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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 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 Mobilitatsanforderungen der alter werdenden Gesellschaft (héhere Anteile Nichterwerbsta-
tiger bzw. Menschen mit Behinderungen), eine geringere Anzahl von Einrichtungen der sozi-
alen Infrastruktur mit groReren Einzugsbereichen (z.B. Schulen), eine weitere Konzentration
von Verwaltung und Gerichtsbarkeit an wenigen Standorten (z.B. Reduzierung Amtsgerichte,
Zentralisierung Obergerichte in Berlin/Brandenburg, veranderte Polizeistrukturen) sowie auf
die Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs einstellen. Dazu zahlen neu zu strukturierende
Nahverkehrsnetze, ortliche Rick- und UmbaumaRnahmen im NebenstralRennetz bzw. bei 6f-
fentlichen und privaten Stellplatzen sowie strukturelle Veranderungen in StralRenrdumen 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 Mal3nhahmenumsetzung 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 fir FuRganger, Radfahrer und Menschen mit Behinderungen
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,
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= 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

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 24 von 193



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
o | A 101 122 EN |
250.000 4 20.137
80% -
24.466 24.224
o0 mOPNV 200.000 1= mOPNV
b +—— S
oMV oMV
50% +—— 150.000
ORad ORad
40% 1 233 24,7
189 245 g oFud 100,000 4 60.935 oFul
30% - g 145782 59.348 59.832
20% +—— —
29,1 50.000 4
10% 245 216 = HHE 50.590 50.590 64.434
0% T T T 0 T T T
SrV 2008 Szenario Tendenz Szenario Szenario SrV 2008 Szenario Tendenz Szenario Szenario
Integration Nachhaltigkeit Integration Nachhaltigkeit

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 Menschen mit Behinderungen nimmt zu. >
Auswirkungen: mehr MIV, mehr OPNV, weniger FuBwege
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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.

°2 Quelle: Netzberechnungen Kfz-Verkehr Bestand 2004 /05 Prognose 2020- 15.01.2006
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Gallinchen

= Die hohe Verkehrsbelastung auf der B 97 (Gallinchener Hauptstrae) wirkt negativ auf
die Aufenthaltsqualitat und schafft Barrieren.

= Ortsfremde Durchgangsverkehre (Grenzstralte, Gaglower Strale) belasten die Situation
zusatzlich (StralRennebennetz).

GroR Gaglow

= Ortsfremde Durchgangsverkehre in der Chausseestrale/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-
stral’e 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.

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 52 von 193



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 Bahnhofstralie dient vor allem der ErschlieBung dicht bebauter innenstadt-

%" Die veranderte Linienfiihrung im Zuge der BaumafRnahme Bahnhofstrafe bleibt hier unberiicksichtigt.
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naher 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.
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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

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 67 von 193



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 Fahrgéste mdglich, wenn begleitende
MalRnahmen 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) gepruft werden.
Beispielhaft sei hier die Anbindung des Branitzer Parks genannt. Wenn die Nachfrage flr re-
gelmafigen 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 Bevolkerung in den innenstadtnahen Stadt-
teilen fiir den OPNV zu erschlieRen ist neben dem privaten Kfz-Gebrauch auch die Konkur-
renzfahigkeit des Radverkehrs bzw. Zu-Ful3-Gehens zu betrachten. Erfahrungsgemaf
kénnen 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 stadtrdumliche 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.

°® Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus, Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2008 bis 2011;S. 50
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StraBenbahn

Im Stadtverkehr von Cottbus ist die StraRenbahn 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
StraRenbahn ErschlieRungsaufgaben 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 Verfiigung stehen,
ist dies in Zukunft von besonderer Bedeutung, so dass alle wirtschaftlich nachhaltigen
Potentiale fur die Gewinnung neuer Fahrgaste genutzt werden mussen.

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 Rlckzahlung von GVFG-Fordermitteln sowie deren
Ersatz durch Stadtbuslinien in attraktiver Streckenfiihrung, um die wirtschaftliche Basis der
Stralienbahn 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 Strallenbahnnetzes auf drei
Linien vorsieht. Bestandteil einer Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des Verkehrssystems
Stralienbahn sind jedoch auch Untersuchungen bezlglich Streckenerweiterungen. In
diesem Kontext ist von der Stadt Cottbus und der Cottbusverkehr GmbH eine Machbarkeits-
studie zur Netzerweiterung der Straldenbahn 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.
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Teilgebiet 2: Anbindung Brandenburgische Technische Universitit und Technologie-
und Industriepark Cottbus

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

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

Grundlberlegung der Streckenerweiterung ist die geplante Umgestaltung des Knotens
Hauptbahnhof mit einer verbesserten Erschliefung 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 11l.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 Grofdteil der zur Einstellung vorgesehenen Stralenbahntrasse Vetschauer
Stralte genutzt werden.

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

Die Verlangerung der Strallenbahn 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 flr 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 ErschlieRungsqualitat im Siden und Westen von Branitz, im Norden von Kiekebusch, im
Bereich Gaglower Straf3e in Gallinchen, sowie im Bereich um die Gro? 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.

= Berucksichtigung 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 Stid (Landkreis Spree-
NeiRe) durch Abstimmung von Anschliissen.?®

=  Foérderung des gesamten ,Umweltverbundes® (OPNV, Rad- und FuBverkehr) als Alterna-
tive zum Motorisierten Individualverkehr. Um erfolgreich mit dem MIV konkurrieren zu
kénnen, missen 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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L 3 X

Abbildung 7-5: Liniennetzplan64

% Quelle: Beschluss Stadtverordnetenversammlung Cottbus vom 24.06.2009, Anlage 2 zur Vorlage IV-94-10/09
* Quelle: Beschluss Stadtverordnetenversammlung Cottbus vom 24.06.2009, Anlage 3 zur Vorlage V-94-10/09
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7.24 Empfehlung von MaBnahmen

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

bahn Cottbus erforderlich:

= Der Ubergang zu einem StraRenbahnnetz mit drei starken Linien fiihrt zu einer deutli-
chen Verbesserung des Betriebsergebnisses des oértlichen Nahverkehrsunternehmens,
zu einer Reduzierung der anstehenden Investitionen in den StraRenbahnfuhrpark sowie
zu einer Reduzierung von notwendigen Reinvestitionen in die Gleisinfrastruktur.®®

= Bessere raumliche und zeitliche Verknipfung von Bus- und Straflenbahnverkehr zur
Starkung der StralBenbahn in Cottbus bei gleichzeitiger Reduzierung von Parallel-
verkehren Stralenbahn — 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 suddlichen 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-Neif3e). Fir
den schienengebundenen Personennahverkehr (SPNV) ist das Land Brandenburg Aufga-
bentrager. Die Stadt sieht ihre Aufgabe darin, ihre Interessen und Belange vor dem Land
Brandenburg zu vertreten.

% Quelle: StralRenbahnkonzeption Cottbus, VerkehrsConsult Dresden-Berlin, Dezember 2010, S.45
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Der Schienenpersonenfernverkehr wiederum obliegt unternehmerischen Entscheidungen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen (Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit). Die Lander (als Vertre-
ter der untergeordneten Gebietskorperschaften) 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 flr
Sitdbrandenburg und bietet als ,Nullknoten“ innerhalb eines kurzen Zeitraumes Umsteige-
moglichkeiten 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 fir 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
®" Quelle: Prasentation Stadt Cottbus ,Integrierter Verkehrsentwicklungsplan 2020, Folie 34
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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

= Anschluss von Cottbus Uber qualitativ hochwertige SPNV-Verbindungen an den SPFV
der umliegenden Oberzentren (insbesondere Berlin und Leipzig)

% 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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8 Entwicklung des Radverkehrs
8.1 Gegenwairtige Situation

Dem Radverkehrskonzept der Stadt Cottbus’® entsprechend enthalt das StraRen- und We-
genetz ein umfangreiches Radwegenetz von etwa 160 km Lange, auf dem, begtinstigt 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 Rickgang aus, der insbesondere aus dem Rickgang der
Schilerzahlen und gleichzeitig durch die hinzugekommenen sidlichen Ortsteile mit weiten
Wegen zu den Zielen in der Kernstadt zu begrunden ist.

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

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

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.

"® 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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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

Radvorknhrskonzep

Sladsiruklur i -
(0] e
——— N "

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 zlgige und verkehrssichere
Durchfahrt in Nord-Sud-Richtung. Die Durchfahrten durch die Fullgangerzone an der
Stadtmauer stellt eine Kompromisslésung 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
Hauptverkehrsstralien 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 fur den
Radfahrer durch fehlende durchgehende Wegeflihrungen.

8.1.2 Handlungsbedarf sudliche Ortsteile
Fir die Ortsteile Branitz, Gallinchen, Grof3 Gaglow und Kiekebusch wurden insbesondere
folgende Defizite erkannt:

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

= Licken 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.
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Ausschopfen der Potenziale des Fahrradtourismus

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 Uberregionale 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 Llicken im touristischen Radwegenetz
(z.B. Radweg nach Peitz / Garkoschke auf dem ehemaligen Bahnkorper 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 ber neue MaRnahmen und Angebote
wird unter Einsatz geeigneter Medien verstarkt (,Tue Gutes und rede dartber®). 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 verwaltungsubergreifendes 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
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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

Anderungen P vorhanden ‘

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

= Barrieren fir FuRganger missen weiter abgebaut werden durch:
= Sicherung und Ausweitung der Barrierefreiheit im FuBwegenetz
= Verbesserung der Querungssicherheit in der Berliner Strale/Sandower Stral3e
= Ausreichende Griinphasendauer 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.

o
<
[
8
-
£
=
e
i
-1}

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
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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 Wernerstrale 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 Bahnhofstralle 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 Angebot an Behinderten-PKW-Stellplatzen nicht gerecht. Es sind mindestens
zwei zusatzliche Behinderten-Stellplatze in Theaterndhe (Wernerstral3e) einzurichten.

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

OPNV

Mit Umgestaltung der Bahnhofstral’e wird die Strallenbahn in den Fahrstreifen des Kfz-
Verkehrs gefiihrt. 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

= Es erfolgt grundsatzlich eine Trennung von Radverkehr und Gehwegen in den Haupt-
verkehrsstraften. Nur bei raumlichen Zwangen sollen Gehwege flr Radfahrer freigege-
ben werden. Diese Variante muss sich dann auf beide Stralenseiten erstrecken und mit
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klaren Knotenpunktlésungen verbunden sein. An Knotenpunkten ist die nicht abgesetzte
Radwegflihrung zu bevorzugen. Die Radwege sind rechtzeitig vor dem Knotenpunkt an
den Fahrbahnrand heranzufihren, 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 Fihrung eines Radweges vom Spreewaldbahnhof Uber das Stadtbahngleis bis zur
Berliner StralRe und weiter zur BTU sollte als eine attraktive Ful- und Radwegeverbin-
dung vom noérdlichen Bahnhofszugang zum Universitatsgelande innerhalb des Rahmen-
plans ,Nérdliches Bahnhofsumfeld® kurzfristig geprift werden.

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

Mit einer Radwegverbindung von der BlechenstralRe bis zur Giterzufuhrstralle (Grolen-
hainer Bahnhof) kénnen die Velorouten Stral’e der Jugend und Westtangente direkt mit-
einander verbunden und fir am Grof3enhainer Bahnhof ankommende Radtouristen die
Erreichbarkeit der Veloroute ,Strale der Jugend® in Richtung Siden vereinfacht werden.

Nach Einrichtung von Tempo-30-Zonen im Anliegerstraltensystem werden die Radfahrer
auf den Fahrbahnen gefuhrt. Dies entspricht auch den denkmalgeschutzten
Strallenquerschnitten.

Fir die Einbahnstraen Lieberoser StraRe und WernerstraRe wird die Offnung fiir Rad-
fahrer entgegen der vorgeschriebenen Fahrrichtung empfohlen. Voraussetzung daflir ist
eine Ausweisung von Tempo-30-Zonen fur diese Anliegerstral3en.

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 Fuldgéngerverkehr in den Haupt-
verkehrsstralten. Nur bei raumlichen Zwangen sollen Gehwege flir 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 gleichermalen die fliir Besucher
der Stadt interessante Verbindung zwischen Altstadt und Staatstheater. Zu gewahrleis-
ten sind vorrangig eine barrierefreie, sichere Querung der Bahnhofstrale sowie konflikt-
freie FuBwege. Eine grundsatzliche Aufwertung der Strallenraume ist schrittweise vor-
zunehmen fur die nérdlichen Abschnitte der Lausitzer Stralle und Wernerstralle sowie
die August-Bebel-StralRe und Friedrich-Engels-Stralle.

Der schlechte bauliche Zustand vieler Gehwege in den Quartieren der Westlichen
Stadterweiterung ist mittelfristig durch Instandsetzung zu verbessern. Die Belange von
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Senioren und mobilitdtseingeschrankten Personen einschlieBlich Orientierungshilfen fir
Blinde und Sehbehinderte sind dabei durch eine sukzessive barrierefreie Ausfiihrung zu
berlcksichtigen. Prioritat haben dabei die Hauptachsen. Barrierefreie Wegefuhrungen
sind in der Wegweisung herausgehoben darzustellen.

=  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 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

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 121 von 193



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 Entwicklungsriickstdnde 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 o&ffentlichen Raum sind Substanzméngel 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.

Der in 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.
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Ruhender Verkehr

Offentliche Tiefgaragen oder Parkhauser 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 Suden hin kontinuierlich abnimmt. Besonders be-
troffen ist das Gebiet um den Ostrower Platz und am nérdlichen Ostrower Damm. Im Be-
reich FeigestralRe/Inselstralle erzeugen ortliche Einrichtungen wie Haus der
Wirtschaft, Technischen Akademie Wuppertal und Reha Vita Klinik eine zusatzliche
Stellplatznachfrage, ebenso in der Taubenstralle. 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 nordlichen Ostrower Damms, der Inselstralle, FeigestralRe und Tauben-
stralle gegeniber.

Fir 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 Stralenbahntrassen auf der Stral’e 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 sudéstlichen Gebiet ist die ErschlielBungsqualitat
jedoch deutlich geringer.

Der Busbahnhof stellt aufgrund seiner baulichen Einordnung und Gestaltung aus rein
stadtebaulicher Sicht einen wesentlichen Stérfaktor flr sein Umfeld dar. Seine dezentra-
le Anbindung Uber Marienstralte und Taubenstralle bewirkt aufgrund der verkehrlichen
Belastung eine Qualitdtsminderung der angrenzenden Wohnquartiere.

Radverkehr

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

Nachfrageuntersuchungen weisen einen Bedarf fir eine erganzende Ost-West-
Verbindung im Zuge der Marienstral3e - Inselstrale - Ludwig-Leichhardt-Bricke 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
FlieBender 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 Grundstlicken 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 Briesmannstralle wird umgebaut und erhalt
Gehwege.

Eine Verlegung der Lobedanstralle im Zusammenhang mit dem Umbau des Bahnuber-
gangs Parzellenstrale sowie eine Umgestaltung des Knotenpunkts BlechenstralRe/
ParzellenstralRe sind vorgesehen.

Fur die Inselstrale ist die Aufwertung des Stralienraumes durch eine komplexe Erneue-
rung und Umgestaltung vorgesehen. Dabei erfolgt eine Neugestaltung der Querschnitte
zwischen Feigestrale und Bautzener Stralle sowie Lobedanstrale und Ostrower
Damm. Zwischen Lobedanstral’e und Feigestralle erfolgen Malkhahmen zur Verbesse-
rung des Radverkehrs und ruhenden Verkehrs. Die Fertigstellung ist in Zusammenhang
mit der Fertigstellung der Ludwig-Leichardt-Bricke zu sehen. Im Bereich Inselstral’e —
Ostrower Damm — Wasserstralle werden EinbahnstralRenregelungen vorgesehen.

Die Feigestral’e wird aufgrund ihres schlechten baulichen Zustands erneuert.

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

Der zuklnftig 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.

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 126 von 193



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 rickwartig 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
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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.

15.09.2011 Verkehrsentwicklungsplan Cottbus 2020 — InVEPI - Seite 142 von 193



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
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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.
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MaRRnahmenkomplex Radverkehrsanlagen

Durch die Realisierung eines flachendeckenden, gut ausgebauten und sicheren Radver-
kehrsnetzes lasst sich das Ziel, den Anteil der Radverkehrsfahrten in Cottbus zu steigern,
beférdern. Entsprechend ordnen sich die MalRnahmen im Radverkehr des InVEPI ein. Diese
sehen vor allem den Ausbau bisher eher unattraktiver Strecken entlang stark befahrener
Stralten vor und berlcksichtigen dabei die in einem gesonderten Radverkehrskonzept
enthaltenen Vorgaben.

Durch die Einordnung der Radverkehrsanlagen in, wie groBtenteils geplant, bestehende
Stralten werden keine Flachen neu versiegelt. Lediglich im Iandlichen 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 StraRenbahnen, Stadt- und Regionalbussen. Im
INVEP! ist ein klares Bekenntnis zur Stralenbahn als Riickgrat des OPNV enthalten.

Im InVEPI sind weiterhin MalRnahmen aufgeflhrt, die zu einer Erhéhung der Attraktivitat des
OPNV in der Stadt und somit zur verstarkten Nutzung von StraRenbahn 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 Lésung des StralRenbahnverkehrs auf der Madlower HauptstralRe. Weiterhin wurde in
einem gesonderten Verfahren eine Untersuchung zu Netzerweiterung der StralRenbahn
durchgefiihrt, 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 kdnnen neue
Potenziale erschlossen und die Akzeptanz der Stralkenbahn 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 Strallenbahn 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 Menschen mit Be-
hinderungen, 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 fir Kinder, Menschen mit Behinderungen, Senio-
ren, Radfahrer und somit fir die besonders schutzbediirftigen 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.
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13.1.2 Verkehrssicherheit fiir Verkehrsteilnehmer mit Behinderungen

Menschen mit Behinderungen bedurfen besonderer Aufmerksamkeit und eines besonderen
Schutzes im Straldenverkehr. Neben diesen kénnen auch alle anderen Birger zeitweilig
durch Krankheit oder Unfall in ihrer alltaglichen Mobilitdt eingeschrankt werden.

MaBRnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit
Bei der Gestaltung der baulichen Anlagen im Strallenraum und bei der Moéblierung bzw.
Ausstattung des StralRenraumes (Beleuchtungskoérper, Fahrradabstellanlagen, Standorte fir
Verkehrszeichen, Bordsteinabsenkungen, Parkierungsanordnungen fir den ruhenden
Verkehr, stralienbegleitenden Grinflachen, Baumscheiben, Rampen usw.) sind die Belange
von Menschen mit Behinderungen zu berlcksichtigen.

= Durchgéngige barrierefreie Gestaltung von Gehwegen, Platzen und FuBgangerzonen
besonders im Wohnumfeld, an Haltestellen des OPNV sowie an o6ffentlichen, 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 fur Blinde und sehbehinderte Menschen
fir zusammenhangende groRere 6ffentliche Stadtflachen

= Baustellensicherung auf offentlichen Verkehrsflachen (stabile Sicherungen, in FuRhdhe
mit dem Langstock ertastbare Absperrungen, ausreichend beleuchtete Materiallager-
platze; 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

= Bordsteinabsenkungen an Kreuzungen, Einmindungen, Mittelstreifen sowie ausrei-
chend dimensionierte Aufstellflachen an Querungshilfen usw. nach DIN 18040

= Gewahrleistung von ausreichenden Sichtfeldern an Kreuzungen, Querungen usw.
(besonders auch fir Kinder/Kleinwlichsige oder Rollstuhlfahrer) sowohl fiir die nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmer als auch fir die Fahrzeugfihrer

= Zusatzeinrichtungen an Lichtsignalanlagen fiir blinde und sehbehinderte Menschen

=  Sicherung von Ubergangsstellen an StraRenbahntrassen durch akustische und optische
Warnsignale sowie taktil erfassbar als Leitsysteme fliir 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.
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13.1.3 Senioren als Verkehrsteilnehmer

Mit fortschreitendem Alter des Menschen kénnen Hoér-, Seh- und Reaktionsfahigkeit sowie
korperliche Funktionen nachlassen. Dies alles kann die Teilnahme am Stralkenverkehr be-
eintrachtigen. Bei Unféllen sind die Folgen vor allem fir ungeschltzte altere Radfahrer oder
FuRganger gravierender als bei jingeren Verkehrsteiinehmern. Die &lteren radfahrenden
Menschen, deren Anteil zunimmt, sind besonders unfallgefahrdet.

Besonders gefahrliche Situationen fur altere FuRganger kdnnen entstehen beim:

= Uberqueren der Fahrbahnen an ungesicherten Stellen, besonders bei Dammerung und
bei Dunkelheit,

= Befahren der Blrgersteige durch Radfahrer,

= Uberqueren an Lichtsignalanlagen bei mehrspurigen Fahrbahnen ohne Querungshilfe
(Mittelinsel)

Der Anteil alterer Kraftfahrer am StralRenverkehr nimmt ebenfalls sichtbar zu. Das Mobilitats-
bedurfnis alterer Menschen nach dem Ausscheiden aus dem Berufsleben steigt. Die haufigs-
ten Unfallursachen alterer Pkw-Fahrer sind VerstéRe 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 fuhrt die Umstellung der Stra-
Renbahnen und Busse auf Niederflurtechnik fort.

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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