung des Nullfalles untersucht.
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7.2

Alternativenprifung

Wenn sich abzeichnet, dass Malinahmen erheblichen Einfluss auf die Umwelt nehmen wirden,
sollen Méoglichkeiten zur Verhinderung, Verminderung oder dem Ausgleich dieser Wirkungen
dokumentiert werden. Diese wird mdglich, da sich die zu prifenden MalRnahmen des InVEPI in
einem frihen Planungsstadium befinden, in dem die Beeinflussung zugunsten einer besseren

Umweltwirkung noch mdglich ist.

Die Darstellung entsprechender Mdglichkeiten im Umweltbericht soll dabei zumeist nicht bis ins
Detail erfolgen, sondern nur Ansatzpunkte geben, die bei den weiteren, vertiefenden Planungen

zu bericksichtigen sind.

Beschreibung der Entwicklungen im Verkehrsnetz anhand der Verkehrsprognose
(Planfall)

Umweltrelevante Inhalte

Adaquat zu den Netzberechnungen des Nullfalles (vgl. Kapitel 6.2.2) wurde auch fir den Planfall
eine Netzberechnung durchgefuhrt. Diese als ,Netzfall 4“ bezeichnete Prognose der Entwicklung
und Verteilung der Verkehre im Cottbuser StraRennetz enthalt einen Grofteil der MalRnahmen im
StralRennetz, die als Planungen im InVEPI enthalten sind. Die Ergebnisse der Prognose sollen als
Bewertungsgrundlage den Betrachtungen zur Bewertung der Mallnahmenkomplexe vorangestellt

werden.

Malgebliche Wirkungen im Stralennetz haben vor allem die erheblich erhdhte Verkehrswirkung
der Ortsumgehung Cottbus durch die Verbindung des 1. Verkehrsabschnittes mit der Autobahn
A 15 im Rahmen der Realisierung des 2. VA. Durch den Netzschluss existiert eine durchgangige

StralRe von der Autobahn in Richtung Norden, die an der Stadt vorbeifthrt.

Als zweite bedeutsame MalRnahme ist im Planfall die vollstandige Wirksamkeit der Verbindung
zwischen TIP und der Autobahn A 15 unter Einbeziehung der L 49 zu sehen. Diese Anbindung
des TIP ermoglicht eine direkte Flhrung von Verkehren, insbesondere von Schwerverkehren,
aulerhalb sensibler Wohnbereiche.

Weitere Annahmen zur Entwicklung des StralRennetzes betreffen die bessere Anbindung des

Stadtringes oder die Verkniipfung des stadtischen Verkehrsnetzes mit der Ortsumgehung.

Der Vergleich der prognostizierten Verkehrsleistungen von Nullfall und Planfall ist in Grafik 14 ab-
gebildet.
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Vergleich der Verkehrsleistung Cottbus
Fz-km in 1000 zwischen Nulifall und Planfall
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1200 1 O Nullfall 2020
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(Netzfall 4)

600

400 -
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Grafik 14: Vergleich der Verkehrsleistung in Nullfall und Planfall

Wie deutlich erkennbar, ist zwischen den beiden Netzfallen keine erhebliche Veranderung der
Verkehrsleistung auszumachen. Die MalRnahmen im Verkehrsnetz tragen demnach nicht zu

splurbaren Verkehrsentlastungen in der Gesamtbetrachtung bei.

Allerdings ist eine deutliche Verschiebung hinsichtlich der raumlichen Aufteilung der Verkehre

prognostiziert worden, wie Grafik 15 zeigt.

Vergleich der Anteile der von den Kfz genutzten StralRe nach Lage
Anteil der Wegelangen auf Grundlage der Verkehrsleistung
100%
O Hauptverbindnungs- und
90% - Bundesfernstraen
Auferorts
80% -
70% - O Hauptverbindnungs- und
Bundesfernstrallen
60% - Innerorts
50% -
O HauptsammelstraRen
40% +
30% -
20% -
10% -
0%
Nullfall Planfall (Netzfall 4)

Grafik 15: Vergleich der Aufteilung der Verkehre auf StraRen Inner- und Auf3erorts im Null- und im Planfall
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7.3
7.31

So gelingt es vor allem durch die MalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrswirksamkeit der
Ortsumgehung und durch die direkte Anbindung des TIP an die A 15, Verkehre aus der Stadt auf
Strallen aullerorts zu verlagern. Der Anteil der Verkehre aullerorts steigt von einem Viertel auf
mehr als ein Drittel an. Noch deutlicher wird dieser Effekt im Bereich des Schwerverkehrs erreicht
(vgl. Grafik 16).

Vergleich der Anteile der von den Lkw genutzten StraBe nach Lage

Anteil der Wegelingen auf Grundlage der Verkehrsleistung

100%
OHauptverbindnungs- und
90% - Bundesfernstrallen
Aulerorts
80% -
70% - OHauptverbindnungs- und
Bundesfernstrallen
60% - Innerorts
50% -
OHauptsammelstral3en
40% -
30% A
20% H
10% -
0%

Nulifall Planfall (Netzfall 4)

Grafik 16: Vergleich der Aufteilung der Lkw-Verkehre auf Straen Inner- und Auf3erorts im Null- und im Plan-
fall

Im Nullfall wurden lediglich ca. 21 % der Schwerverkehre auf den Straflen auf3erorts abgewickelt.
Im Planfall kann durch die MalRnahmen der Anteil verdoppelt und die innerstadtischen Lagen so-

mit effektiv von Schadstoff- und La&rmemissionen befreit werden.

Bewertung der maBgeblichen MaBRnahmenkomplexe

Bewertung der Grundsatze und Zielstellungen des InVEPI

Umweltrelevante Inhalte

Als Grundlage der Erstellung des InVEPI wurden im Plan Grundséatze und Zielstellungen definiert,
die als Leitlinien bei der Entwicklung des Cottbuser Verkehrssystems dienen sollen. Alle im Plan
enthaltenen MalRnahmen sollen demnach mehr oder weniger stark der Erfiillung dieser Leitlinien

dienen, die auch schon bei der Erstellung der Teilkonzepte zu beachten waren.

Dem InVEPI werden insgesamt stark umweltbezogene Zielstellungen zugrunde gelegt. So steht

die nachhaltige Entwicklung des Verkehrssystems als wichtigster Grundsatz im Dokument.
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Auch die umweltfreundliche Abwicklung und eine Qualitatserhéhung im Fuf3- und Radverkehr
wurden in den Grundsatzen verankert. Dazu wird als Ziel ein Anteil des Umweltverbundes im
Personenverkehr von mehr als 60 % gesetzt. Weiterhin soll auch auf die demographische Ent-
wicklung der Stadt Ricksicht genommen werden, die von einem Bevdlkerungsriickgang gepragt
ist. Somit wird eine enge Verknlpfung der Verkehrsplanung mit dem Stadtumbau angestrebt.
Betont wird dazu auch die Bedeutung des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes (INSEK) als

Grundlage fur die weiteren Entwicklungen im Verkehrsnetz.

Weitere Netzaus- und UmbaumafRnahmen sollen nur dort stattfinden, wo Defizite herrschen oder
der Nachhaltigkeitsgrundsatz gewahrt wird. Die Starkung des Umweltverbundes wird als Ziel
ebenso gesehen wie die umweltgerechte Durchfiihrung des Pkw-Verkehrs. Explizit genannt
werden die Ziele einer Reduktion der Schadstoffemissionen sowie der Larmbelastungen zur Ver-

besserung der Lebensqualitat.

Konkret wird angestrebt, durch die Verlagerung und Bundelung von Kfz-Verkehren aus sensiblen
Bereichen die Lebensqualitat in der Stadt zu verbessern. Dazu sollen Lickenschllsse im stadti-
schen und regionalen Hauptverkehrsnetz realisiert werden, allerdings sollen Netzerweiterungen

nur in wenigen, strukturell begriindeten Fallen zur Anwendung kommen.

Zur Starkung und Sicherung des Radverkehrs soll das Radverkehrsnetz ausgebaut und sicher-
heitsférdernde MaRnahmen ergriffen werden. Das OPNV-Netzsystem soll langfristig gesichert
und dazu tragfahig gestaltet werden, wobei die Strallenbahn als Basisverkehrsmittel gesehen

wird.

Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen

Die gesetzten Grundsatze und Zielstellungen sind grundsatzlich als geeignet zu betrachten, die
gesetzten Umweltziele zu erfillen. Vor allem die Verlegung und Biindelung von Verkehren auf3er-
halb von sensiblen Bereichen ist hinsichtlich der lokal negativ wirkenden Feinstaubbelastungen
und der Ozonemissionen zu begrifRen. Auch hinsichtlich der Larmminderung der entlang der
Stral’en wohnenden Bevélkerung ist die Verlagerung von Verkehren aus den stadtischen Berei-

chen positiv zu bewerten.

Auch die Beschrankung von Aus- und Neubaumafinahmen im StralBennetz ist hinsichtlich der
damit einhergehenden Minderung der Neuversiegelung grundsatzlich positiv zu bewerten. Somit
wird bei Umsetzung der Zielstellungen in allen als erheblich einzustufenden Umweltproblemen
eine positive Wirkung erreicht werden.
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Die weiteren anlagenbedingten Einflisse auf die Schutzguter kénnen anhand der formulierten
Absichtserklarungen nicht bewertet werden, da die sich weder die Lage in Landschaft und Natur-

raum bzw. die Nahe zu Gewassern oder Denkmalen ableiten lassen.

Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der

Grundsiatze und Zielstellungen des InVEPI

Zielvorgaben Wirkung der | Erheblich-

MaBnahme | keit

Schutzgut Mensch (einschlieRBlich Gesundheit)

Feinstaub

e Senkung der Feinstaubemissionen in sensiblen Bereichen ,:*..z;} Hoch

Larm

e Verminderung der Larmbelastungen in sensiblen Bereichen f@} Hoch

Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat

Lebensraume

o Erhaltung der natirlichen Lebensraume zur Sicherung der 0
Artenvielfalt sowie wildlebender Tiere und Pflanzen, insbe- (Abhangig von k.A.
sondere der Schutzgebiete und Walder Lage)

Schutzgut Boden

Versiegelung

¢ Reduzierung der Neuversiegelung von Béden zum Erhalt
der naturlichen Funktion (auch Sicherung der Grundwasser- [’i&} Hoch
neubildung)
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Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der

Grundsitze und Zielstellungen des InVEPI

Wirkung der | Erheblich-
Zielvorgaben
MaBnahme | keit
Schutzgut Wasser
Oberflachengewasser
e Erhalt natiirlicher und naturnaher Gewé&sser sowie deren 0
Uferzonen und Ruickhalteflachen (Abhangig von k.A.
Lage)
Schutzgut Luft
Ozon
e Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- &\
“.'\é}} Hoch
gangsstoffe insbesondere in sensiblen Bereichen
Schutzgut Klima
Geringfligige anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut
Schutzgut Landschaft
¢ Unterlassung von vermeidbaren Eingriffen in die Landschaft, 0
Erhalt unzerschnittener Landschaftsraume, Rickfihrung - k.A.
(Abhangig von
von Flachen durch Recycling Lage)
Schutzgut Kultur- und Sachgiiter
 Denkmale sind zu schiitzen und zu erhalten 0
(Abhangig von KA.
Lage)

Tabelle 33: Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkung der Grundséatze und Ziel-

stellungen des InVEPI

Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen

Schwieriger ist die Beurteilung der betriebsbedingten Wirkungen hinsichtlich der tatsachlichen
Erflllung der Umweltziele zu sehen. Die Verlagerung von Verkehren aus sensiblen Gebieten geht
oftmals mit einer Verlangerung der Wege und somit mit der Erhéhung der Gesamtemissionen
einher. Somit ware die lokale Feinstaub- und Ozonemissionsverringerung mit dem Anstieg des
Gesamtausstoltes von Feinstaub, Benzol, Ozon und CO, abzuwagen. Allerdings lasst sich aus
den Zielstellungen nicht ableiten, ob die MalRnahmen zur Verlagerung von Verkehren aus sensib-
len Bereichen tatsachlich zu einer erheblichen Verlangerung der Wege flihren. Die Beurteilung
dieser Wirkungen wird im weiteren Prifprozess bei der Beurteilung der Wirkungen anhand der

Netzfalle vorgenommen.
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Auch wenn die Bindelung von Verkehren grundsatzlich zu einer Erhéhung des Larmpegels fuhrt,
so wird in der Regel die Erhdhung der Verkehrsbelastungen auf einer stark befahrenen Stralte
weniger stark wahrgenommen als die einhergehende starke Entlastung wenig befahrener StralRe.
In Kombination mit der Verlagerung von Verkehren aus sensiblen Bereichen ist die Larmminde-
rungswirkung durch die Grundséatze des InVEPI gegeben.

Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der
Grundsitze und Zielstellungen des InVEPI
Wirkung der | Erheblich-
Zielvorgaben
MaBnahme | keit
Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)
Kanzerogene Stoffe
e Senkung der Benzolemissionen 0
(ggf. Fahrten- k-A.
verlangerung)
Feinstaub
e Senkung der Feinstaubemissionen 0
(ggf. Fahrten- KA.
verlangerung)
Larm
¢ Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung schadlicher &
y ° aung & Hoch
Auswirkungen
Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat
Geringfligige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut
Schutzgut Boden
Schadstoffeintrage
e Verringerung der Belastung durch die wichtigen Luftschad- 0
stoffe mit Einfluss auf den Boden (Stickoxide und Schwefel- (agf. Fahrten- k.A.
dioxid) verlangerung)
Schutzgut Wasser
Grundwasser
e Schutz des Grundwassers vor Schadstoffeintragen Eﬁf’g}} Mittel
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7.3.2

Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der

Grundsitze und Zielstellungen des InVEPI

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Luft

Ozon
¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- 0
gangsstoffe (Verkehrsrelevant: NMVOC) (ggf. Fahrten- k.A.
verlangerung)
Schutzgut Klima
CO,/ N,O —Emissionen
¢ Minderung der Treibhausgasemissionen entsprechend der 0
Energiestrategie 2020 des Landes Brandenburg (a9f. Fahrten- k.A.
verlangerung)

Schutzgut Landschaft

Keine betriebsbedingten Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Geringfligige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Tabelle 34: Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkung der Grundséatze und Ziel-

stellungen des InVEPI

Alternativenprifung

Die Umweltbelange wurden in der Festlegung der Grundsatze und Zielstellungen umfangreich
beurteilt. Es mUssen deshalb keine Alternativen gesucht werden. Vielmehr ist entscheidend, dass
die gesteckten Zielstellungen in den MaRnahmen des InVEPI konsequent beachtet und ange-

wandt wurden.

Bewertung der geplanten Ersatzneubauten im StraBenhauptnetz

Umweltrelevante Inhalte

Im InVEPI sind 12 Ersatzneubauprojekte im Strallenhauptnetz enthalten, die im vorhandenen
StralRennetz auf Grundlage bestehender Stral’en bis 2020 realisiert werden sollten. Sie sind zur

weiteren Anpassung des Stral’ennetzes an die zukiinftigen Handlungserfordernisse vorgesehen

und setzen den bereits eingeschlagenen Weg der Strallennetzentwicklung fort.
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So ist zur weiteren Ertuchtigung des Mittleren Ring der Ausbau der Strale der Jugend sowie des
Stadtringes noérdlich des Nordringes im InVEPI enthalten. Diese MaRnahmen sollen die Verkehrs-

belastungen in der Innenstadt weiter senken.

Weitere StralRenbaumalinahmen im Hauptnetz sind auf folgenden Strafen geplant:
o Stralde der Jugend zwischen Stadtring und ,Breithaus®

¢ Hermann-Lons-StralRe zwischen Thiemstrae und Dresdener Stralle

o Sielower LandstralRe/Sielower Chaussee zwischen Nordring und Krennewitzer Stral3e
o Ddbbricker Stral3e (Sielow)

¢ Willy-Brandt-Stralle

e Franz-Mehring-StralRe/Dissenchener Stralle

o Vetschauer Stral’e

¢ Rosa-Luxemburg-Stralle

e Schmellwitzer Stralle (2. Abschnitt)

¢ Madlower Hauptstralie

o Dahlitzer Stral3e/Fichtestralle

e Karl-Marx-Stral3e zwischen Berliner Stralte und Hubertstralle.

Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen

Eine Vielzahl der genannten StraRenbaumaflnahmen dient zur Anpassung des Straldennetzes
innerhalb des Mittleren Ringes an die geringere Verkehrssituation. Da ein GroRteil der motorisier-
ten Individualverkehre um die Innenstadt von Cottbus herumgeleitet werden sollen, wird die
Anpassung notwendig. So kann durch eine Verringerung der Querschnitte und somit der Leis-
tungsfahigkeit der Stral3en innerhalb des Ringes die Verlagerung auf den Mittleren Ring unter-
stitzt werden. Somit wird eine flachendeckende Verdrangung von motorisierten Verkehren und

seiner Emissionen aus der Innenstadt und somit aus dem Wohnumfeld vieler Cottbuser mdglich.

Andererseits ergeben sich auch Mdglichkeiten, den Strallenraum hinsichtlich Rad- und FuRgan-
gernutzung attraktiver zu gestalten und durch Begriinung das Wohnumfeld aufzuwerten. Ein Teil
des bisher versiegelten Straflenraumes kann dadurch auch einer naturnahen Nutzung zugefihrt

werden und somit hinsichtlich der Flachenversiegelung eine positive Wirkung erreicht werden.

Die Bemihungen, das Stralennetz an die neuen Gegebenheiten anzupassen, sind somit umfas-
send zu begrifen. Die MaRnahmen haben positive Auswirkungen auf alle anlagenbedingten

Umwelteinflisse.

Bei Strafl’en, die nicht im Rahmen der Verkehrsverlagerung auf den Mittleren Ring angepasst
werden, sondern lediglich in ihrem Zustand verbessert werden sollen, besteht die Mdglichkeit, die

Belange der Verkehrsarten des Umweltverbundes umfassend zu beachten.

InVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht Seite 82

So kdnnen nutzerfreundliche Radverkehrsanlagen zur Starkung des Zieles, den Radverkehrsan-
teil in Cottbus weiter zu erhéhen, beitragen. Auch FuRganger und der OPNV missen bei den
Planungen beachtet werden und wenn nétig auch zu Lasten des MIV gefordert werden. Dies ent-
spricht auch den geltenden Richtlinien, die Strallenplanungen zugrunde liegen. So wird mit den
im Jahr 2006 erschienen ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraen“?® (RASt 06) eine neue He-
rangehensweise verbindlich: ,der ausgewogenen Beriicksichtigung aller Nutzungsanspriche an
den StraRenraum.*

Daraus ergibt sich, dass ,es vielfach...vor allem in Innenstadten notwendig sein wird, die Menge
oder zumindest die Anspriche des motorisierten Individualverkehrs an Geschwindigkeit und
Komfort zu reduzieren und den FuRganger- und Radverkehr sowie den offentlichen Personen-

nahverkehr zu férdern®.

Einflisse auf schiitzenswerte Landschaften oder Kulturglter ergeben sich aus den MaRnhahmen

nicht.
Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der
geplanten Ersatzneubauten im StraBenhauptnetz
Wirkung der | Erheblich-
Zielvorgaben
MaBnahme | keit
Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)
Feinstaub
e Senkung der Feinstaubemissionen in sensiblen Bereichen @ o
Larm
e Verminderung der Larmbelastungen in sensiblen Bereichen @ Hoch
Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat
Lebensraume
¢ Erhaltung der natirlichen Lebensraume zur Sicherung der
Artenvielfalt sowie wildlebender Tiere und Pflanzen, insbe- @ Gering
sondere der Schutzgebiete und Walder
Schutzgut Boden
Versiegelung
e Reduzierung der Neuversiegelung von Béden zum Erhalt
der nattrlichen Funktion (auch Sicherung der Grundwasser- @ Mittel
neubildung)

2 Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRe (RASt 06)
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, 2006

InVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht Seite 83

Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der

geplanten Ersatzneubauten im StraBenhauptnetz (Fortsetzung)

Zielvorgaben Wirkung der | Erheblich-

MaBnahme | keit

Schutzgut Wasser

Oberflachengewasser

e Erhalt natirlicher und naturnaher Gewasser sowie deren et )
Uferzonen und Ruckhalteflachen f‘ié}'g Gering

Schutzgut Luft

Ozon

¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- /o Sr
gangsstoffe insbesondere in sensiblen Bereichen

Schutzgut Klima

Geringfligige anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Landschaft

¢ Unterlassung von vermeidbaren Eingriffen in die Landschaft,
Erhalt unzerschnittener Landschaftsrdume, Rackfuhrung ’C’i;} Gering
von Flachen durch Recycling

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

e Denkmale sind zu schiitzen und zu erhalten @ Mittel

Tabelle 35: Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkung der ,geplanten” Ersatz-

neubaumafnahmen im Stral3ennetz

Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen

Wie bereits bei der Beurteilung der im Nullfall betrachteten MaRnahmen beschrieben, kénnen sich
die betriebsbedingten Umweltwirkungen der Projekte aufgrund langerer Wege zwar geringfligig
erhdhen, jedoch wird der Effekt durch die Aufwertung und Entlastung Innenstadt und Wohnlagen
sowie durch die Férderung von umweltfreundlichen Verkehrsarten zur Fortbewegung in der Stadt
kompensiert.

Ohne grofen Effekt auf die betriebsbedingte Emissionssituation wird die bestandsnahe Sanierung
von Stralen lediglich aus Grinden der Qualitatsverbesserung verlaufen. Diese tragen nicht zur
Erhéhung des Fahrtenaufkommens bei. Durch bessere Fahrbahnbelage kann jedoch die Larm-
situation entlang der StraRen spurbar entscharft werden.
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Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen ge-

planter Ersatzneubauten im StraRenhauptnetz

Zielvorgaben Wirkung der | Erheblich-

MaBnahme | keit

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Kanzerogene Stoffe

e Senkung der Benzolemissionen ES;} Gering

Feinstaub

e Senkung der Feinstaubemissionen “‘if}} Gering

Larm

e Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung schadlicher '-?_55} Mittel
Auswirkungen

Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Boden

Schadstoffeintrage

¢ Verringerung der Belastung durch die wichtigen Luftschad-
stoffe mit Einfluss auf den Boden (Stickoxide und Schwefel- k.A.
dioxid)

Schutzgut Wasser

Grundwasser

e Schutz des Grundwassers vor Schadstoffeintragen KA.

Schutzgut Luft

Ozon

¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- 1?‘5;} Gering
gangsstoffe (Verkehrsrelevant: NMVOC)

Schutzgut Klima

CO,/ N,O —Emissionen

¢ Minderung der Treibhausgasemissionen entsprechend der 1?‘5;} Gering
Energiestrategie 2020 des Landes Brandenburg

Schutzgut Landschaft

Keine betriebsbedingten Wirkungen auf das Schutzgut

InVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht Seite 85

7.3.3

Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen ge-

planter Ersatzneubauten im StraBenhauptnetz (Fortsetzung)

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Tabelle 36: Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkung geplanter Malinahmen

Alternativenprifung

Eine Alternative zur Sanierung oder dem Ausbau der zumeist in einem schlechten qualitativen
oder nicht mehr zeitgemaRen Zustand befindlichen StralRen ist nicht gegeben. Aufgrund generell
héherer Verkehrsstarken und aus Sicherheitsaspekten heraus ist die blofle Fahrbahnsanierung
ohne Anpassungen des Strallenraumes nicht zielfihrend. Dennoch sollte versucht werden, in
sensiblen, mit altem Baumbestand versehenen Bereichen einen mdglichst bestandsschonenden
Eingriff zu realisieren. Bei der Planung sind demnach die Belange der Umwelt sowie der Ver-
kehrssicherheit umfassend zu bericksichtigen. Allerdings darf diese Vermeidung nicht zu Lasten

der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmergruppen gehen.

Bewertung der geplanten Netzerganzungen im StraBenhauptnetz

Umweltrelevante Inhalte

Die im InVEPI geplanten Malinahmen zur Netzerganzung sind vor allem den beiden grofien
Projekten ,Ortsumgehung Cottbus® und ,Erschliefung des TIP“ zuzuordnen. So sind, um den TIP
zusatzlich zur Inneren Erschlielung an das Cottbuser und das tberdrtliche Stralennetz anzubin-

den, folgende MaRnahmen geplant:

¢ Innere ErschlieBung (Ost-West-StralRe)

e Verbindung TIP — L 49

e Anbindung an die L 50 — Teilprojekt OU Kolkwitz

e Anbindung an die L 50 — Teilprojekt OU Hanchen

¢ Anbindung der OU Hanchen an die Autobahn A 15.

Zur Erweiterung und dem Anschluss der Ortsumgehung Cottbus sind die folgenden Straflien-

neubauten geplant:

¢ Ortsumgehung Cottbus, 2. Verkehrsabschnitt (L 49 — A 15)
e Oder-Lausitz-Trasse (Netzerganzung)

¢ Verbindung zwischen der Werner-von-Siemens-StralRe mit der OU Cottbus.
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Im Verantwortungsbereich der Stadt Cottbus und somit Planwirkungen des InVEPI mit Umwelt-
wirkungen sind die Innere ErschlieBung des TIP (Ost-West-Stralte), die Seestralle zum Cottbuser
Ostsee, der Anschluss des Ostrower Platzes an die Franz-Mehring-StraRe und die Verbindung
TIP — L 49 sowie die Verbindung zwischen der Werner-von-Siemens-Stralte und der OU Cottbus.
Alle anderen geplanten MalRnahmen rund um die ErschlielRung des TIP werden vom Land Bran-
denburg verantwortet, die Ortsumgehung Cottbus liegt im Aufgabenbereich der Verkehrswege-

planung des Bundes.

Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen

Die innere Erschlielung des TIP kann hinsichtlich der anlagenbedingten Wirkungen utber kurze
Wege an das vorhandene Straltennetz erfolgen. Die betroffenen Bereiche sind als unkritisch hin-
sichtlich Schutzfunktionen oder Bodenarten eingeordnet werden. Selbiges trifft auch auf die Ver-
bindung der Stadt Uber die Werner-von-Siemens-Stralle zur Ortsumgehung Cottbus, die See-

stralle und den Anschluss des Ostrower Platzes zu.

Erheblicher sind die Eingriffe, die zur Verbindung des TIP an die L 49 als TeilmaRnahme der An-
bindung an die A 15 einzuschatzen. Die Stralde fihrt durch das LSG ,Wiesen- und Ackerland-
schaft Strobitz/Kolkwitz* und wirkt sich nicht nur durch allgemeine Flachenversiegelung sondern

auch mittels der Durchschneidung eines Landschaftsschutzgebietes aus (vgl. Grafik 17).
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Grafik 17: Beeinflussung des LSG ,Wiesen- und Ackerlandschaft Strébitz/ Kolkwitz* durch Verbindung TIP —
A 15

Zur Vorbereitung der Entwicklung des TIP wurden umfangreiche Untersuchungen zum Standort
und seine Erschliefung durchgefiihrt. Im Rahmen dieser Untersuchungen fand auch die Bewer-
tung verschiedener Varianten zur Verbindung des TIP in Richtung Siden hinsichtlich der
Umweltwirkung statt. Darin wurde die Durchschneidung des LSG thematisiert und als alternativios
dargestellt. Alle betrachteten Varianten tangieren oder flhren durch Natur- oder Landschafts-
schutzgebiete, wobei die Wirkungen in der als Vorzugsvariante herausgestellten Fihrung durch
das Landschaftsschutzgebiet unter Berlicksichtigung der verkehrlichen Effekte als der im Ver-

gleich geringste Eingriff eingestuft wurde.

Im Rahmen der weiteren Planungsstufen sind geeignete Ausgleichs- und Ersatzmallnahmen zu

entwickeln, um die Wirkungen auf das Schutzgebiet abzumindern.

Wie bereits in der Betrachtung des Netzfalles in Kapitel 7.2 deutlich wurde, gelingt es mittels der
direkten Anbindung des TIP direkt an das Uberdrtliche Verkehrsnetz und die Erhéhung der
Verkehrswirksamkeit der Ortsumgehung, einen erheblichen Teil der Verkehre aus den bewohnten
Bereichen der Stadt Cottbus auf Strallen auRerorts zu verlagern. Somit werden die direkt auf den
Menschen wirkenden Emissionen wie Larm, Feinstaub und Benzol ebenfalls aulRerhalb der
sensiblen Bereiche ausgestofien.
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Mit der westlichen Erschliefung des TIP wird weiterhin eine friher als Lkw-Fihrungskonzept
bezeichnete Fihrung des Verkehrs Uber die H.-Lons-Strale — Bautzener StralRe — Parzellen-
strale zum Stadtring, die erheblich in den Naturraum der Spree eingegriffen hatte, nicht mehr als

erforderlich angesehen.

Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der
NetzergidnzungsmafRnahmen
Zielvorgaben Wirkung der | Erheblich-
MaBRnahme | keit
Schutzgut Mensch (einschlieRBlich Gesundheit)
Feinstaub
e Senkung der Feinstaubemissionen in sensiblen Bereichen ,:*..z;} Mittel
Larm
e Verminderung der La&rmbelastungen in sensiblen Bereichen ,@ Mittel
Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat
Lebensraume
o Erhaltung der natirlichen Lebensraume zur Sicherung der
Artenvielfalt sowie wildlebender Tiere und Pflanzen, insbe- 0 Mittel
sondere der Schutzgebiete und Walder
Schutzgut Boden
Versiegelung
¢ Reduzierung der Neuversiegelung von Béden zum Erhalt
der natdrlichen Funktion (auch Sicherung der Grundwasser- 0 Mittel
neubildung)
Schutzgut Wasser
Oberflachengewasser
¢ Erhalt natlrlicher und naturnaher Gewasser sowie deren o
Uferzonen und Ruckhalteflachen Kein Einfluss
Schutzgut Luft
Ozon
¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- = )
gangsstoffe insbesondere in sensiblen Bereichen f"';}’; Mitte
Schutzgut Klima
Geringfligige anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut
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NetzergdnzungsmafRnahmen (Fortsetzung)

Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der

von Flachen durch Recycling

Wirkung der | Erheblich-
Zielvorgaben
MaBnahme | keit
Schutzgut Landschaft
e Unterlassung von vermeidbaren Eingriffen in die Landschaft,
Erhalt unzerschnittener Landschaftsrdume, Rickfuhrung o Hoch

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

¢ Denkmale sind zu schiitzen und zu erhalten

Kein Einfluss

Tabelle 37: Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkung der Netzergénzungs-

malRnahmen

Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen

Ebenfalls in der Analyse des Planfalles hinsichtlich der Netz- und Verkehrswirkung in Kapitel O

wurde aufgezeigt, dass die Gesamtverkehrsleistung in Cottbus durch die Netzergdnzungsmalf3-

nahmen kaum beeinflusst wird. Somit bleibt auch der Schadstoffaussto? auf einem gegenuber

dem Nullfall vergleichbaren Niveau. Spurbare Umweltwirkungen hinsichtlich des Gesamtaus-

stoRes sind nicht zu verzeichnen, die Entlastungen sind nur raumlich durch die Verlagerung von

Verkehren auerhalb sensibler Bereiche vorhanden.

NetzergidnzungsmafRnahmen

Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der

Auswirkungen

Zielvorgaben Wirkung der | Erheblich-
MaBnahme | keit

Schutzgut Mensch (einschlieRBlich Gesundheit)

Kanzerogene Stoffe

e Senkung der Benzolemissionen KA.

Feinstaub

¢ Senkung der Feinstaubemissionen KA.

Larm

¢ Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung schadlicher KA.
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Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der

NetzergdnzungsmafRnahmen (Fortsetzung)

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Boden

Schadstoffeintrage

¢ Verringerung der Belastung durch die wichtigen Luftschad-
stoffe mit Einfluss auf den Boden (Stickoxide und Schwefel- k.A.
dioxid)

Schutzgut Wasser

Grundwasser

e Schutz des Grundwassers vor Schadstoffeintragen KA

Schutzgut Luft

Ozon

¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus-
gangsstoffe (Verkehrsrelevant: NMVOC)

k.A.

Schutzgut Klima

CO,/ N,O -Emissionen

e Minderung der Treibhausgasemissionen entsprechend der KA
Energiestrategie 2020 des Landes Brandenburg o

Schutzgut Landschaft

Keine betriebsbedingten Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Tabelle 38: Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkung der Netzergédnzungs-

malnahmen
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Alternativenprifung

Die Erhohung der Verkehrswirksamkeit der Ortsumgehung Cottbus und somit der Entlastung
sensibler innerstadtischer Lagen kann nur durch entsprechende Anschlisse an die Stadt
erfolgen. Unter diesem Aspekt ist die Verbindung zwischen der Werner-von-Siemens-Stralle mit
der OU Cottbus zur Erfillung des Zieles ohne Alternative und auch ohne gréRReren Einfluss auf

die Schutzguter maéglich.

Als insbesondere hinsichtlich der anlagenbedingten Wirkungen kritischer hat sich die Anbindung
des TIP an die Autobahn A 15 und die damit verbundene Beeinflussung eines Landschafts-

schutzgebietes herauskristallisiert.

Generell ist die Entwicklung eines gut angenommenen Gewerbe- und Industriestandortes aus
Sicht der weiteren Bevdlkerungs- und somit Stadtentwicklung zu begrifen. Um die Folgen, die
vom Verkehrsaufkommen des Standortes ausgehen, auf die Umwelt sowie die Stadt so gering
wie mdglich zu halten, mussten entsprechend optimierte Ldsungen gefunden werden. Die
FGhrung der zufihrenden StraRen auflerhalb des Cottbuser Siedlungsgebietes ist hinsichtlich der
Schadstoffemissionen sowie der Larmentwicklung anzustreben. Mit der Anbindung des TIP an die

L 49 und die A 15 wird eine solche Fuhrung vorgesehen.

Die umweltvertraglichste Trassierung wurde im Rahmen der Voruntersuchungen ermittelt. Aus-
gleichsmalinahmen werden spatestens im Planfeststellungsverfahren festgelegt. Eine Alternative,
die vergleichbare Effekte hinsichtlich der Entlastung der bewohnten Bereiche von Cottbus

erreicht, ist nicht gegeben.

Langfristig sollte das Gilterverkehrsaukommen auf der Strale so klein wie mdglich gehalten
werden. Je nach Transportaufwand der anzusiedelnden Gewerbebetriebe kann eine Schienen-
verbindung zur Abwicklung der Gilterverkehre eine sinnvolle Erganzung sein. Entsprechende
Anbindungsmaéglichkeiten an das vorhandene Schienennetz sind gegeben und die generelle Mog-
lichkeit einer Einordnung sollte weiterhin in Betracht gezogen werden. Entsprechende Planungen

sind im InVEPI als ,optionale“ Malinahme enthalten.
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7.34

Bewertung des stadtvertraglichen Umbaus im StraBennetz (inkl. Kreisverkehre und

Ortseingange)

Umweltrelevante Inhalte

Neben den Stralkenaus- und Umbaumaflnahmen enthalt der INVEPI auch Planungen zum Umbau
von klassischen Knotenpunkten zu Kreisverkehren. Dadurch sollen die Vorteile dieser Knoten-
punktsgestaltung genutzt werden, die im Idealfall eine kostenglinstige, verkehrssichere, leistungs-
fahige, umweltvertragliche und stadtebaulich pragende Alternative zu signalisierten Knoten-

punkten darstellt.

Da nicht alle Knotenpunkte fiir einen Umbau zum Kreisverkehr geeignet sind, wurde im Rahmen
des Sektoralkonzeptes ,Kreisverkehre* alle grofleren Knotenpunkte hinsichtlich ihrer grundsatzli-
chen Eignung und den verkehrlichen Effekten (Verkehrsablauf, Sicherheitsaspekte) geprift. Im
Ergebnis wurde fur mehrere Knotenpunkte eine Umgestaltung als vorteilhaft eingeschéatzt und

entsprechende Umbauten angeregt. Die betreffenden Knotenpunkte sind:

e Franz-Mehring-Strae/ Willy-Brandt-Stralle

e Gelsenkirchener Allee/ Lipezker Stralde

e Gustav-Hermann-StralRe/ Pyramidenstralte

e Dissenchener HauptstralRe/ Dissenchener Schulstrafie

o Peitzer Stral’e/ Merzdorfer Weg

In diesem MalBnahmenkomplex sind weiterhin MaRnahmen zur Gestaltung sicherer Ortsein-
gangssituationen enthalten. Dazu sollen Ortseingange verdeutlicht und so umgestaltet werden,
dass Kraftfahrer bei der Einfahrt nach Cottbus abbremsen missen und mit geringerer Geschwin-
digkeit in die Ortslage einfahren. Weiterhin ist die Einordnung von Fuligangerquerungsanlagen in

die Fahrbahnteiler mdéglich.

Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen

Die Umgestaltung von Stralen zur Erhdhung der Stadtvertraglichkeit ist auch im Sinne der
Umwelteffekte zu begriRen. Durch eine bessere Integration der Anlagen in die Stadt und eine
Anpassung der Stralenrdume an die Anforderungen aller Verkehrsarten wird neben den direkten
verkehrsentlastenden Wirkungen auch die Attraktivierung des Gesamtverkehrssystems flr die
Verkehrsarten des Umweltverbundes mit den damit verbundenen positiven Effekten vorangetrie-
ben. Da im Rahmen des Umbaus Bestandsstral’en an die neuen Bedingungen angepasst wer-
den, kann eine negative Wirkung in Form von Flachenneuversiegelung ausgeschlossen werden.
Die MalRnahmen ermdglichen eher die Einordnung von Strallengriin und anderen aufwertenden

StraBenraumgestaltungsmaflnahmen.
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Auch der Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehren ist generell zu begrif3en. Auch wenn
Kreisverkehren auf den ersten Blick ein hoherer Flachenverbrauch als bei konventionellen
Knotenpunkten unterstellt werden koénnte, ist unter Einbeziehung der vorgelagerten Abbiege-

streifen etc. im Vergleich der Anteil versiegelter Flachen i.d.R. beim Kreisverkehr geringer.

Auch die Umgestaltung der Ortseingangsbereiche kann einen Beitrag zur Geschwindigkeits-
senkung und somit zur Larmminderung und Erhéhung der Verkehrssicherheit sein. Die Anlage
kann beim Eingriff in den vorhandenen Seitenraum problematisch sein, wenn Badume zur Verbrei-
terung der StralRen gefallt werden mussen. Allerdings missen die Fahrbahnteiler nicht zwangs-
laufig direkt an Stelle des Ortseingangs gebaut werden, so dass Anpassungen an entsprechende
Belange maoglich sind. Diese Optionen sind im Einzelfall als Alternative zu betrachten und zu nut-

zen.

Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der
stadtvertraglichen UmbaumaRnahmen
Zielvorgaben Wirkung der | Erheblich-
MaBnahme | keit
Schutzgut Mensch (einschlieRBlich Gesundheit)
Feinstaub
e Senkung der Feinstaubemissionen in sensiblen Bereichen ,f.?;n Mittel
Larm
e Verminderung der L&rmbelastungen in sensiblen Bereichen '.f?;‘ Mittel
Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat
Lebensraume
o Erhaltung der natirlichen Lebensraume zur Sicherung der
Artenvielfalt sowie wildlebender Tiere und Pflanzen, insbe- Kein Einfluss
sondere der Schutzgebiete und Walder
Schutzgut Boden
Versiegelung
¢ Reduzierung der Neuversiegelung von Béden zum Erhalt
der naturlichen Funktion (auch Sicherung der Grundwasser- f.f?_;" Gering
neubildung)
Schutzgut Wasser
Oberflachengewasser
e Erhalt natlrlicher und naturnaher Gewasser sowie deren o
Uferzonen und Ruckhalteflachen Kein Einfluss
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Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der
stadtvertraglichen UmbaumaBnahmen (Fortsetzung)
Zielvorgaben Wirkung der | Erheblich-
MaBRnahme | keit
Schutzgut Luft
Ozon
¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- P )
gangsstoffe insbesondere in sensiblen Bereichen 1532‘ Gering
Schutzgut Klima
Geringfiigige anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut
Schutzgut Landschaft
¢ Unterlassung von vermeidbaren Eingriffen in die Landschaft,
Erhalt unzerschnittener Landschaftsraume, Rickfihrung Kein Einfluss
von Flachen durch Recycling
Schutzgut Kultur- und Sachgiiter
e Denkmale sind zu schitzen und zu erhalten Kein Einfluss

Tabelle 39: Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkung der stadtvertraglichen

UmbaumaRnahmen im StraRennetz

Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen

Hinsichtlich der betriebsbedingten Umweltwirkungen ist vor allem der Riickgang an Abbrems- und
Anfahrvorgangen vor Knotenpunkten durch die Einrichtung von Kreisverkehre zu sehen. Damit
einher gehen geringere Schadstoff- und Larmbelastungen. Durch die Einsparung von elektrischer
Energie, die zum Betrieb von LSA notwendig ware, wird indirekt auch der CO,-Verbrauch gemin-
dert.

Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der

stadtvertraglichen UmbaumafRnahmen im StraBennetz

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaBnahme | keit

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Kanzerogene Stoffe

o

e Senkung der Benzolemissionen iz

(Y
LY

Gering
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Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der

stadtvertraglichen UmbaumafRnahmen im StraBennetz (Fortsetzung)

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Feinstaub

e Senkung der Feinstaubemissionen @ Gering

Larm

¢ Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung schadlicher @ Gering

Auswirkungen

Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Boden

Schadstoffeintrage

e Verringerung der Belastung durch die wichtigen Luftschad-
stoffe mit Einfluss auf den Boden (Stickoxide und Schwefel- &) Gering
dioxid)

Schutzgut Wasser

Grundwasser

e Schutz des Grundwassers vor Schadstoffeintragen @ Gering

Schutzgut Luft

Ozon

¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus-
gangsstoffe (Verkehrsrelevant: NMVOC)

@ Gering

Schutzgut Klima

CO,/ N,O -Emissionen

e Minderung der Treibhausgasemissionen entsprechend der )
@ Gering

Energiestrategie 2020 des Landes Brandenburg

Schutzgut Landschaft

Keine betriebsbedingten Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Geringfligige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Tabelle 40: Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkung der stadtvertraglichen

UmbaumaRnahmen im StraRennetz
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7.3.5

Alternativenprifung

Da von den MalRnahmen keine erheblichen Umweltwirkungen ausgehen, ist keine umfassende
Alternativenpriifung notwendig. Generell sollte bei den Planungen von Kreisverkehren oder
veranderten Ortseingangssituation auf die spezifischen értlichen Verhaltnisse wie Baumstandorte

etc. Ricksicht genommen und die MaRnahmen entsprechend sensibel eingeordnet werden.
Bewertung der MaBnahmenplanung Radverkehrsanlagen
Umweltrelevante Inhalte

Der umfassende Ausbau des Cottbuser Radverkehrsnetzes ist als wichtige Malkhahme zu sehen,
die Radverkehrsbedingungen splirbar zu verbessern und somit den Anteil an Radverkehrswegen
an den taglichen Wegen der Einwohner zu erhdhen. Um die Attraktivitdt des Radverkehrs in Cott-
bus zu steigern wurde im Jahr 2004 mit dem Radverkehrskonzept der Stadt* eine Planungs-
grundlage zur umfassenden Gestaltung eines Radwegenetzes gelegt, die auch heute noch ihre

volle Gultigkeit hat.

Neben kleineren MaRnahmen, die vor allem im Rahmen der Wartung und Pflege von Radver-
kehrsanlagen realisiert werden (z.B: Erneuerung von Markierungen, Verbesserung von Bordab-
senkungen, Installation von Abstellmdglichkeiten und Beschilderung) sind mehrere gréRere Pro-
jekte zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur vorgesehen und in den InVEPI Glbernommen
worden. Dies sind MalRnahmen, welche zur Starkung bzw. zur Ertlichtigung des flachendecken-
den Veloroutennetzes des Stadt Cottbus dienen. Weiterhin sind Netzergdnzungen zur Unterset-
zung des Veloroutennetzes bzw. zur Zufihrung von Radverkehr auf die Routen und MaRnahmen,

die primar der touristischen Nutzung dienen, im InVEPI enthalten.

Zum Zweck der Ertiichtigung des Cottbuser Veloroutennetzes im InVEPI die folgenden Maflinah-

men als geplant eingeordnet worden:

o Stralde der Jugend zwischen Stadtring und Breithaus als Teilmal3nahme StralRenbau (Velo-
routen 1 und 2)

e zwischen Spreebriicke (Franz-Mehring-Strale und BU Dissenchener Stralke) als TeilmaR-
nahme Stralenbau (Bestandsverbesserungen Veloroute 4)

o Webschulallee - Bonnaskenplatz - Karlstral3e - F.-Ebert-StralRe (Veloroute 2) inkl.
Knotenpunktlésungen Bonnaskenplatz und Sielower Stral3e/ Karlstrale/ HubertstralRe/ F .-
Ebert-Stralle/ Dreifertstralie

o Bestandsverbesserungen Dresdener und Madlower Hauptstrale zwischen Hardenbergstralle

und Gaglower Landstral3e als TeilmaRnahme Strallenbau (Veloroute 2)

“ vgl.: ,Stadt Cottbus — Radverkehrskonzept®, erarbeitet im Auftrag der Stadt Cottbus durch Planungsgemeinschaft Verkehr,

Hannover, Dezember 2004
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e Forster Stral’e zwischen Pyramidenstral’e und Plcklerallee (Bestandsverbesserung und Ver-
langerung der Veloroute 5)

e Schaffung eines Radweges Kahren (Karlshofer Stralle) - Kiekebusch (Bahnhofstralie) - Mad-
low (Kiekebuscher Weg) als TeilmalRBnahme Straflenbau (Veloroute 7)

¢ Karl-Liebknecht-Straflte (West) als Teilmalinahme Straflenbau (Veloroute 4)

e Radweg Cottbus-Peitz (Veloroute 15)

Zur Erganzung des Veloroutennetzes sind die folgenden Projekte geplant:

e Bautzener StraRe nérdlich BU Gérlitzer Schiene

¢ Branitz - Kastanienallee bis "Kirschallee" als TeilmaRnahme Stral3enbau

¢ Dissenchener Schulstralle - Merzdorfer Bahnhofstrale

e Stromstrale - ParzellenstralRe - Lobedanstralie - Inselstral3e als TeilmaRnahme StralRenbau

e Dabhlitzer StralRe als TeilmalRnahme Stralenbau

Des Weiteren sind eine Vielzahl von Mallnahmen, auch im Bereich des touristischen Radver-
kehrs, als ,optionale“ Projekte eingeordnet worden. Diese werden allerdings erst nach 2020 reali-

siert und sind somit nicht Prifgegenstand.

Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen

Grundsatzlich sind alle Mallnahmen zu begrif3en, die zur Starkung des Radverkehrs beitragen
und geeignet sind, die Attraktivitdt und die Sicherheit des Radverkehrs in Cottbus zu erhéhen.
Dadurch kdnnen Kfz-Fahrten und damit zusammenhéangende Larm- und Schadstoffemissionen

vermieden werden.

Generell ist das Fahrrad hinsichtlich seines Flachenbedarfs sowohl im flieRenden als auch im
ruhenden Verkehr gegentiber dem Kfz geniigsamer. Des Weiteren wurde bereits in der Aufzah-
lung der einzelnen MaRnahmen deutlich, dass es sich bei der Einordnung von Radverkehrsanla-
gen oftmals um eine begleitende Mallnahme des grundhaften Um- und Ausbaus von Straf3en
handelt.

Es werden demnach keine (im stadtischen Raum von vornherein begrenzten) Flachen neu oder
zusatzlich versiegelt, sondern vor allem bisher dem Kfz-Verkehr als Fahr- oder Stellflache
dienenden Bereichen umgenutzt. Dazu werden Radverkehrsflachen auf der Fahrbahn abmarkiert
oder parallel zum Gehweg als bordgeflihrte Anlage eingeordnet. Anlagenbedingte Wirkungen sind
in diesen Fallen praktisch nicht vorhanden. Im Gegenteil kann der geringere Platzbedarf einer
Radverkehrsanlage dazu fuhren, dass verbleibende Platzreserven zur Aufwertung des Stralen-

raumes in Form von Begrunung erfolgen kann.
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In Fallen, in denen Radverkehrsanlagen im eher Iandlich gepragten Bereich angelegt werden,
kdnnen eher selten vorhandene Verkehrsflachen umgenutzt werden. Entsprechende MalRnahmen
sind beispielsweise entlang der Kastanienallee in Branitz oder an der L 50 auf der Veloroute 7
zwischen Kahren Uber Kiekebusch nach Madlow vorgesehen. Dort werden Radwege meist paral-
lel zur Stral’e gebaut und Flachen dazu neu versiegelt. Vorteilhaft ist allerdings, dass in anbau-
freien Bereichen die Entfernung zur Strafle variiert werden kann und somit Eingriffe in schit-
zenswerte Alleen zu vermeiden sind. Demnach hangt die konkrete Umweltwirkung und die Rele-
vanz der Eingriffe in die Natur durch die Anlagen stark davon ab, wie sensibel die konkreten Pla-

nungen mit den Schutzgiitern umgehen.

Hervorzuheben ist aber auch bei entsprechenden Neuanlagen, dass der Platzbedarf und somit
die notwendige versiegelte Flache fir den Radverkehr deutlich geringer als bei Strafden ist.
Weiterhin kann durch eine Kombination mit teilweise aufgrund der Installation von aus Sicht der

Verkehrssicherheit notwendigen Gehwegen der Flachenverbrauch gering gehalten werden.

Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der
MaBnahmen im Radverkehrsnetz
Wirkung der | Erheblich-
Zielvorgaben
MaBnahme | keit
Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)
Feinstaub
e Senkung der Feinstaubemissionen in sensiblen Bereichen @ Gering
Larm
e Verminderung der Larmbelastungen in sensiblen Bereichen @ Gering
Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat
Lebensraume
¢ Erhaltung der natirlichen Lebensraume zur Sicherung der 0
Artenvielfalt sowie wildlebender Tiere und Pflanzen, insbe- . Gerin
Eingriffe g
sondere der Schutzgebiete und Walder o
mdglich
Schutzgut Boden
Versiegelung
e Reduzierung der Neuversiegelung von Boéden zum Erhalt 0
der natirlichen Funktion (auch Sicherung der Grundwasser- i
( 9 Eingriffe Gering
neubildung) L
maglich
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Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der
MaBnahmen im Radverkehrsnetz (Fortsetzung)
Wirkung der | Erheblich-
Zielvorgaben
MaBnahme | keit
Schutzgut Wasser
Oberflachengewasser
Erhalt nattrlicher und naturnaher Gewasser sowie deren Ufer- o
Kein Einfluss
zonen und Ruckhalteflachen
Schutzgut Luft
Ozon
e Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- &\ )
, _ _ _ "L_g}} Gering
gangsstoffe insbesondere in sensiblen Bereichen
Schutzgut Klima
Geringfligige anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut
Schutzgut Landschaft
Unterlassung von vermeidbaren Eingriffen in die Landschaft, 0
Erhalt unzerschnittener Landschaftsraume, Ruckfihrung von ;
) _ g Eingriffe Gering
Flachen durch Recycling .
mdglich
Schutzgut Kultur- und Sachgiiter
Denkmale sind zu schitzen und zu erhalten Kein Einfluss

Tabelle 41: Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkung der Malinahmen im Rad-

verkehrsnetz

Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen

Betriebsbedingte Wirkungen negative Wirkungen, die direkt von einer verstarkten Nutzung des
Radverkehrs ausgehen, sind zu vernachlassigen. So kénnte zwar theoretisch ein erhdhter CO,-
Ausstol} eines Radfahrers im Vergleich zum FulRganger unterstellt werden. Dabei handelt es sich
jedoch nur ein Bruchteil dessen, was bei allen anderen Fortbewegungsarten, die von Motorisie-

rung abhangig sind, an Emissionen zu verzeichnen ist.

Demgegenuber steht die positive Wirkung, die durch eine verstarkte Nutzung des Fahrrades und

der daraus resultierenden Kompensation von Schadstoff emittierenden Kfz-Fahrten.
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Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der

MaBRnahmen im Radverkehrsnetz

Zielvorgaben Wirkung der | Erheblich-
MaBnahme | keit

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Kanzerogene Stoffe

e Senkung der Benzolemissionen @ Mittel

Feinstaub

e Senkung der Feinstaubemissionen @ Mittel

Larm

¢ Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung schadlicher
Auswirkungegn i o @ Mitte

Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Boden

Schadstoffeintrage

¢ Verringerung der Belastung durch die wichtigen Luftschad-
stoffe mit Einfluss auf den Boden (Stickoxide und Schwefel- @ Mittel
dioxid)

Schutzgut Wasser

Grundwasser

e Schutz des Grundwassers vor Schadstoffeintragen @ Mittel

Schutzgut Klima

CO,/ N,O -Emissionen

¢ Minderung der Treibhausgasemissionen entsprechend der )
&) Mittel

Energiestrategie 2020 des Landes Brandenburg

Schutzgut Luft

Ozon

¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- @
gangsstoffe (Verkehrsrelevant: NMVOC)

Mittel
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Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der

MaBRnahmen im Radverkehrsnetz (Fortsetzung)

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Landschaft

Keine betriebsbedingten Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Geringfligige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Tabelle 42: Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkung der MaRnahmen im Rad-

verkehrsnetz

Alternativenprifung

Da als einzige negative Wirkung des Baus von Radverkehrsanlagen die im Einzelfall notwendige
Neuversiegelung von Flachen identifiziert wurde, sind Alternativen nur flr diesen Bereich zu

betrachten.

Die Neuversiegelung fiir die Einrichtung von Radverkehrsanlagen wird vor allem bei der Anlage in
den landlich gepragten Bereichen von Cottbus notwendig. Diese zeichnen sich in angebauten
Bereichen vor allem dadurch aus, dass zumeist keine befestigten Geh- oder Radwege vorhanden
sind und sowohl Fulganger als auch Radfahrer die teilweise stark von Kfz befahrenen Strallen
oder unbefestigte Seitenstreifen nutzen missen. In anbaufreien Bereichen ist zudem oftmals ein
in der Regel hdéheres Geschwindigkeitsniveau, das zu einer verstarkten Gefahrdung der

Verkehrsteilnehmer fuhrt, zu verzeichnen.

Somit ist im Bau von gesonderten Radwegen, oftmals in Kombination mit Gehwegen, ein erhebli-
cher Sicherheitsgewinn fiir FuRganger und Radfahrer zu sehen. Alternative Mdglichkeiten, diesen
Sicherheitsgewinn zu erreichen, ohne zusatzliche Flachen zu versiegeln, bestehen in der Regel

nicht.

In Abwéagung zwischen dem Effekt, der sich aus erhdhter Verkehrssicherheit und der Minderung
von Schadstoffen zusammensetzt, ist der Flachenverbrauch als hinnehmbar einzuordnen. Durch
eine geschickte und an die ortlichen Verhaltnisse angepasste Planung kann der Eingriff zudem

sensibel erfolgen.
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7.3.6

Bewertung des MaBnahmeplanes OPNV

Umweltrelevante Inhalte

Auch der OPNV spielt eine Schliisselrolle bei der moglichst umweltfreundlichen Entwicklung des
Verkehrssystems von Cottbus. Durch ein attraktives und hinsichtlich Erreichbarkeit und Fahr-
zeiten konkurrenzfahiges OPNV-System kénnen Fahrten des MIV und somit Schadstoff- und
Larmemissionen gemindert werden. Auch die Alterung der Bevolkerung als eine wichtige demo-
graphische Entwicklung erfordert ein angemessenes Angebot an OPNV-Leistungen, da
Menschen mit zunehmenden Alter zumeist nicht mehr die Fahigkeiten haben, einen eigenen Pkw

Zu nutzen.

Allerdings ist die demographische Entwicklung in Cottbus nicht nur von Alterung, sondern auch
von einer generellen Schrumpfung gepragt. Mit zurickgehender Bevdlkerung schrumpft auch die
Anzahl der méglichen Nutzer des OPNV. Somit wird es schwieriger, das in Cottbus aus StraRen-
bahnen, Stadtbus- und Regionalbusverkehr bestehende OPNV-System wirtschaftlich akzeptabel

zu betreiben.

Entsprechend wurden im Rahmen von Untersuchungen zum Nahverkehr (,Zielnetz OPNV 2020%)
Untersuchungen angestellt, welche Auswirkungen die Anpassung des Netzes unter wirtschaftli-
chen Gesichtspunkten hatte. Die betrachteten Varianten reichten von der Ausdinnung des
StralRenbahnnetzes und der Kompensation durch Busverkehr bis zur vélligen Einstellung der
StralRenbahn. In der anschlieRenden 6ffentlichen und politischen Diskussion wurde jedoch die
Wichtigkeit der Stralenbahn als Riickgrat des Cottbuser OPNV betont und von einer Einstellung
des StraRenbahn-Verkehrs abgesehen. Vielmehr soll die Leistungsfahigkeit und somit die Bedeu-

tung der Strallenbahn durch eine Reihe von MaRnahmen gestarkt werden.

Auf die bessere Verkniipfung der Verkehrsmittel des OPNV untereinander zielen bereits vorge-
nommene oder kurz vor der Realisierung stehende UmbaumalRnahmen an diversen Stral3en-

bahnhaltestellen, vor allem den Wendestellen am Ende der einzelnen Linien, ab.

Als weitere im InVEPI enthaltene MalRnahme, die jedoch eher als laufender Prozess zu betrach-
ten ist, wird die OPNV-Beschleunigung genannt. Zur Beschleunigung sind eine Reihe von kleine-

ren MaRnahmen wie die Bevorrechtigung des OPNV an LSA geeignet.

Als geplante MalRnahmen enthalt der InVEPI die Einrichtung einer Buswendestelle im Wohnpark

Sielow sowie die Realisierung eines weiteren Umsteigepunktes in Schmellwitz (Anger).
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Des Weiteren werden die umfangreichen und zusammen mit der Sanierung der Stral3e vorgese-
henen Gleis- und FahrleitungsbaumafRnahmen auf der Madlower Hauptstral’e zwischen Spree-
stralde und Wendeschleife benannt. Dabei soll der gegenwartige Zustand, der hinsichtlich Be-

triebsablauf und Verkehrssicherheit bedenklich ist, beseitigt werden.

Im Bestand wird die Stralenbahn zwischen Spreestrale und Wendeschleife Madlow auf einem
eingleisigen, auf der ostlichen Richtungsfahrbahn gelegenen Abschnitt gefuhrt. Daraus resultiert,
dass StralRenbahnen mit Fahrtziel Madlow entgegen dem flieRenden Kfz-Verkehr fahren missen,
ohne dass die Strecke signaltechnisch gesichert ist. Da es sich bei der Madlower Chaussee um
eine BundesstralRe handelt, welche verhaltnismalig stark befahren ist, ist dieser Betrieb nicht
konfliktfrei moglich. Eine Trennung von MIV und StralBenbahn oder der zweigleisige Ausbau mit
Fihrung der Bahnen in Fahrtrichtung des MIV ist demnach anzustreben. Aufgrund der unzurei-
chenden Platzreserven im Seitenraum ist die Flihrung der Strallenbahn auf der Fahrbahn wahr-

scheinlich.

Neben den genannten und hinsichtlich ihrer Umsetzung kategorisierten MaflRnahmen ist im
Bereich OPNV eine Machbarkeitsstudie zur Netzerweiterung Straenbahn 2010 in drei Teilgebie-

ten bearbeitet worden:

o Verlangerung der Stralenbahn zur BTU (langfristig TIP)
e Verlangerung der StraRenbahn zum Lausitz Park stidlich von Sachsendorf

o Verlangerung der Stralenbahn in die westliche Spremberger Vorstadt.

Fir die drei Teilgebiete wurden jeweils 3 bis 5 Varianten und die Nullvariante untersucht und aus

betriebswirtschaftlicher und volkswirtschaftlicher Sicht bewertet.

Von allen Varianten stellt sich nur die Netzerweiterung in die Spremberger Vorstadt mit Anschluss
des Carl-Thiem-Klinikums als betriebs- und volkswirtschaftlich sinnvoll dar. Die besten Ergebnisse
bringt dabei die Variante 111.2 mit einem Kosten-Nutzen-Faktor von 2,82 und einer betriebswirt-
schaftlichen Ersparnis von 440 T€/a bei Investitionskosten von 5,32 Mio € (netto) und vermiede-
nem Erhaltungsaufwand von 1,95 Mio €. Bei dieser Linienfuhrung kann ein Grof¥teil der zur Ein-

stellung vorgesehenen Strallenbahntrasse Vetschauer Stralte genutzt werden.

Trotz des Nutzen-Kosten-Faktors von 1,42 bringt die Verlangerung der StralRenbahn zum Lausitz
Park betriebswirtschaftlich eine Erhéhung des Zuschussbedarfs mit sich und wird gegenwartig
nicht zur Umsetzung empfohlen. Die Verlangerung der Stralenbahn zu BTU und TIP hat keine

positiven Aspekte.?®

% Quelle: Netzerweiterung StraBenbahn Cottbus, VerkehrsConsult Dresden-Berlin, Mai 2010
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Durch die Erweiterungen des StralRenbahnnetzes in die westliche Spremberger Vorstadt soll die
ErschlielBung weiterer Fahrgastpotenziale und somit die langfristige Sicherung der StralRenbahn
in Cottbus vorgenommen werden. Durch die Investition in das Netz und die Optimierung der
Linienverlaufe entsprechend der aufgrund des Stadtumbaus verlagerten Wohnschwerpunkte kann
das OPNV-System insgesamt gestarkt werden.

Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen

Das klare Bekenntnis zur Straenbahn als Riickrat des OPNV in Cottbus zeigt sich auch in den
MaRnahmen des InVEPI. Diese zielen vor allem auf die Starkung des Systems Strallenbahn als
wichtigsten Bestandteil des OPNV-Systems ab. Durch die Realisierung zeitgemaRer Umstiegs-
punkte kann die Verkniipfung zwischen Stadt- und Regionalbussen und somit einem effizienten
Gesamtsystems erfolgen.

Auch der erhebliche Vorteil der Strallenbahn gegenliber dem Bus, dass von den Fahrzeugen im

Betrieb keine direkten Schadstoffemissionen vor Ort ausgehen, ist hervorzuheben.

Bezlglich der Netzerweiterungen kdénnen Neuversiegelungen in Grokenordnungen ausgeschlos-
sen werden, da sich die vorliegenden Varianten weitestgehend am bestehenden Hauptstraen-
netz orientieren. Sollte auf gegenwartig nicht versiegelte Flachen zuriickgegriffen werden, sind
diese moglichst durchlassig zu gestalten.

Durch die zeitgemalie Verlegung der Schienen kann die Larmbelastung gering gehalten werden.
Hinsichtlich der Neuverlarmung von bisher eher ruhigen Bereichen kann und muss im Rahmen
gesonderter Untersuchungen zu Larmschutzmaflinahmen im Rahmen der konkreten Planungen

Uber die Installation von Larmschutz entschieden werden.

Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der
MaBnahmen des OPNV

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaBRnahme | keit

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Feinstaub

e Senkung der Feinstaubemissionen in sensiblen Bereichen ,:*..z;} Mittel
Larm

e Verminderung der Larmbelastungen in sensiblen Bereichen ,gj Gering
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Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen der
MaBnahmen des OPNV (Fortsetzung)

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat

Lebensraume

o Erhaltung der natirlichen Lebensraume zur Sicherung der
Artenvielfalt sowie wildlebender Tiere und Pflanzen, insbe- f"\.éif-} Gering

sondere der Schutzgebiete und Walder

Schutzgut Boden

Versiegelung

e Reduzierung der Neuversiegelung von Béden zum Erhalt
der naturlichen Funktion (auch Sicherung der Grundwasser- {\éﬂ; Gering
neubildung)

Schutzgut Wasser

Oberflachengewasser

¢ Erhalt natlrlicher und naturnaher Gewasser sowie deren o
Kein Einfluss
Uferzonen und Ruckhalteflachen

Schutzgut Luft

Ozon

¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus-

)

S

Mittel
gangsstoffe insbesondere in sensiblen Bereichen

Schutzgut Klima

Geringfligige anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Landschaft

Unterlassung von vermeidbaren Eingriffen in die Landschaft,
)

A
i

Erhalt unzerschnittener Landschaftsraume, Rickfihrung von Gering

Flachen durch Recycling

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Denkmale sind zu schiitzen und zu erhalten Kein Einfluss

Tabelle 43: Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkung der Malnahmen im Be-
reich OPNV

INVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht Seite 106

Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen

Die Umweltwirkung dieser Malinahmen ist vorrangig in betriebsbedingten Effekten wie die Erho-
hung der Konkurrenzfahigkeit des OPNV und den damit verbundenen Erhéhungen der Fahrgast-
zahlen oder die Vermeidung von Emissionen durch langere Fahr- und Wartezeiten der Fahrzeuge
des OPNV zu sehen.

Demgegenulber stehen zwar auch Emissionen von Ladrm und Schadstoffen, die von den Fahr-
zeugen des OPNV ausgehen. Allerdings ist gerade bei einer guten Auslastung der Verkehrsmittel

der Ausstold an Emissionen pro beférderte Person geringer als beim Pkw.

Das Bekenntnis zur Straflenbahn ist aus Sicht der betriebsbedingten Emissionen durch das
OPNV-Netz positiv zu werten. Die StraRenbahn benétigt zwar Strom, der zu groRen Teilen in
Kraftwerken produziert wird, wobei auch Schadstoffe ausgestoRen werden. Allerdings fahrt die

Bahn direkt vor Ort emissionsfrei. Dies ist als Vorteil gegeniber Stadtbussen anzurechnen.

Auch ein weiterer Effekt, der Schienenbonus, ist bei der Beurteilung von OPNV-Systemen mit
StraBenbahnen gegeniiber denen mit Bussen zu beachten. Dieser zeichnet sich dadurch aus,
dass bei den Fahrgasten schienengebundene Fahrzeuge aufgrund verschiedener Grinde wie
Laufruhe und larmarmer Fortbewegung Bussen vorgezogen werden. Allerdings muss ein gewis-
ses Fahrgastpotenzial entlang der Linien vorhanden sein, um die hohen Instandhaltungs- und Be-
triebskosten des Strallenbahnsystems zu rechtfertigen. So kann auf einzelnen Streckendsten die
Einstellung des Straflenbahnbetriebs aus Sicht einer langfristigen Sicherung des Gesamtsystems

sinnvoll sein.

Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der
MaRnahmen des OPNV

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaBnahme keit

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Kanzerogene Stoffe

¢ Senkung der Benzolemissionen

) |
7\ Mittel

Feinstaub

e Senkung der Feinstaubemissionen " Mittel

Larm

¢ Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung schadlicher = ]
'\";}j Mittel

Auswirkungen
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Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen der
MaBnahmen des OPNV (Fortsetzung)

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Boden

Schadstoffeintrage

¢ Verringerung der Belastung durch die wichtigen Luftschad-
Mittel

stoffe mit Einfluss auf den Boden (Stickoxide und Schwefel-
dioxid)

Schutzgut Wasser

Grundwasser

e Schutz des Grundwassers vor Schadstoffeintragen Mittel

Schutzgut Luft

Ozon

¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus-
gangsstoffe (Verkehrsrelevant: NMVOC)

Mittel

Schutzgut Klima

CO,/ N,O -Emissionen

¢ Minderung der Treibhausgasemissionen entsprechend der Mittel
itte

Energiestrategie 2020 des Landes Brandenburg

Schutzgut Landschaft

Keine betriebsbedingten Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Tabelle 44: Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkung der MaRnhahmen des
OPNV

Alternativenprifung
Da im Rahmen der Umweltprifung keine erheblichen Umweltauswirkungen, die von den Mal}-

nahmen im Bereich OPNV ausgehen kénnten, festgestellt wurden, miissen auch keine alternative

Vorgehensweisen zur Erreichung der Umweltziele aufgezeigt werden.
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7.3.7

Grundsatzlich sollte bei der Realisierung MalRnahmen im Bereich der Sanierung oder der Netz-
erweiterung von Straflenbahnstrecken im Sinne eines moglichst larmarmen Betriebes auf die
Nutzung aller technischen Moglichkeiten zur Vermeidung oder Dampfung von entsprechenden
Belastungen geachtet werden. So hat sich in den letzten Jahren vor allem das Rasengleis als so-

wohl objektiv als auch subjektiv empfundene larmarme Bauweise bewahrt.

Bewertung des MaBnahmeplanes FuBgéngeranlagen

Umweltrelevante Inhalte

Als Mallnahmen zur Verbesserung der Bedingungen fiir den Fuligangerverkehr sind zum einen
Projekte in der Innenstadt im InVEPI aufgeflihrt, die zu einer Optimierung der Gehweganordnung
oder eine attraktivere Gestaltung ganzer Fulgangerachsen abzielen. Zu nennen ist beispiels-
weise die Starkung der FuBgangerachse zwischen der Altstadt und dem Staatstheater. Zum
anderen werden Projekte aufgefuhrt, die zur Beseitigung echter Defizite mit Sicherheitsrelevanz
beitragen sollen.

Dies betrifft vor allem HauptverkehrsstralRen in den eher landlich gepragten Ortsteilen, bei denen
im Bestand praktisch keine Gehwege eingeordnet sind und FuRganger am Stralenrand laufen
mussen. Die trifft z.B. auf die Bahnhofstrale in Kiekebusch, die Gallinchener Stral’e in Grof}

Gaglow oder die Kiekebuscher Stral3e in Branitz zu.

Als weitere bedeutende Malinahme zur Verbesserung der Bedingungen im Fuldggéngerverkehr ist
die Schaffung eines durchgangigen Personentunnels zum Cottbuser Hauptbahnhof zu nennen,
durch den nicht nur der Bahnhof selbst von den nérdlich gelegenen Stadtteilen besser erreichbar
wird, sondern auch erhebliche Umwege zwischen den Bahnsteigen und Zielen im Norden von

Cottbus vermieden werden und der FuRwege als Alternative zum MIV attraktiver wird.

Beurteilung der Umweltwirkungen

Auf eine umfassende Prifung der Umweltwirkungen im Fuliggangerverkehr kann verzichtet
werden. Sichere und angemessen dimensionierte Gehwege sollten entlang starker befahrener
StralBen Standard sein. Nur so ist eine gefahrdungsfreie Fortbewegung von Ful’igangern, die zu
einem nicht unbedeutenden Teil aus Schiilern und Senioren bestehen, moglich. Die anlagen-
bedingten Umweltwirkungen sind aufgrund des geringen Platzbedarfs von Gehwegen vernach-
lassigbar. Als betriebsbedingten Wirkungen muss auf die Synergieeffekte zum OPNV verwiesen
werden. Nur wenn es den OPNV-Nutzern méglich ist, sicher zu und von den Haltestellen zu ihrem

Ziel zu gelangen, ist eine Erhéhung der OPNV-Nutzerzahlen méglich.
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7.3.8

7.4

Bewertung der MaBnahmen im Eisenbahnverkehr

Umweltrelevante Inhalte

Im Bereich des Eisenbahnverkehrs ist eine Reihe von Ma3nahmen im InVEPI benannt worden,
die sich mit der Verbesserung der Anbindung von Cottbus an das regionale und Uberregionale
Netz beziehen (Streckenertiichtigung Libbenau — Kdnigswusterhausen oder Berlin — Cottbus —
Forst), Verbesserungen am Bahnhof nach sich ziehen oder der behinderungsfreien Fihrung von

Stralen Uber Bahnanlagen (Beseitigung des BU L 49 zwischen Cottbus und Kolkwitz) dienen.

Samtliche MafRnahmen befinden sich allerdings in der Verantwortung des Planungstragers
DB AG, teilweise in Kooperation mit dem Land Brandenburg. Somit ist aufgrund mangelnder

Planwirkung des InVEPI auf die Ma3nahmen eine Umweltprifung nicht notwendig.

Einzig die als optionale MaRnahmen enthaltene Schienenanbindung des TIP wird der Stadt Cott-
bus zugeordnet. Dass eine solche Anbindung als Alternative zur Versorgung des TIP mit Gitern
Uber die StraRe empfehlenswert sein kann, wurde bereits ausgefihrt (vgl. Kapitel 7.3.3, Alternati-

venprifung).

Da die Realisierung gegenwartig nicht absehbar ist, kann die Umweltpriifung nicht vorgenommen
werden. Grundsatzlich ist das Vorhalten einer Schienenanbindung gerade bei transportintensiven

Gewerben als sinnvoll zu erachten.

Bewertung der Gesamtplanauswirkungen

Wie bereits bei der Beurteilung der einzelnen MaRnahmenkomplexe deutlich wurde, ist eine iso-
lierte Beurteilung der Malinahmen nicht immer zielfiihrend. Vielmehr ist gerade im Verkehrssektor
eine integrierte Betrachtung und die Beachtung der gegenseitigen Beeinflussungen der einzelnen
Verkehrsarten aufeinander notwendig. So kann die Férderung des OPNV das Ziel, den Anteil der
Fahrten mit Bus und Bahn zu erhéhen, verfehlen, wenn parallel ein leistungsfahiges und flachen-

deckendes StraRennetz entwickelt wird.

Der INVEPI der Stadt Cottbus beachtet diese Rahmenbedingungen und kann tatsachlich als integ-
riertes Planwerk angesehen werden. Als eine der wichtigsten MalRnahmen kann die Entlastung
der Innenstadt, insbesondere der in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Relation Bahnhofstralte —
Karl-Marx-Stralle gesehen werden. Durch die konsequente Entwicklung des Mittleren Ringes
werden die Verkehre um die Innenstadt herum geleitet. Um die Verkehrswirksamkeit des Mittleren
Ringes zu erhéhen wird neben der Attraktivierung des Ringes auch die strukturelle Anpassung

der zu entlastenden Relation an die geringere Verkehrsbedeutung vorgenommen.
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Die Wirksamkeit des Ringes ergibt sich damit nicht allein aus der Attraktivitat des ausgebauten
Ringes, sondern auch aus der bewussten Verdrangung von Verkehren aus den sensiblen Innen-

stadtbereichen.

Dadurch werden auch Flachen fir die gleichberechtigte Férderung aller Verkehrsarten gewonnen.
So sollen nach Umbau der Bahnhofstrae auch fur Radfahrer und FulRganger attraktive Anlagen
zur Verfugung gestellt werden. Die Verringerung des Verkehrs und die Umgestaltung auf der
Bahnhofstralle wertet des Weiteren das Wohn- und Geschaftsumfeld auf, so dass die angestreb-

te Innenentwicklung der Stadt Cottbus beférdert wird.

Ebenfalls von hoher Bedeutung ist die Realisierung der Ortsumgehung 6stlich von Cottbus. Auch
wenn diese Mallnahme vom Bund als Strallenbaulasttrager zu verantworten ist, so sind die Effek-
te fur den innerstadtischen Verkehr und damit verbunden fir das stadtische Umfeld mit Wohn-
und Wirtschaftsfunktion deutlich. Es wurden deutliche Ruckgénge der innerstadtischen Verkehr-

belastungen auf Grund der Ortsumgehung in der Stadt prognostiziert.

Als wirtschaftlich Bedeutsam ist die Entwicklung des TIP auf der Flache des ehemaligen Flugplat-
zes Cottbus zu sehen. Zur langfristigen Sicherung der Stadt Cottbus als Arbeitsstandort ist die

Ansiedelung entsprechender Unternehmen wichtig.

Zur Anbindung des TIP an das stadtische und regionale Verkehrsnetz sind gegenwartig vor allem
Strallen vorgesehen. Dabei soll neben der Verbindung zwischen Stadt und TIP auch eine neue
Stralle zwischen Autobahn A 15 und den Gewerbeflachen auf kurzem Weg entstehen. Dadurch
werden Schwerverkehre aus den sensiblen innerstadtischen Lagen herausgehalten. Allerdings
stellt die StralRenbindung nur die erste Stufe der ErschlieBung dar. Bei entsprechend positiver
Entwicklung des Gebietes sind optional im InVEPI die Schaffung einer Schienenanbindung fir die
Eisenbahn vor allem zur Belieferung vorgesehen. Durch die Behandlung dieser Projekte als
Option wird das Risiko von Fehlinvestitionen in die entsprechenden Anlagen gemindert sowie der
OPNV von erheblichen Betriebskosten bei einer unzureichenden Akzeptanz des TIP durch Inves-

toren und damit verbundenen Leerfahrten in das Gebiet vermieden.

Andererseits kann bei prosperierender Entwicklung des TIP und entsprechend hohen Fahrtenauf-
kommen flexibel reagiert und die ErschlieBung per Schiene und somit die entsprechend den Ziel-
stellungen des InNVEPI vorgesehene umweltvertragliche Entwicklung des Verkehrssektors voran-

getrieben werden.

Als weitere wichtige MaRBnahmen ist die Entwicklung und Attraktivierung des OPNV-Systems in
Cottbus zu sehen. Nur durch die Aufwertung des Nahverkehrs wird das gesteckte Ziel, mehr als
60 % der Wege der Cottbuser mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes abzuwickeln, auch

erreicht werden.
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So muss der OPNV beispielsweise auch als Alternative zum Fahrrad an Tagen mit schlechtem
Wetter zur Verfligung stehen. Des Weiteren ist ein gut ausgebautes Nahverkehrssystem die Ba-
sis der Daseinsvorsorge der Bevolkerung vor allem unter dem Aspekt der demographischen
Schrumpfung.

Durch die enge Vernetzung mit dem SPNV und SPFV durch die Verbesserung der Umsteigebe-
ziehungen am Hauptbahnhof sowie das Vorhalten von Fahrradabstellanlagen wird der Umwelt-
verbund als Gesamtsystem weiter gestarkt. Auch die wichtige Anbindung der OPNV-Halte an die

Wohnbereiche durch angemessene und gut ausgebaute Gehwege sorgt dafiir.

Das Fahrrad wird in Cottbus bereits gegenwartig umfangreich genutzt, obwohl das Radverkehrs-
netz noch erhebliche Liicken aufweist. Durch die Ertlichtigung und Verdichtung des Radverkehrs-
netzes, die Verknipfung mit den anderen Verkehrsarten des Umweltverbundes und die Schaffung

eines fahrradfreundlichen Klimas kann die Haufigkeit der Nutzung weiter verstarkt werden.

Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen

Durch die Vorgabe des InVEPI, bei der Entwicklung des Stralennetzes vor allem bestehende
Verkehrsflachen zu nutzen, kann der Flachenverbrauch und die Neuversiegelung sehr gering
gehalten werden. Die Verlagerung von verkehrsreichen Stral’en aufderhalb der sensiblen stadti-
schen Bereiche kann eine flachendeckende Larmminderung erreicht werden. Auch die direkt
wirkenden Emissionen wie Feinstaub oder die Ozonvorlduferstoffe gehen in den sensiblen

Bereichen zurlck, so dass gesundheitliche Gefahrdungen verringert werden.

Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen des

Gesamtplanes

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)

Feinstaub

e Senkung der Feinstaubemissionen in sensiblen Bereichen f;ff:ﬂ Hoch
b

Larm

e Verminderung der Larmbelastungen in sensiblen Bereichen F) Shan
‘i
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Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkungen des

Gesamtplanes (Fortsetzung)

Wirkung der | Erheblich-

Zielvorgaben
MaRnahme keit

Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat

Lebensraume

o Erhaltung der natirlichen Lebensraume zur Sicherung der
Artenvielfalt sowie wildlebender Tiere und Pflanzen, insbe- 0 Hoch

sondere der Schutzgebiete und Walder

Schutzgut Boden

Versiegelung

e Reduzierung der Neuversiegelung von Béden zum Erhalt
der natiirlichen Funktion (auch Sicherung der Grundwasser- ’C'Zﬂ} Gering
neubildung)

Schutzgut Wasser

Oberflachengewasser

e Erhalt natirlicher und naturnaher Gewasser sowie deren

Uferzonen und Ruckhalteflachen Kein Einfluss
Schutzgut Luft
Ozon
¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- &\
gangsstoffe insbesondere in sensiblen Bereichen ql“g&’? Foch
Schutzgut Klima
Geringfligige anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut
Schutzgut Landschaft
Unterlassung von vermeidbaren Eingriffen in die Landschaft,
Erhalt unzerschnittener Landschaftsraume, Rickfihrung von f.-:?q"‘ Gering
Flachen durch Recycling
Schutzgut Kultur- und Sachgiiter
Denkmale sind zu schiutzen und zu erhalten Kein Einfluss

Tabelle 45: Zusammenfassende Beurteilung der anlagenbedingten Umweltwirkung des Gesamtplanes
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Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen

Dass die Fahrleistung und die damit einhergehenden Emissionen des Kfz-Verkehrs in Cottbus

nicht maRgeblich sinken werden, ist vor allem auf die Entwicklung des TIP und der damit verbun-

denen notwendigen Wirtschaftsverkehre zurlickzufihren. Im Rahmen des InVEPI wird jedoch vor

allem durch die Starkung des Umweltverbundes versucht, die betriebsbedingten Wirkungen des

Verkehrs zu vermindern.

Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen des

Gesamtplanes

Zielvorgaben Wirkung der | Erheblich-
MaBnahme | keit
Schutzgut Mensch (einschlieBlich Gesundheit)
Kanzerogene Stoffe
e Senkung der Benzolemissionen FH Mittel
Feinstaub
e Senkung der Feinstaubemissionen ) Mittel
Larm
¢ Verhinderung, Minderung oder Vorbeugung schadlicher &
Auswirkungjn i o 1.\5;;’; Mitte
Schutzgut Pflanzen, Tiere, Biodiversitat
Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut
Schutzgut Boden
Schadstoffeintrage
¢ Verringerung der Belastung durch die wichtigen Luftschad-
stoffe mit Einfluss auf den Boden (Stickoxide und Schwefel- 1?_55} Mittel
dioxid)
Schutzgut Wasser
Grundwasser
e Schutz des Grundwassers vor Schadstoffeintragen Eﬁ;}} Mittel
Schutzgut Luft
Ozon
¢ Minimierung des bodennahen Ozons und der Ozonaus- 1?‘5;} Mittel

gangsstoffe (Verkehrsrelevant: NMVOC)
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Gesamtplanes (Fortsetzung)

Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkungen des

Energiestrategie 2020 des Landes Brandenburg

Wirkung der | Erheblich-
Zielvorgaben
MaRBnahme keit
Schutzgut Klima
CO,/ N,O -Emissionen
e Minderung der Treibhausgasemissionen entsprechend der " )
i"\.g,‘}} Mittel

Schutzgut Landschaft

Keine betriebsbedingten Wirkungen auf das Schutzgut

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Geringfiigige betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut

Tabelle 46: Zusammenfassende Beurteilung der betriebsbedingten Umweltwirkung des Gesamtplanes

Alternativenprifung

MaRnahmen zur Abminderung der negativen Umweltwirkungen wurden im Rahmen der Beurtei-

lungen der einzelnen Malinahmenkomplexe vorgenommen.
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8.

Fazit

Die Betrachtung der einzelnen MalRnahmenkomplexe hat gezeigt, dass die im InVEPI formulierten
Zielstellungen und Anforderungen an die Entwicklung des Verkehrssystems umgesetzt werden
konnten. Es wurde auch deutlich, dass die Fortschreibung des InVEPI tatsachlich nicht als Neu-
entwicklung zu sehen ist, sondern eher die in den vergangenen Jahren angestoflene Entwicklung
eines maoglichst umweltfreundlichen, nachhaltigen und an die demographischen sowie wirtschaft-
lichen Entwicklungen angepassten Verkehrssystems fortsetzt.

Insbesondere aus den Verkehrsprognosen ging hervor, dass sich fur Cottbus und das Cottbuser
Verkehrsnetz neue Anforderungen aus der Etablierung des TIP im Westen der Stadt ergeben. Die
aus wirtschaftlicher und hinsichtlich der Bevdlkerungsentwicklung positiv zu bewertende Starkung

des Standortes Cottbus fiihrt auch zu einer unvermeidbaren Zunahme der Verkehrsbelastungen.

Diese Verkehre so stadt- und umweltvertraglich wie moglich abzuwickeln, wird durch die Mal3-
nahmen des InVEPI angestrebt. Wie die Prognosen zeigten, fruchten diese Bemihungen,
indem ein erheblicher Teil der Verkehre auf Stralten aullerorts verlagert werden kann. Die negati-
ven Umweltwirkungen wie Schadstoff- und Larmemissionen, wirken demnach geringer auf die

Menschen ein.

Aber auch die seit mehreren Jahren in Planung und Umsetzung befindlichen Projekte wie die
Realisierung der Ortsumgehung und die Etablierung des Mittleren Ringes als Umfahrung der
Innenstadt werden durch MaRnahmen im InVEPI weiter untersetzt, so dass die Wirkung nach-

weisbar erhoht werden kann.

Durch die Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, insbesondere des OPNV und des
Radverkehrs, kann der Anteil der Wege mit Bus und Bahn, dem Fahrrad sowie zu Fu erhdht
werden. Durch den Erhalt der StraRenbahn als Riickgrat des OPNV bleibt ein umweltfreundliches,
attraktives und akzeptiertes Verkehrsmittel im Nahverkehr. Die Erweiterung des Strallenbahn-
netzes kann bei Realisierung der Vorschlage dazu beitragen, die StraRenbahn zukunftsfahiger zu

machen.

Insgesamt wurden nur wenige negative erhebliche Umweltwirkungen festgestellt. Der fur die
nachsten Jahre prognostizierte Anstieg der Verkehrsleistung ist weniger auf die Mallnahmen und
Entwicklungen des Verkehrsnetzes, sondern vielmehr auf die Etablierung des TIP zuriickzufiih-
ren. Die MaRBnahmen des InVEPI sind darauf ausgerichtet, die negativen Effekte fir die Stadt

Cottbus und seine Bewohner so weit wie moglich abzumildern.
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9.1
9.1.1

Dazu ist die direkte Anbindung des TIP an die Autobahn A 15 unumganglich, auch wenn die Neu-
anlage der Straf’e durch ein Landschaftsschutzgebiet als erhebliche negative Umweltwirkung ein-
zustufen ist. Zur Anlage der Stralle wurden bereits umfangreiche Untersuchungen auch hinsicht-
lich einer fur die Umwelt moglichst konfliktarmen Variante durchgefiihrt und die Vorzugsvariante
in den INVEPI Gbernommen. Alternativen, die auf schonenderem Weg zum selben Ziel fihren
wirden, sind demnach nicht gegeben. Durch die entsprechende Anordnung von Ausgleichs- und

Ersatzmaflnahmen kann die Wirkung fir die Umwelt insgesamt vertraglich gestaltet werden.

Die sonstigen Malinahmen sind groéRtenteils positiv hinsichtlich ihrer Umweltwirkung beurteilt
worden. Auch wenn die Erheblichkeit dieser einzelnen MaRnahmen nicht sehr grof ist, muss in
der Gesamtbetrachtung des InVEPI konstatiert werden, dass sich das Cottbuser Verkehrssystem
auf einem in Richtung Nachhaltigkeit ausgerichteten Weg befindet. So hat sich gezeigt, dass ins-
besondere die integrierte und verkehrsartentbergreifende Betrachtung und Entwicklung ein

Schlussel zu einem moglichst umweltvertraglichen System ist.

Nun muss die konsequente Umsetzung der MalRnahmen, insbesondere die der Starkung des

Umweltverbundes dienenden Projekte zur positiven Entwicklung beitragen.

MaRnahmen zur Uberwachung

Da der Cottbuser INVEPI bereits als wesentlichen Anspruch die umweltvertragliche und nach-
haltige Entwicklung des Verkehrssystems formuliert, sind im Plan bereits Malnahmen zum Moni-
toring der Verkehrsentwicklung und der Umweltwirkungen enthalten. Durch die parallele Bearbei-
tung der SUP und des Planes wurde bei der Festlegung der Uberwachungsmafnahmen auch auf
die Erkenntnisse der Umweltprifung zurtickgegriffen und entsprechende Anforderungen bertck-

sichtigt.

Im Folgenden sollen die Uberwachungsmafnahmen aus dem InVEPI aufgezeigt werden. Diese

wurden nachrichtlich tbernommen (vgl.InVEPI, Kapitel 15).

Monitoring und weitere Aufgaben

Prozessbeschreibung

Fir eine erfolgreiche Sicherung der Zielerreichung der Verkehrsentwicklungsplanung bedarf es
eines integrierten Prozesses von Monitoring und Controlling. Ausgangspunkt dieses Prozesses ist
der in Kapitel 14 des InVEPI dargestellte Integrierte MalRnahmeplan. Sowohl dessen Umset-
zungsfortschritte als auch die Auswirkungen der realisierten MaRnahmen sind kontinuierlich im

Rahmen des Monitoring zu beobachten.
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Die Wirkungen sind dabei

¢ mittels definierter Indikatoren sowie

e daraus ableitbarer Entwicklungstrends zu bewerten.

Auf Grundlage der Ergebnisse des Monitorings ist im Abgleich mit den Szenarien der Verkehrs-
entwicklung (vgl. Kapitel 4 des InVEPI) ein Controlling durchzufiihren. Dieses umfasst den Ver-
gleich des im Monitoring erhobenen Zustandes mit den Zielvorgaben der Verkehrsentwicklungs-

planung und steuert die notwendigen Initiativen

e zur grundsatzlichen Umsetzung des MalRnahmeplanes,

e zur Priorisierung von MaRnahmen

e zur Anpassung von aus Sachzwangen resultierenden zeitlichen Anderungen im MaRnahme-
plan,

e zur Koordinierung der im Wirkungszusammenhang stehenden EinzelmaRnahmen,

o flr eine kontinuierliche Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes sowie

o flr ggf. notwendige Anpassungen der Szenarien der Verkehrsentwicklung bzw. Neubewer-
tung von Zielstellungen.

9.1.2 Indikatoren des Monitoring

Das Monitoring gliedert sich in zwei Hauptbestandteile:

e Beobachtung der zeitlichen Realisierung des Malinahmeplanes, insbesondere unter dem
Aspekt der haushalttechnischen jéhrlichen Einordnung von Mafinahmen.
e Beobachtung der Wirkung realisierter MalRnahmen, ggf. auch die Beobachtung von Entwick-

lungstrends aufgrund nicht realisierter MalRnahmen.

Hinsichtlich der zeitlichen Realisierung gentgt ein Soll-Ist-Vergleich. Die Wirkung von Mal3nah-

men ist an Indikatoren zu messen, welche folgenden Gruppen zuordenbar sind:

e verkehrliche Indikatoren,
¢ Umweltindikatoren,

e qualitative und quantitative Indikatoren.
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Far die Auswahl der Indikatoren sind folgende Grundséatze mafRgebend:

Relevanz und Sensitivitat: Die Indikatoren bilden Wirkungen ab, fur welche eindeutig ein Wir-
kungszusammenhang mit MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplanes ableitbar ist. Die In-
dikatoren spiegeln Maflnahmen des Verkehrsentwicklungsplanes, welche im Verantwor-
tungsbereich der Stadt Cottbus liegen.

Vergleichbare Methodik: Die Indikatorenwerte sind innerhalb der Vergleichszeitraume mittels
gleicher Methodik und unter vergleichbaren Rahmenbedingungen zu erheben. Eine Fort-
schreibung ggf. auch unter veranderten Rahmenbedingungen ist zu sichern.

Effizienz und Verfugbarkeit: Die Erhebung der Indikatorenwerte erfolgt mit vertretbarem Auf-

wand und in angemessener Genauigkeit.

Verkehrliche Indikatoren

Fir die Erhebung der verkehrlichen Indikatoren des Monitoring bildet das System reprasentativer

Verkehrserhebung (SrV, vgl. Kapitel 3.4 des InVEPI) das wichtigste und bestgeeignete Instru-

ment. Dieses kann mit punktuellen Verkehrserhebungen (Querschnitts- und Knotenpunktsbelas-

tungen MIV, Fahrgasterhebungen OV) abgeglichen und durch Prognoseverfahren (im Rahmen

des Controlling) erganzt werden. Perspektivisch erscheint hierbei ein konsequenter Abgleich der

Erhebungsintervalle des SrV (5-Jahres-Zeitraum: 2013, 2018) mit den Planungshorizonten der

Verkehrsentwicklungsplanung als zielfiihrend.

Folgende Indikatoren und daraus ableitbare Entwicklungstrends dienen der verkehrlichen Bewer-

tung von Malinahmen:

Verkehrsmittelwahl: Der Entwicklungstrend bei der Veranderungen des Verhaltnisses in der
der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) spiegelt die komplexen Wirkungen aller realisierten
MaRnahmen wider. Im Vordergrund steht dabei die Beurteilung der Gesamtwirkung der
Férdermalinahmen fir den Umweltverbund (FuRgénger, Radfahrer, OV). Erhebungsquelle ist
das SrV.

Verkehrsleistung: Hinsichtlich der Verkehrsleistungen des MIV und des OV spiegelt dessen
Verhaltnis die globale Zielerreichung der Verkehrsentwicklung. Erhebungsquelle ist das SrV
fur die Fahrleistung des MIV im Abgleich mit den betrieblichen Kennziffern der OV-Betreiber
in der Stadt Cottbus.

Mittlere Reiseweite/Wegelange: Dieser dem SrV zu entnehmende Indikator ermoglicht eine
Trendbeobachtung hinsichtlich der Wirkungen der Stadtumbaupolitik in ihrer Wechselwirkung

mit der Verkehrsentwicklungsplanung.
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Querschnitts- und Knotenpunktsbelastungen MIV: Wahrend vorgenannte Indikatoren die
Gesamtwirkungen des MalRnahmenkatalogs widerspiegeln, kénnen konkrete verkehrliche
Wirkungen von Einzelmalinahmen nur durch punktuelle Querschnitts- und Knotenpunkts-
erhebungen sicher nachgewiesen werden. Fir die SchlisselmaRnahmen (z.B. Umbau Bahn-
hofstralRe) empfiehlt sich eine im Rahmen der Finanzierbarkeit realisierbare Vorher-Nachher-
Erhebung. ZielfGhrend sind jedoch auch Erhebungen nach Realisierung einer MalRnahme
zum Nachweis der Wirksamkeit im Abgleich mit prognostizierten Verkehrsbe- bzw. -ent-
lastungen.

Querschnittsbelastungen Umweltverbund: Hinsichtlich der zahlreichen Einzelmaf3nahmen im
Rad- und Fulgangerverkehr insbesondere in der Innenstadt sollten hier zum Wirkungsnach-

weis punktuelle Querschnittserhebungen fur wichtige Trassen in Erwagung gezogen werden.

Umweltindikatoren

Fir die Bewertung der MaRnahmewirkungen hinsichtlich ihrer Umweltwirkungen steht fur die

Stadt Cottbus besonders eine Reduzierung der Feinstaubbelastung im Vordergrund (vgl. Kapitel

12.2 des InVEPI). Das Monitoring ist im Abgleich mit den Ergebnissen der Strategischen Umwelt-

prifung (vgl. Kapitel 12.1) durchzufihren. Dabei sollten folgende Indikatoren beriicksichtigt wer-

den:

Schadstoffemissionen: Fur die Bewertung von MalRnahmen sind insbesondere Partikelemis-
sionen, soweit vorliegend auch NOx-/NO.-Emisionen und CO,-Emissionen streckenbezogen
bzw. kumuliert fir das Stadtgebiet zu erheben. Die Bewertung der Emissionsfaktoren sollte
den neu gefassten Standards des Handbuches fir Emissionsfaktoren (HBEFA 3.1 vom
Januar 2010) entsprechen.

Larmemission: Zur Bewertung der punktuellen Wirkung von Mafihahmen ist ein Vergleich des
Emissionspegels gemal Richtlinie fir den Larmschutz an Stralen (RLS90) bzw. gemafl
16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarm-
schutzverordnung 16. BImSchV) anzustreben.

Versiegelte Flachen: Perspektivisch ist zu prifen, inwieweit die Datenverfligbarkeit hinsicht-
lich des Anteils versiegelter Fldchen einen derartigen Vergleichsindikator ermdglicht. Dabei ist
es denkbar dem Status quo den Indikatorwert 0 zuzuordnen und zukiinftige Entwicklungen

der Ver- und Entsiegelung zu erfassen.

Qualitative Indikatoren

Mit der Erhebung qualitativer Indikatoren kann die Wirksamkeit des Maf3nahmenplanes hinsicht-

lich nicht oder nur indirekt monetar bzw. quantitativ bestimmbarer Wirkungen aufgezeigt werden.

Im Rahmen des Monitoring ist zu prifen, inwieweit diese Indikatoren den Controllingprozess qua-

lifiziert unterstitzen.
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Folgende Indikatoren sollten beginnend erhoben und ggf. durch weitere geeignete Indikatoren

erganzt werden:

Verkehrssicherheit: Auf der Basis der Unfallzahlen sind sowohl gesamtstadtische als auch auf
Unfallschwerpunkte bezogene Entwicklungstrends abzuleiten. Hierbei sind die sektoralen
Anteile der Verkehrsarten im Abgleich mit der Modal-Split-Entwicklung zu berlcksichtigen.
OV-Erschlieungsqualitat: Die im Rahmen der Nahverkehrsplanung tblichen Kriterien fir die
ErschlieRungsqualitét von stadtischen Gebieten (zeitliche fuRlaufige Erreichbarkeit von OV-
Haltestellen) dienen als Indikator zur qualitativen Bewertung baulicher und technologischer
MaRnahmen im Offentlichen Verkehr der Stadt Cottbus.

Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplanung

Der Integrierte Verkehrsentwicklungsplan soll als bindendes Planungsinstrument fir die Ver-

kehrsentwicklung der Stadt Cottbus bis zum Jahr 2020 durch die Stadtverordnetenversammlung

beschlossen werden. Dies bedeutet jedoch nicht, dass es ein statisches Dokument ist, welches

auf perspektivische Entwicklungen nicht flexibel reagieren kann. Vielmehr ist ein dynamischer

Fortschreibungsprozess zu sichern. Dieser beinhaltet:

eine konsequente Durchfiihrung des Monitoring und Controlling als Grundlage einer Ziel
fihrenden Fortschreibung,

eine dem aktuellen Realisierungsstand entsprechende Kategorisierung und Priorisierung
jeder MafRnahme im Abgleich mit ihrer haushalttechnischen Einordnung,

die Vorbereitung und Durchfihrung der das Monitoring und Controlling unterstiitzenden Malf3-
nahmen (SrV, Verkehrserhebungen, Prognosefortschreibungen etc.),

die kontinuierliche Prifung der Notwendigkeit von Detailuntersuchungen (dazu zahlt insbe-
sondere die zielgerechtete Entwicklung weiterer Teilverkehrskonzepte wie z.B. fur Sielow),

fur die Stadt Cottbus sollte ein Zielkonzept Tempo-Reduzierung erarbeitet werden,

ein konsequenter Abgleich der Inhalte und Planungshorizonte aller miteinander verzahnter
stadtischen Entwicklungs- und Planungsinstrumente mit Auswirkungen auf die Verkehrsent-
wicklung sowie

eine deutlich vor 2020 beginnende Diskussion der Uber diesen Zeitraum hinausreichenden

Szenarien und Entwicklungsziele.

INVEPI Cottbus 2020 — Umweltbericht — September 2011



Ingenieurbdiro fur
Verkehrsanlagen und —systeme
Strategische Umweltpriifung zum Integrierten Verkehrsentwicklungsplan Cottbus - Umweltbericht Seite 121

10.
10.1

Nichttechnische Zusammenfassung

Hintergrund

Da der Umweltbericht zum InVEPI entsprechend der gesetzlichen Vorgaben Dritten die Beurtei-
lung ermdglichen soll, ob und wie der Plan die weitere Entwicklung der Umwelt in Cottbus beein-
flussen wird, ist eine allgemein verstandliche, nichttechnische Zusammenfassung des Umweltbe-

richtes zu erstellen. Dieser Anforderung wird im folgenden Kapitel genlige getan.

In Kapitel 1 wird die Einleitung in das Verfahren der Umweltpriifung, der Anlass und die gesetz-

lichen Hintergriinde der Priifung sowie die Zielstellung und den Ablauf des Verfahrens gegeben.

Der Umweltbericht als mafigebliches Ergebnis der Strategischen Umweltpriifung zielt darauf ab,
den Erarbeitungsprozess strategischer Plane und Programme fachlich zu begleiten. Durch eine
Uberprifung der in den Planen verankerten Mafnahmen hinsichtlich ihrer Umweltwirkung kann
frihzeitig auf ggf. enthaltene fir die weitere Umweltentwicklung problematische Inhalte aufmerk-
sam gemacht und diese geandert werden. Sowohl die Pflicht zur Erstellung als auch die Inhalte

des Umweltberichtes sind gesetzlich vorgegeben.

Das Kapitel 2 enthalt eine Kurzdarstellung der Inhalte des zu priifenden Planes, in diesem Fall
des Integrierten Verkehrsentwicklungsplanes (InVEPI) der Stadt Cottbus. Durch die Kurzfassung
soll eine Einarbeitung in die Thematik auch dann mdglich sein, wenn dem Leser der InVEPI nicht

vorliegt.

Der InVEPI der Stadt Cottbus gibt die verkehrsplanerischen Grundsatze flir die Entwicklung des
Verkehrssystems der Stadt in den nachsten Jahren vor. Vor dem eigentlichen MaRnahmenteil
enthalt er auch vielfaltige Analysen zur bisherigen Verkehrsentwicklung, dem Verkehrsverhalten
und Prognosen uber die voraussichtliche weitere Entwicklung mit dem Horizont 2020. Da der
INVEPI auch MalRnhahmen aus sektoralen Teilkonzepten wie dem Radverkehrskonzept, dem
Konzept Kreisverkehre oder teilrdumliche Konzepte zur speziellen Betrachtung einzelner Stadt-

teile Ubernimmt, werden auch diese Inhalte beschrieben.

Die allgemeinen Grundsatze und Zielstellung werden den eigentlichen Malkhahmenplan vorange-
stellt. Darin wird festgehalten, dass die nachhaltige Entwicklung des Cottbuser Verkehrssystems

die maRgebliche Vorgabe zur weiteren Entwicklung ist.

Im daran anschlieRenden MalRnahmenplan wurde fir alle wichtigen Verkehrstrager wie Stral3en-,
Rad-, FuR-, Offentlicher Personennah- und -fernverkehr sowie Giiterverkehr MaRnahmen fiir die
nachsten Jahre bestimmt. Die MalRnahmen reihen sich dabei in die bereits seit mehreren Jahren

vorangetriebene Verkehrsentwicklung ein.
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In Kapitel 3 wird das Prifkonzept vorgestellt, anhand dessen die Bewertung der Wirkung der
MaRnahmen des InVEPI auf die Umwelt vorgenommen werden soll. Bei der Erstellung des
Prifkonzeptes mussten sowohl die gesetzlichen Vorgaben als auch die Inhalte des zu prifenden

Planes beachtet werden, an den das Verfahren angepasst werden musste.

Da die Prifung der Umwelteinflisse von Planungen Referenzgréfien bendtigt, anhand derer die
Wirkung bestimmt werden kann, ist im Prifkonzept die Recherche und Zusammenfassung von
Umweltzielen flr verschiedene Schutzguter wie die menschliche Gesundheit, Tiere und Pflanzen,
Luft, Wasser, Klima, Landschaft und Kulturgiter vorgesehen. Diese Umweltziele mussten mog-
lichst verbindlich und messbar sein, um eine Bewertung vornehmen zu kénnen. Durch die Unter-
setzung der Schutzglter mit Indikatoren, beispielsweise den Verkehrslarm und Feinstaube als
Faktoren mit Einfluss auf die menschliche Gesundheit, wird diese Grundlage gelegt. Durch Anga-
ben von Grenz- und Zielwerten aus Programmen und Richtlinien der EU, des Bundes oder des

Landes Brandenburg werden Effekte mess- und bewertbar.

Da zur Beurteilung der zukinftigen Umweltentwicklung auch die Kenntnis des gegenwartigen
Zustandes eine malfigebliche Grundlage darstellt, sieht das Prifkonzept eine entsprechende
Beschreibung vor. Anhand der Entwicklung der Indikatoren in den letzten Jahren Iasst sich auch
ein Trend ableiten, welcher ohne Einfluss des neuen Planwerkes voraussichtlich eintreten wird.
Als Referenz zur Bewertung der Umweltentwicklung werden die Umweltzielvorgaben genutzt. Die
Trendfortschreibung kann weiterhin technische Entwicklungen sowie die Folgen der Bevdlke-

rungsentwicklung abbilden.

Anschlieflend sieht das Priifkonzept die Beschreibung und Bewertung eines mit dem Horizont des
InVEPI vergleichbaren Nullfalles vor, der zur Beurteilung der Wirkungen des Planes herangezo-
gen werden kann. Dabei wird auf die Prognose des INVEPI zurtickgegriffen, welche bereits die
Wirkung diverser MaRnahmen als Annahme enthalt. Diese MalRnahmen stehen kurz vor ihrer Re-

alisierung oder sind bereits vollendet. Der INVEPI kann auf diese keinen Einfluss mehr nehmen.

Anschliefiend soll die Wirkung der MaRRnahmen des InVEPI hinsichtlich ihrer Umweltwirkung vor-
genommen werden. Auch fir diese Beschreibung und Bewertung der MalRhahmen kann auf eine
Prognose zum Verkehrsverhalten und der Aufteilung des Verkehrs im Straflennetz zurlickgegrif-
fen werden. In der Bewertung wird beurteilt, inwiefern die Mallnahmen geeignet sind, die
Umweltwirkung des Verkehrs im Vergleich zum Nullfall positiv zu beeinflussen. Dies erfolgt in
Form einer Trendabschatzung hinsichtlich der Erfillung von Umweltzielen fir die einzelnen

Schutzguter.

Das Kapitel 4 enthalt, wie im Prifkonzept vorgesehen, die Umweltziele, welche fir den InVEPI

bzw. die weitere Verkehrsentwicklung der Stadt Cottbus mafigeblich sind.
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Die Umweltziele leiten sich aus verschiedenen Vorgaben der EU, des Bundes sowie des Landes
Brandenburg, teilweise auch aus stadtischen Zielen, ab. Sie basieren auf Gesetzen, Programmen
oder anderen Zielvorgaben. Durch die moglichst konkrete Beschreibung des Zieles bzw. der mit
den Zielen verbundenen Zielgrofken wird eine Bemessungsgrundlage zur Beurteilung des Um-

weltzustandes bzw. der weiteren Umweltentwicklung gelegt.

Im Kapitel 5 erfolgt die Beschreibung des gegenwartigen Umweltzustandes bzw. der Entwicklung
Uber die letzten Jahre anhand verschiedener Indikatoren. Insbesondere anhand der Datenreihen
Uber die letzten Jahre ist eine erste Trendabschatzung der voraussichtlichen weiteren Entwick-
lung abgeleitet werden. Entsprechend wurde bei der Beschreibung der Schutzguter versucht,

moglichst aktuelle und in Form von Datenreihen vorliegende Indikatoren zu finden.

Kapitel 6 beinhaltet die Beschreibung der Entwicklung des Verkehrssektors in Cottbus in den
nachsten Jahren unter der Annahme, dass der InVEPI nicht wirksam wird (Nullfall). Die Beschrei-
bung basiert, wie im Prifkonzept vorgesehen, auf dem Nullfall des InVEPI. Der Nullfall soll als

Referenz dienen, um die Wirkung des InVEPI auf die Umwelt zu beschreiben.

In Kapitel 7 wird der Planfall, also die voraussichtlichen Wirkungen der Malnahmen des InVEPI
auf die Umwelt, dargestellt. Die MalRnahmen werden dazu, in Ahnlehnung an den InVEPI, in
Komplexe zusammengefasst und entsprechend beurteilt. So werden Ergdnzung- und Neubau-
maflnahmen im Stralennetz betrachtet, die Mallnahmen zur Forderung des Radverkehrs sowie
des OPNV und die Projekte im FuRgangerverkehr. Da sich die Stadt Cottbus nicht fiir alle Projek-
te hinsichtlich Planung und Ausfiihrung verantwortlich zeichnet, konzentrierten sich die Bewertun-

gen auf MaBRnahmen der Stadt Cottbus.

Zur Bewertung der Umweltwirkung wurde zum einen der Nullfall als Referenz herangezogen, zum
anderen dienten die erarbeiteten Umweltziele als Vorgabe als Bewertungsmafistab. Fur alle Mal3-
nahmenkomplexe wurde anschlieBend untersucht, ob bei erheblichen negativen Umweltwirkun-
gen alternative Mallnahmen zum selben durch den InVEPI beabsichtigten Ziel fihren kénnten,
ohne grof3en Einfluss auf die Umwelt zu nehmen. Durch die Beschreibung von Alternativen wird
die Umweltprifung ihrer Aufgabe gerecht, die Erarbeitung des InVEPI aktiv zu unterstiitzen und

den Plan hinsichtlich der Umweltvorgaben konform zu gestalten.
In Kapitel 8 wurde ein Fazit aus dem Umweltbericht gezogen.

Das Kapitel 9 beschreibt Maknahmen zur Uberwachung der Umweltwirkung des InVEPI. Diese
sollen dazu beitragen, dass das Verkehrssystem tatsachlich wie geplant entwickelt. Es werden
mehrere Indikatoren festgelegt, die in regelmafligen Abstanden bestimmt werden sollen. Durch
die stetige Analyse kann frihzeitig in das Verkehrssystem eingegriffen und Korrekturen vorge-

nommen werden, sollte die tatsachliche Entwicklung von der Vorgesehenen abweichen.

In Kapitel 10 wird der Umweltbericht abschliel3end allgemein verstandlich zusammengefasst.
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10.2

Zusammenfassung des Ergebnisses der Umweltpriifung des InVEPI

Die Ergebnisse der Umweltprifung zum InVEPI hinsichtlich der voraussichtlichen Umweltwirkung

aus sollen im Folgenden zusammengefasst werden (vgl. Kapitel 7).

Grundséatze und Zielstellungen

Die dem InVEPI vorangestellten Ziele sind stark umweltbezogen formuliert, so dass eine starke
Ausrichtung des Planes auf Umweltvertraglichkeit und Nachhaltigkeit gegeben ist. Es wird das
Ziel gesetzt, den Anteil der von den Cottbusern mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln (Rad, zu

Fulk gehen und OPNV Umweltverbund) zuriick gelegten Wege zu erhéhen.

Insbesondere Neubaumalinahmen im Stralennetz sollen auf ein Minimum und auf Bereiche be-
schrankt werden, in denen entsprechende Notwendigkeiten gegeben sind. Die Notwendigkeiten

leiten sich vor allem aus stadtebaulichen oder wirtschaftlichen Gesichtspunkten ab.

Die Grundsatze und Zielstellungen sind als durchweg geeignet anzusehen, die giiltigen Vorgaben
hinsichtlich der weiteren Umweltentwicklung positiv zu beeinflussen. Insbesondere der Flachen-
verbrauch, die Reduzierung von Luftschadstoffen und die Larmminderung waren in der Analyse
des gegenwartigen Umweltzustandes als kritisch bewertet worden und kénnen bei Umsetzung

der Grundsatze im Planwerk erhebliche Verbesserungen erfahren.

MaRRnahmenkomplex Ersatzneubauten im StraRennetz

Bei Ersatzneubauten im Strallennetz handelt es sich um die Sanierung oder den Ausbau vorhan-
dener Stralden. Diese sind oftmals in einem schlechten Zustand oder kénnen aufgrund geanderter

Verkehrsanspriche hinsichtlich ihrer Dimensionierung angepasst werden.

In Cottbus wurden in den letzten Jahren verschiedene MaRnahmen geplant und vorangetrieben,
die zur Entlastung der Innenstadt und eine Verlagerung von Verkehren auf in weniger sensiblen
Bereichen liegende StralRen fuhren sollen. Unter diesen Gesichtspunkten wurde zum einen der
Neubau einer Ortsumgehung 6stlich von Cottbus angestrebt, die Verkehre grof3raumig um die
Stadt leiten soll. Zum anderen wurde unmittelbar um die Innenstadt von Cottbus ein gut ausge-
bauter Mittlerer Stadtring realisiert, der Verkehre in der Stadt um sensible Bereiche fiihrt. Auch
wenn die Realisierung der Ortsumgehung Cottbus noch nicht abgeschlossen ist, so kénnen erste
Effekte im stadtischen Verkehrsnetz bereits wahrgenommen werden oder sie sind in den nachs-

ten Jahren mit zunehmender Vollstandigkeit zu erwarten.

Durch die Verlagerung von Verkehren konnen die vorhandenen Strallenflachen reduziert und fir
alle Verkehrsarten neue Angebote geschaffen werden. Dies erhdht die Attraktivitat der Cottbuser

Innenstadt flr Fahrten ohne Auto.
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Da der Ausbau im Bestandsnetz stattfindet, sind keine neuen Versiegelungen notwendig. Der
AusstoR von Schadstoffen und die Wirkung von Larm werden mit dem Verkehr in weniger sensib-
le Bereiche verlagert. Durch die Entlastung und Aufwertung der StraRenrdume gewinnt die Innen-
stadt an Attraktivitdt. Somit sind die Malknahmen des Ersatzneubaus grundsatzlich positiv zu be-

werten.

MaRnahmenkomplex Netzerganzungen im Stral3ennetz

Neben dem Bauen im Bestand sind auch Neubaumaflinahmen im StralRennetz von Cottbus vor-
gesehen, die auf Flachen zurlckgreifen, welche bisher noch nicht versiegelt waren. Die Mal3-
nahmen beschranken sich konform zu den Zielvorgaben auf Bereiche, in denen noch Defizite in

der ErschlieRung festzustellen sind.

So wird zum einen die Ortsumgehung besser in das Cottbuser Stral’ennetz eingebunden und die
Wirksamkeit der Umgehung erhdht, zum anderen wird der neu zu entwickelnde Technologie- und
Industriepark Cottbus (TIP) auf dem Gelande des ehemaligen Militarflughafens erschlossen. Dazu
ist neben kurzen Verbindungen mit der Stadt auch eine Stra3e im eher dinn besiedelten Raum
westlich von Cottbus vorgesehen. Uber diese sollen Verkehre direkt von der Autobahn A 15 zum
TIP fahren kdnnen. Diese MaRnahme soll vor allem die zur Versorgung des Gebietes notwendi-
gen Lkw aus den Wohnlagen und der Cottbuser Innenstadt heraus halten und somit die Larm-

und Schadstoffbelastungen der Anwohner senken.

Wahrend sich die meisten NeubaumafRnahmen hinsichtlich ihrer Wirksamkeit, die sich durch eine
Entlastung der Innenstadt von Verkehren, insbesondere Lkw-Verkehren, auszeichnen, ist die Ver-
bindung zwischen TIP und A 15 kritisch zu sehen. Die StralRe fihrt durch ein Landschaftsschutz-

gebiet und wirkt sich somit erheblich und negativ auf die Umwelt aus.

Allerdings ergab die Prifung, dass bereits vor der Entscheidung zu dieser Streckenfiihrung um-
fangreiche Analysen und Variantenuntersuchungen zu der Trasse stattfanden. In der Abwagung
der verschiedenen Umweltwirkungen wurde die Strecke ausgewahlt, da alle anderen Varianten
erheblichere Eingriffe oder geringere Wirksamkeiten mit sich gebracht hatten. Die negativen
Umweltwirkungen des Einriffs in das Schutzgebiet sind im weiteren Planverfahren zu bertcksich-

tigen und angemessen auszugleichen.

MalRnahmenkomplex stadtvertraglicher Umbau im StralRennetz (inkl. Kreisverkehre und

Ortseingange)

Der stadtvertragliche Umbau von Stral3en zielt vor allem auf die Anpassung von Stral3enrdumen
ab, die sich aus Verkehrsentlastungen durch die Ortsumgehung bzw. den Mittleren Ring in der

Innenstadt ergeben.
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Die bedeutendste Malinahme ist dabei der Umbau der Bahnhofstral3e/Karl-Marx-StralRe, die vor
allem durch die Wirksamkeit des Mittleren Ringes erheblich von Kfz-Verkehr entlastet werden

kann.

Daraus resultiert, dass nicht mehr alle vier Fahrstreifen fir den flieRenden Kfz-Verkehr bendtigt
werden. Der Strallenraum wird demnach unter Berticksichtigung der Anspriche aller relevanten
Verkehrsarten (OPNV, Kfz, Fahrrad und FuBganger) umfassend umgestaltet. Auch die Gestal-
tung des bisher vor allem als Strallenraum wahrgenommenen Bereiches kann durch Begriinung

erheblich aufgewertet werden.

Im Ergebnis ist mit einer erheblichen Entlastung des bisher als Schwerpunkt hinsichtlich Luft-
schadstoff- und Larmbelastungen bekannten Stralienzuges zu erwarten. Die Lebens- und Auf-

enthaltsqualitédt und somit auch die stédtebauliche Attraktivitat werden erheblich steigen.

Von vergleichsweise geringerer Wirkung sind die weiteren MaRnahmen in diesem MalRnahmen-
komplex. Er enthalt kleinere MalRnahmen zur Anpassung des Stral’ennetzes geringerer Ver-
kehrsbedeutung oder den Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehren. Auch die Gestaltung

von Ortseingangen, zumeist in Form von auffalligen Verschwenkungen der Fahrbahn, ist Inhalt.

Durch die Anpassung von Strallen wird konsequent die Strategie verfolgt, den Verkehr auf
wenigen, gut ausgebauten Stral’en zu bindeln und dafiir den vorhandenen Verkehrsraum der
anderen StralRen aufzuwerten und allen Verkehrsteilnehmern zur Verfugung zu stellen. Dies ist
aus Sicht der Umwelt zu begrifRen. Negative Einflisse auf die Schutzgiter sind nicht gegeben,

da sich die MalRnahmen stark am Bestandsnetz orientieren.

Durch den Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehren kann der Verkehrsfluss verflissigt und
die Umweltbelastungen durch lange Wartezeiten vor LSA gemindert werden. Dies wirkt sich
ebenso positiv auf die Umwelt aus wie die Senkung des Strombedarfs der Verkehrsanlagen der
Stadt. Die Gestaltung von Ortseingangen nimmt Einfluss auf das Geschwindigkeitsniveau und
fihrt zur Senkung der Larmbelastungen sowie zur Erh6hung der Verkehrssicherheit. Der Platz-
bedarf beider MalRnahmenansatze ist gering und erhebliche Neuversiegelungen nicht notwendig.

Die Umweltwirkungen sind demnach positiv einzuschatzen.

MaRnahmenkomplex Radverkehrsanlagen

Durch die Realisierung eines flichendeckenden, gut ausgebauten und sicheren Radverkehrs-
netzes lasst sich das Ziel, den Anteil der Radverkehrsfahrten in Cottbus zu steigern, beférdern.
Entsprechend ordnen sich die Malitnahmen im Radverkehr des InVEPI ein. Diese sehen vor allem
den Ausbau bisher eher unattraktiver Strecken entlang stark befahrener Stralen vor und bertick-

sichtigen dabei die in einem gesonderten Radverkehrskonzept enthaltenen Vorgaben.
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Durch die Einordnung der Radverkehrsanlagen in, wie grofitenteils geplant, bestehende Stralien
werden keine Flachen neu versiegelt. Gerade im landlichen Raum sind die Platzreserven fir eine
solche flachensparende Bauweise jedoch nicht gegeben, so dass zusatzliche Versiegelungen

notwendig werden.

Auch wenn dies eine gewisse negative Wirkung auf das Schutzgut Boden bedeutet, so sind die
positiven Effekte, die sich aus der Férderung des Radverkehrs hinsichtlich Schadstoff- und Larm-
emissionen ergeben, entgegenzuhalten. Weiterhin sind Radverkehrsanlagen vom Flachenbedarf

her genligsam, so dass der Einfluss gering ist.

MaRnahmeplan OPNV

Der OPNV in Cottbus ist gepragt von StraBenbahnen, Stadt- und Regionalbussen. Im InVEPI ist

ein klares Bekenntnis zur StraRenbahn als Riickgrat des OPNV enthalten.

Im InVEPI sind weiterhin MaBnahmen aufgefuhrt, die zu einer Erhdhung der Attraktivitat des
OPNV in der Stadt beitragen sollen und somit zur verstarkten Nutzung von StraRenbahn und Bus
beitragen sollen. So wird die Gestaltung von Umsteigehaltestellen, insbesondere die Umgestal-
tung des Hauptbahnhofs in einen modernen Verkehrsknoten OPNV/ SPNV, benannt sowie die
vertragliche Lésung des StralRenbahnverkehrs auf der Madlower HauptstraRe. Weiterhin wurden
in einem gesonderten Verfahren Untersuchungen zur Netzerweiterung der Stralenbahn durchge-
fuhrt. Durch diese Erweiterungen sollen neue Potenziale erschlossen und die Akzeptanz der

StraRenbahn erhéht werden.

Insgesamt sind die MaRnahmen im Bereich OPNV positiv zu bewerten. Durch ein attraktives und
konkurrenzfahiges Netz kann ein Beitrag zur umweltfreundlichen Abwicklung von Verkehren ge-
leistet werden. Auch die nicht vorhandenen direkten Emissionen von Schadstoffen bei der

Strallenbahn muss betont werden.

MaRnahmeplan FuRgangeranlagen

Die im InVEPI enthaltenen MaRnahmen zu FuRgangeranlagen beziehen sich mafigeblich auf die
Ausstattung von Stralen mit attraktiven, sichern und zeitgemafien Gehwegen. Zum einen betrifft
es die Neuanlage von Gehwegen an Strallen, entlang derer im Bestand keine Anlagen flr Ful3-
ganger gegeben sind. Dies trifft vor allem auf Stralen im landlich gepragten Bereich zu. Zum
anderen soll in der Innenstadt durch die Realisierung attraktiver Fuwegeverbindungen dazu bei-

getragen werden, dass die Attraktivitat fir FuRganger steigt.

Die Maflinahmen sind umfassend zu beflirworten. Selbst wenn zur Realisierung von Gehwegen in
Bereichen, in denen bisher keine gesonderten FuRgangeranlagen vorhanden waren, Neuver-

siegelungen vorzunehmen sind, sind diese aus Sicht der FuRgangersicherheit zu akzeptieren.
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Auch die positive Wirkung auf das Gesamtsystem ist hervorzuheben. So kann ein leistungs-
fahiges OPNV-System nur dann funktionieren, wenn auch die letzten Meter der Wegeketten

sicher zurlick gelegt werden kdnnen.

MalRnahmenkomplex Eisenbahnverkehr

Im InVEPI sind auch MalRhahmen zum Eisenbahnverkehr enthalten. Allerdings stellen diese Mal3-
nahmen keine verbindlichen Planungen der Stadt dar, sondern sind als Anregungen gegeniber
dem verantwortlichen Trager des Eisenbahnbetriebes zu sehen. Eine Prifung der Malinahmen

wurde deshalb nicht vorgenommen.

Abschlielende Bewertung

Der InVEPI stellt sich in der Gesamtheit als Plan dar, der in seiner Gesamtwirkung geeignet ist,
die negativen Umweltauswirkungen des Verkehrssystems der Stadt Cottbus zu verringern. Nicht
zuletzt durch die konsequent auf Nachhaltigkeit und Umweltvertraglichkeit ausgerichtete Planung

sowie die integrierte Herangehensweise konnte dies erreicht werden.

Als erhebliches Umweltproblem wurde nur die Durchschneidung eines Landschaftsschutz-
gebietes zur Realisierung der Anbindung des TIP an die Autobahn A 15 identifiziert. Allerdings
konnten keine alternativen MalRnhahmen aufgezeigt werden, durch die das Ziel, die Schaffung
einer stadtvertraglichen und leistungsfahigen Verkehrsachse fir den Wirtschaftsverkehr, erreicht

werden kénnte, ohne in das Schutzgebiet einzugreifen.
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