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tungen entstehen auch durch Staubaufwirbelungen vom Boden, landwirtschaftliche Flachenbewirtschaftung so-

wie aus natirlichen Quellen wie z. B. Pollen, Wistenstaub und maritime Schwebteilchen.
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1.1

Einleitung

Im Rahmen der EU-Umweltgesetzgebung ist im Sinne des Umwelt- und Gesundheits-
schutzes die Uberwachung und Bewertung der Luftqualitét sowie die Entwicklung von
Malnahmen zur Vermeidung, Verhinderung und Verringerung von Luftschad-
stoffemissionen festgeschrieben. Bereits im Jahr 2006 wurde daher fir die Stadt Cott-
bus ein Luftreinhalte- und Aktionsplan mit dem Untersuchungsschwerpunkt Feinstaub
(PM10) erarbeitet.

Mit Inkrafttreten der EU-Richtlinie 2008/50/EG und deren Umsetzung in Deutsches
Recht mit der Verdffentlichung der 39.BImSchV sind nunmehr zusatzliche Betrachtun-
gen der Feinstaubfraktion mit einem aerodynamischen Durchmesser von 2,5 um
(PM2,5) im Rahmen der Luftreinhalteplanung vorzunehmen. Neben der Uberpriifung
der Wirkung der Konzepte aus dem Jahr 2006 unter Berucksichtigung aktueller Er-
kenntnisse zur Systematik der Emissionsfaktoren (HBEFA3.1) sowie zu den NO.-
Direktemissionen sind dabei falls erforderlich, auch zusatzliche MalRhahmen zu entwi-
ckeln, die geeignet sind, die Luftschadstoffgrenzwerte dauerhaft einzuhalten.

Das Hauptziel der Fortschreibung des Luftreinhalteplanes liegt dabei darin, die Grenz-
werte flr Feinstaub sofort und die flir NO, kurzfristig jedoch spatestens bis 2015 einzu-
halten.

Insgesamt sind hierbei die komplexe Verzahnung der verschiedenen verkehrlichen,
siedlungsstrukturellen und umweltrelevanten Aspekte zu beachten und Synergieeffekte
anzustreben. Darlber hinaus sollen zudem umsetzungsorientiert die Wirkungen der
einzelnen MalRnahmen mit den zu erwartenden Eingriffen, Kosten und umsetzungsre-
levanten Rahmenbedingungen verglichen werden, um Prioritaten festlegen zu kénnen.

Im vorliegenden Luftreinhalteplan werden auf Grundlage der aktuellen Entwicklungen
und gesetzlichen Rahmenbedingungen, die weiteren Handlungsnotwendigkeiten hin-
sichtlich der Verbesserung der Luftqualitat in der Stadt Cottbus aufgezeigt.

Verfahrensweise

Grundlage fur die Fortschreibung des Luftreinhalteplans der Stadt Cottbus bildete eine
umfangreiche Sachstandsanalyse hinsichtlich der planerischen, verkehrlichen und
stadtebaulichen Rahmenbedingungen sowie bestehender Konzepte und Planungen.
Hierbei wurden bei der Sachstandsanalyse auch die im Rahmen des Luftreinhalte- und
Aktionsplans 2006 konzipierten bzw. bereits teilweise umgesetzten Mallnahmen be-
wertet und inhaltlich mit den Anforderungen der EU-Richtlinie 2008/50/EG abgeglichen.

Weiterhin erfolgte eine Neuberechnung der Immissionssituation unter zusatzlicher Be-
ricksichtigung von NO, (Direktemissionen) und PM 2,5 auf Basis aktueller Verkehrsda-
ten fur den Bestandsfall 2010 sowie unter Verwendung neuer Erkenntnisse und Ver-

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden / Berlin sSw
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fahren zur Emissionsberechnung (HBEFA3.1, NO / NO,-Konversion mit vereinfachtem
Chemiemodell, Daten zur lokalen Fahrzeugflottenzusammensetzung etc.).

Im Rahmen der Fortschreibung der Mallinahmenkonzepte wurden auf Grundlage des
Luftreinhalte- und Aktionsplans 2006 sowie fir die im Rahmen der Sachstandsanalyse
ermittelten Problem- und Konfliktbereiche die entsprechenden Konzepte und Mal3nah-
men zur Luftschadstoffminderung weiterentwickelt bzw. punktuell durch zusatzliche
Maflnahmen erganzt. Einen wesentlichen Schwerpunkt bildete dabei auch die Redu-
zierung der NO»- und PM2,5-Immissionen.

Im Sinne einer ganzheitlichen und gesamtstadtischen Luftschadstoffminderung bein-
haltet das MalRnahmenkonzept auch wesentliche Zielstellungen hinsichtlich einer integ-
rierten Verkehrsentwicklungsplanung im Sinne einer Reduzierung der Kfz-
Verkehrsaufkommen durch eine Erhdhung der Nutzungsanteile des Umweltverbundes.

Parallel zur Bearbeitung des Luftreinhalteplanes ist eine frihzeitige prozessbegleitende
Beteiligung der stadtischen Amter erfolgt. Am 18.11.2010, 08.03.2011 und 11.05.2011
wurden die Ergebnisse der Sachstandsanalyse sowie erste Mallnahmenansatze in ei-
ner Arbeitsgruppe vorgestellt und diskutiert. Im Rahmen der Bearbeitung sind weitere
derartige Abstimmungen zu aktuellen Fragestellungen und Konzepten geplant.

Darlber hinaus ist, den Vorgaben der EU-Richtlinie 2008/50/EG Rechnung tragend,
die Information der Offentlichkeit im Rahmen einer Veranstaltung sowie eine ffentli-
chen Auslage der entsprechenden Plandokumente vorgesehen. Die Hinweise, Anre-
gungen und Anderungsvorschlage aus der Offentlichkeits-, Amter- und Tragerbeteili-
gung werden anschlielend dokumentiert, abgewogen und soweit nicht bereits enthal-
ten, in den aktualisierten Luftreinhalteplan eingearbeitet.

Zum Abschluss der Luftreinhalteplanung wird eine strategische Umweltprifung (SUP)
durchgefuhrt werden. Diese dient als zusammenfassender Wirkungsnachweis sowie
der ganzheitlichen umweltseitigen Bewertung der MalRnahmenkonzepte.

Die Projektbearbeitung erfolgte federflihrend durch das Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar
Hunger, Stadt - Verkehr - Umwelt, Dresden, mit den Schwerpunkten Konflikt- und
Sachstandsanalyse, Definition von Leitlinien, MalRnahmenkonzeption und -bewertung.
Die lufthygienischen Berechnungen und Betrachtungen wurden vom Ingenieurburo
Lohmeyer GmbH & CO. KG Karlsruhe / Radebeul durchgefuhrt, wahrend die hierfur er-
forderlichen Verkehrsdaten von ETC Transport Consultants GmbH Berlin aufbereitet
und zur Verfligung gestellt worden sind.

1.2  Luftschadstoffgrenzwerte
Die gesetzlichen Grundlagen fiir die Luftreinhalteplanung bilden die EU-Richtlinie
2008/50/EG uber Luftqualitat und saubere Luft in Europa vom 21. Mai 2008 sowie die
39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung
Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden / Berlin sSw
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uber Luftqualitatsstandards und Emissionshochstmengen — 39. BImSchV) vom 2. Au-
gust 2010.

Fir die zu betrachtenden Luftschadstoffe gelten, die in Tab. 1 zusammengefassten
Grenzwerte.

Zahlenwert in pg/m?

Schadstoff | Beurteilungswert
Jahresmittel Kurzzeit
200 (Stundenwert, maximal
NO, Grenzwert (ab 2010) 40 18 Uberschreitungen / Jahr)
50 (Tagesmittelwert, maximal
PM10 Grenzwert (ab 2005) 40 35 Uberschreitungen / Jahr)
PM2,5 Grenzwert (ab 2015) 25 -

Tab.1  Beurteilungsmalstabe fir Luftschadstoffimmissionen nach 39. BImSchV

Die Konzentrationen der Luftschadstoffe unterliegen in Abhangigkeit von Windrichtung,
Windgeschwindigkeit, Verkehrsaufkommen etc. standigen Schwankungen. Zur Bewer-
tung der Luftschadstoffbelastungen sowie zur Beurteilung von deren Auswirkungen, e-
xistieren Jahresmittelgrenzwerte (siehe Tab. 1), welche einen Uber das Jahr gemittel-
ten Konzentrationswert darstellen. Da diese jedoch keine Aussagen Uber Zeitrdume mit
hohen Konzentrationen zulassen, wurden zusatzlich Kurzzeitgrenzwerte definiert, die
innerhalb eines Jahres nur mit einer bestimmten Haufigkeit Gberschritten werden dur-
fen. Fir den Schadstoff NO, ist neben dem Jahresgrenzwert von 40 pg/m?® auch der
Kurzeitgrenzwert in Form des Stundenmittelwertes von 200 ug/m?3, der in nicht mehr als
18 Stunden pro Jahr Uberschritten werden darf, einzuhalten. Fir die PM10-
Konzentration gilt ebenfalls ein Jahresgrenzwert von 40 yg/m?3. Zudem darf eine PM10-
Konzentration von 50 ug/m?® im Tagesmittel nur an maximal 35 Tagen im Jahr Uber-
schritten werden.

Jahresmittelwerte PM10 Uberschreitung des Kurzzeitgrenzwertes fir PM10
<29 ug/m? keine Uberschreitung

29 bis < 31 pg/m? Uberschreitung moglich (Wahrscheinlichkeit < 50 %)
31 bis < 36 yg/m? Uberschreitung zu mehr als 50 % Wahrscheinlichkeit
> 36 pyg/m3 Uberschreitung so gut wie sicher

Tab. 2 Uberschreitung Kurzzeitgrenzwert fir PM10 in Abhangigkeit vom Jahresmittelwert

Da diese Uberschreitungshaufigkeiten nur mit ungeniigender Genauigkeit berechnet
werden konnen, erfolgt die Beurteilung hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit der PM10-
Kurzzeitgrenzwertiiberschreitungen hilfsweise anhand von abgeleiteten Aquivalentwer-

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden / Berlin sSw
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ten auf Basis der Jahresmittelwerte. Diese Aquivalentwerte sind aus Messungen abge-
leitete Kennwerte, bei deren Unterschreitung entsprechend BASt (2005) auch eine Un-
terschreitung der Kurzzeitwerte erwartet wird (siehe Tab. ).

Far PM2,5 ist ab dem Jahr 2015 ein Grenzwert von 25 ug/m? einzuhalten. Allerdings
dient dieser Grenzwert lediglich zur Gewahrleistung eines Mindestgesundheitsschut-
zes. Generell wird jedoch bei den PM2,5-Immissionen - u. a. aufgrund der erheblichen
negativen Wirkungen - auf eine generelle Reduzierung im stadtischen Hintergrund ori-
entiert. Ziel ist es dabei, nicht nur an den Belastungsschwerpunkten, sondern flir gro3e
Teile der Bevdlkerung eine Verbesserung der Luftschadstoffsituation zu erreichen.

1.3  Berechnungsverfahren Emissions- & Immissionsbestimmung

Fur die Berechnung der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen und -immissionen
wird das Berechnungsverfahren PROKAS verwendet.

Auf der Grundlage der Verkehrsmengen auf den zu betrachtenden Stralien wurden fir
die Bezugsjahre 2010, 2015 und 2020 die von den Kraftfahrzeugen emittierten Schad-
stoffmengen ermittelt. Die mittleren spezifischen Emissionen der Fahrzeuge einer
Fahrzeugkategorie' wurden mit Hilfe des ,Handbuchs fiir Emissionsfaktoren des Stra-
Renverkehrs HBEFA® Version 3.1 (UBA, 2010) berechnet.

Die Emissionsfaktoren setzen sich aus ,motorbedingten® und ,nicht motorbedingten®
(Reifenabrieb, Staubaufwirbelung etc.) Emissionsfaktoren zusammen. Die Ermittlung
der motorbedingten Emissionen erfolgt entsprechend der Richtlinie VDI ,Kfz-
Emissionsbestimmung® (VDI, 2003).

Die motorbedingten Emissionen hangen im Wesentlichen ab von
- der Fahrzeugart

- den so genannten Verkehrssituationen (,Fahrverhalten), das heil3t der Verteilung
von Fahrgeschwindigkeit, Beschleunigung, Haufigkeit und Dauer von Standzeiten,

- der sich fortlaufend andernden Fahrzeugflotte (Anteil Diesel etc.),

- der Zusammensetzung der Fahrzeugschichten (Fahrleistungsanteile der Fahrzeu-
ge einer bestimmten Gewichts- bzw. Hubraumklasse und einem bestimmten Stand
der Technik hinsichtlich Abgasemission, z. B. EURO 2, 3, ...) und damit vom Jahr,
fur welches der Emissionsfaktor bestimmt wird (= Bezugsjahr),

- der Langsneigung der Fahrbahn (mit zunehmender Langsneigung nehmen die E-
missionen pro Fahrzeug und gefahrenem Kilometer entsprechend der Steigung
deutlich zu, bei Gefallen weniger deutlich ab) und

' Unterschieden wird hierbei in: Leichtverkehr (LV) - Pkw, leichte Nutzfahrzeuge (INfz), Motorrader

Schwerverkehr (SV) - Lastkraftwagen, Sattelschlepper, Reisebusse
und Linienbusse.
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- dem Prozentsatz der Fahrzeuge, die mit nicht betriebswarmem Motor betrieben
werden und deswegen teilweise erhdhte Emissionen (Kaltstarteinfluss) haben.

Die Langsneigung der StralRen wurde auf Grundlage des vom LUGV zur Verfigung
gestellten Hohenmodells abschnittsbezogen bestimmt. Der Kaltstarteinfluss innerorts
fur PKW und LNfZ wird entsprechend HBEFA angesetzt, sofern dieser in der Summe
einen Zuschlag darstellt.

Die Verkehrssituationen im Untersuchungsgebiet werden entsprechend den Gegeben-
heiten auf den einzelnen Streckenabschnitten und den Charakterisierungen aus HBE-
FA 3.1 zugeordnet (siehe Kapitel 3.3.4).

Die PM10-Emissionen des StralRenverkehrs aufgrund von Abrieb und Aufwirbelung
werden auch im neuen HBEFA 3.1 nicht behandelt. Die PM10-Emissionsbestimmung
fur Abrieb und Aufwirbelung erfolgte auf der Grundlage einer Studie, die im Auftrag der
Bundesanstalt fur Strallen (BASt, 2005) sowie des sachsischen Landesamt fur Umwelt
und Geologie (During u. Lohmeyer, 2004) durchgefiihrt wurde. Mit der dort beschrie-
benen Methodik wurden auf Grundlage von Daten der Messstation BahnhofstralRe in
Cottbus die Abrieb- und Aufwirbelungsanteile neu bestimmt.

Mithilfe der Informationen Uber Verkehrsflussparameter wie Stral3entyp, Tempolimit,
Verkehrsdichte, Stauldngen usw. wurden sog. Verkehrssituationen den einzelnen
Stralienabschnitten zugeordnet. Auf Grundlage der Verkehrsmengen und der, den zu-
geordneten Verkehrssituationen zugehdérigen Emissionsfaktoren erfolgte unter Bertick-
sichtigung von Kaltstartzuschlagen, Stauanteilen und Langsneigungseinflissen die
Ermittlung der abschnittsbezogenen Emissionsdichten im Jahresmittel.

Die Emissionsdichten dienten als Grundlage fiir die Ermittlung der Immissionen. Die
notwendigen Daten zur Meteorologie und Hintergrundbelastung wurden durch Auswer-
tung von Messdaten erstellt bzw. abgeleitet.

Nach Ermittlung der abschnittsbezogenen Emissionsdichten wurden die Stral3enab-
schnitte mit relevanter Randbebauung und durchschnittlicher Verkehrsstarke (DTV)
von uber 5 000 Kfz/24h identifiziert. An diesen StralRenabschnitten wurde die Randbe-
bauung typisiert aufgenommen. Eine Zuordnung von Bebauungstypen nach PRO-
KAS_B erfolgte auf Grundlage der vom Auftraggeber zur Verfligung gestellten Gebau-
dedaten (Lage und Hbéhe) sowie topographischer Karten.

Die anschlieRende Berechnung der Immissionen unter Bericksichtigung der 6rtlichen
Hintergrundbelastung und der meteorologischen Daten wurde mit Hilfe von PRO-
KAS_V und PROKAS_B fir alle betrachteten Falle durchgefiihrt. Die Immissionen
wurden fur die Straflenabschnitte mit zugeordneten Bebauungstypen, d. h. Stralenab-
schnitte mit relevanter Randbebauung, ermittelt. Bei der Immissionsberechnung wur-
den auch die Emissionen des gesamten digitalisierten StralRennetzes bertcksichtigt.
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1.4

Unter Einbeziehung der Auftretenshaufigkeit aller moglichen Falle der meteorologi-
schen Verhaltnisse (lokale Wind- und Ausbreitungsklassenstatistik), der berechneten
Emissionen des Verkehrs auf den Strallen innerhalb des Untersuchungsgebietes und
des Wochengangs der Emissionen, d. h. der zeitlichen Varianz der Emissionen, wur-
den die im Untersuchungsgebiet auftretenden Luftschadstoffkonzentrationen berech-
net. Das verwendete Berechnungsverfahren PROKAS ist dabei in der Lage, sdmtliche
bertcksichtigte StralRenziige gleichzeitig fur jede Stunde der Woche mit ihrer jeweiligen
Emission emittieren zu lassen.

Aus der Haufigkeitsverteilung der berechneten verkehrsbedingten Schadstoffkonzent-
rationen (Zusatzbelastung) wird der Jahresmittelwert des untersuchten Luftschadstof-
fes ermittelt.

Die durch die Industrie entstehenden Immissionen wurden mit Austal2000 flachende-
ckend berechnet. Diese Zusatzbelastung, verursacht vom Verkehr und von der Indus-
trie innerhalb des Untersuchungsgebietes, wird durch die stadtische Hintergrundbelas-
tung Uberlagert. Die Umwandlung von NOx in NO,-Konzentrationen wurde unter An-
wendung der vereinfachten Chemieformel berlicksichtigt (During et al, 2010).

Zustandige Behorden

Im Land Brandenburg ist gemal Immissionsschutz-Zustandigkeitsverordnung
(ImSchzV) das Landesamt fur Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz (LUGV) flr
die Feststellung von Grenzwertiiberschreitungen verantwortlich. Die Erarbeitung der
Luftreinhalteplane liegt in der Zustandigkeit des Ministeriums flir Umwelt, Gesundheit
und Verbraucherschutz (MUGV) und wird parallel durch das LUGV fachlich begleitet.

Lage, Stadt- und Verkehrsnetzstruktur

Mit ca. 100.000 Einwohnern ist Cottbus die zweitgrofite Stadt im Land Brandenburg.
Sie bildet das zentrale Dienstleistungs-, Wissenschafts- und Verwaltungszentrum in
Sudbrandenburg und ist entsprechend eines der 4 Oberzentren im Land sowie regio-
naler Wachstumskern.

Die Bedeutung fir die Region wird u. a. durch die Brandenburgische Technische Uni-
versitat und die Hochschule Lausitz gepragt. Weiterhin sind neben den zentralen Ver-
sorgungseinrichtungen und Arbeitsstatten auch weitere wichtige Einrichtungen, wie z.
B: das Carl-Thiem-Klinikum, das Messe- und Tagungszentrum oder das Staatstheater
im Stadtgebiet angesiedelt.

Seit 1989 ist trotz Eingemeindungen in den Jahren 1993 und 2003 ein kontinuierlicher
Rickgang der Bevdlkerung zu verzeichnen gewesen. Ausgehend von 128.943 Ein-
wohnern 1989 liegt der Bevolkerungsverlust mittlerweile bei ca. 21 %. Diese Entwick-
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lung wird sich in den kommenden Jahren fortsetzen. Bis zum Jahr 2020 ist ein weiterer
Bevolkerungsriickgang auf dann nur noch ca. 88.000 Einwohner prognostiziert.
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Abb. 1 Ubersichtslageplan Stadt Cottbus

Quelle:  © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Einwohnerschwerpunkte sind neben dem Stadtzentrum die direkt umliegenden Stadt-
teile Sandow, Spremberger Vorstadt, Strobitz sowie der Bereich Neu- und Alt
Schmellwitz. In Summe leben hier einschlieRlich Stadtmitte ca. 2/3 der Bevdlkerung.
Der Uberwiegende Teil der entsprechenden Siedlungsgebiete liegt, ausgehend vom
Altmarkt, innerhalb eines Radius von 3 km.

Ein weiterer Stadtteil mit einer hohen Einwohnerdichte ist Sachsendorf. Die Grof3-
wohnsiedlung in Plattenbauweise ist jedoch besonders durch Bevdlkerungsriickgange
und Rickbaumalnahmen betroffen.

Die verkehrliche Anbindung der Stadt Cottbus an das Uberregionale StralRennetz wird
vorrangig durch die, das Stadtgebiet sidlich tangierende A 15 sowie die Bundesstra-
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3.1
3.11

Ren B 97, B 168 und B 169 bzw. mehrere Landesstralen gewahrleistet. Im Stadtgebiet
selbst existiert ein leistungsfahiger HauptstralBenring (Mittler Ring), welcher die Radia-
len aus dem Umland vor dem Stadtzentrum auffangt.

Als wichtiger Eisenbahnknoten bestehen in Cottbus verschiedene Direktverbindungen
u. a. nach Berlin, Frankfurt (Oder), Dresden, Leipzig und Gorlitz sowie verschiedene
weitere regionale und einzelne Uberregionale Verbindungen. Im Stadtverkehr bildet das
StraBenbahnnetz mit aktuell 4 Linien das Riickgrad des OPNV. Erganzend hinzukom-
men weitere Stadt- und Regionalbuslinien.

Bestands- und Sachstandsanalyse

Vorhandene Planungen

Luftreinhalte- und Aktionsplan 2006

Bereits im Rahmen der Erarbeitung des Luftreinhalte- und Aktionsplans 2006 wurden
fur die Stadt Cottbus umfassende Untersuchungen hinsichtlich der Feinstaubbelastun-
gen im Stadtgebiet durchgefiihrt und mehrere Bereiche mit PM10-Luftschadstoffgrenz-
wertuberschreitungen festgestellt. Schwerpunktmallig betroffen waren folgende Stra-
Renabschnitte:

1. BahnhofstralRe zwischen August-Bebel-Stralle und Marienstralie
Stadtring, Kreuzung mit der Stralle der Jugend

BahnhofstralRe zwischen Marienstra3e und Stadtring

Stralde der Jugend zwischen Karl-Liebknecht-Strale und Feigestralie

2
3
4. Karl-Liebknecht-Strale zwischen BahnhofstraRe und Straflde der Jugend
5
6. Thiemstralle zwischen Calauer Stral3e und Saarbricker Stralle

7

Stadtring zwischen StralRe der Jugend und Willy-Brandt-StralRe/Bahn

Zur Vermeidung und Verringerung der Gesundheitsgefahrdung der Bevolkerung wur-
den 7 Kernmalnahmen (siehe Tab. 2) konzipiert sowie eine Verknlpfung zur Ver-
kehrsentwicklungsplanung und zu verschiedenen weiteren Themenfeldern hergestellt.

Im Rahmen des Minderungskonzepts fur den innerstadtischen PM10-Belastungs-
schwerpunkt in der BahnhofstralRe wurde eine Reduzierung der Verkehrsaufkommen
durch eine Schlielung des Mittleren Ringes sowie eine Umgestaltung der Bahnhof-
stralle selbst zur Feinstaubminderung vorgesehen. Der Ringschluss im Zuge der W.-
Kullz-StralRe / Waisenstralde ist mittlerweile abgeschlossen, jedoch aktuell noch nicht
voll verkehrswirksam, da der Umbau der Bahnhofstrale noch nicht erfolgt ist. Dieser
wird im Jahr 2011 / 12 durchgefuhrt. Aufgrund der vorgesehenen Querschnittsreduzie-
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rung2 fur den flieBRenden Kfz-Verkehr zu Gunsten der Seitenrdume ist festzustellen,
dass die konzipierten MalRnahmen im Sinne der Vermeidung von Luftschadstoffgrenz-
wertlberschreitungen wirksam sind. Als sehr wichtiger Aspekt kommt hinzu, dass die
Umgestaltungsplanung auf Basis einer zukilinftig zulassigen Héchstgeschwindigkeit
von 30 km/h erfolgt. Ein erneuter Nachweis der schadstoffmindernden Wirkungen unter
Bertcksichtigung der aktuellen verkehrlichen und lufthygienischen Eingangsdaten und
Berechnungsmethoden erfolgt im Rahmen der aktuellen Schadstoffimmissionsprogno-

sen.
MalRnahme Umsetzungsstand
Neu- / Ausbau Westtangente realisiert
Realisierung Verkehrsmanagementsystem Umsetzung lauft
Umgestaltung BahnhofstralRe Realisierung 2011/2012
Umgestaltung StralRe der Jugend realisiert
Umgestaltung K.-Marx-Stral3e / Sielower Landstralle realisiert
Umsetzung Radverkehrskonzept Umsetzung lauft
(Ziel Steigerung des Radanteils auf 26 %) 23 % Anteil 2008 (SrV)
Fortschreibung OPNV-Konzept fortlaufender Prozess

Tab. 2 Umsetzungsstand der Kernmaflnahmen des Luftreinhalte- und Aktionsplan 2006

Die im Maflinahmenkonzept verankerten Umgestaltungsmafnahmen im direkt nordlich
an die Bahnhofstrale anschlielienden Stralenabschnitt K.-Marx-Stralze / Sielower
LandstralRe sind mittlerweile realisiert. Die Entlastungspotenziale werden hier jedoch
erst in Abhangigkeit von den MaRRnahmen in der BahnhofstralRe vollstandig ausge-
schopft, da die hierzu erforderlichen Verkehrsmengenreduzierungen erst dann wirksam
werden. Die UmgestaltungsmalRnahme an sich beinhaltet wesentliche Elemente zur
Forderung des FuRganger- und Radverkehrs sowie zur Verstetigung des Verkehrsflus-
ses.

Gleiches gilt auch flr die bereits erfolgte Umgestaltung der Straflte der Jugend. Wobei
insbesondere im Teilabschnitt zwischen Feigestrale und Blechenstra’e eine noch
konsequentere Flachenoptimierung zu Gunsten der Seitenrdume mdglich gewesen wa-
re. Im Zuge des besonders engen Abschnittes zwischen Feigestrale und K.-
Liebknecht-StralRe ist die erfolgte Markierung von Schutzstreifen fir den Radverkehr
positiv hervorzuheben. Die aktuellen Immissionsberechnungen fir 2010 zeigen (siehe

2 Beurteilung auf Grundlage der Vorplanungsunterlagen zur Umgestaltung der Bahnhofstralle sowie des Fachgutachtens

zum Integrierten Variantenvergleich Bahnhofstralle einschlieBlich lufthygienischer und akustischer Bewertung.
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Kapitel 3.3.7), dass durch die im Rahmen des Umbaus erfolgten Veranderungen die
Luftschadstoffgrenzwerte in der Stralle der Jugend eingehalten werden.

Im Sinne der PM10-Minderungen flur die weiteren Problemabschnitte sowie zur Unter-
setzung der bereits geschilderten Mallnahmen wurde vor allem auf den Aufbau eines
Verkehrsmanagementsystems einschliellich einer Optimierung der LSA-Koordinierung
gesetzt. Mit Fordermitteln aus dem Umweltbereich wurde ein zentraler Verkehrsleit-
rechner eingerichtet. Die Einbindung und Koordinierung der einzelnen innerstadtischen
LSA-Standorte erfolgt kontinuierlich, ist jedoch noch nicht vollstandig abgeschlossen.

Als weitere Kernmalihahmen im Sinne einer gesamtstadtischen Luftschadstoffminde-
rung wurden im Luftreinhalte- und Aktionsplan 2006 die Fortschreibung des OPNV-
Konzeptes und die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes vorgesehen. Als Ziel wurde
eine Steigerung des Radverkehrsanteils auf 26 % bis zum Jahr 2010 vorgegeben.
Trotz der laufenden Umsetzung von Malnahmen des Radverkehrskonzeptes, insbe-
sondere bei Um- und AusbaumafRnahmen konnte dieses Ziel nicht erreicht werden. Im
Rahmen des SrV wurde fir das Jahr 2008 ein Radverkehrsanteil von nur 23 % ermittelt
(siehe hierzu auch Kapitel 3.2).

Parallel wurde bereits 2006 ein Bezug zu den Konzeptbausteinen des Verkehrsent-
wicklungsplans mit Relevanz flr das Qualitatsziel Luftreinhaltung (OPNV-Konzept,
Ful3- und Radwegnetzkonzepte, Lkw-Fuhrungskonzept) hergestellt. Eine weitere Prio-
risierung einzelner Mallnahmen ist im Rahmen des Luftreinhalte- und Aktionsplan 2006
jedoch nicht erfolgt. Abgesehen vom Ausbau des Mittleren Ringes sowie den o. g. Um-
und AusbaumafRnahmen wurden weitere infrastrukturelle MaRnahmen ohne gesicher-
ten Realisierungshorizont fiir die prognostischen Luftschadstoffberechnungen nicht be-
rucksichtigt. Zusatzlich erwahnt werden jedoch lufthygienisch sinnvolle Erganzungs-
maflnahmen, wie z. B. die Fuhrparkmodernisierung bzw. der Ausbau des Fernwarme-
netzes.

Insgesamt ist festzustellen, dass im Luftreinhalte- und Aktionsplan 2006 speziell fir
den Immissionsschwerpunkt Bahnhofstral3e ein schlissiges Minderungskonzept entwi-
ckelt wurde, welches durch die MaRnahmen aus der Larmminderung (Geschwindig-
keitsbegrenzung auf 30 km/h) weiter vertieft worden ist. Die weiteren MalRnahmen sind
insgesamt geeignet, die Luftschadstoffimmissionen zu senken. Ob sie ausreichend
sind, um eine dauerhafte Einhaltung der Grenzwerte insbesondere auch fir den nun-
mehr zu betrachtenden Luftschadstoff NO, zu gewahrleisten, ist im Rahmen der aktuel-
len Luftreinhalteplanung im Detail zu Uberprtfen.

3.1.2 Integrierter Verkehrsentwicklungsplan (InVEPI)
Im Jahr 2006 wurde im Rahmen der Luftreinhalteplanung noch auf dem Integrierten
Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 1997 / 2001 aufgebaut. Mit der nunmehr er-
folgten und inhaltlich weitestgehend abgeschlossenen Fortschreibung bzw. Neuaufstel-
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lung des Verkehrsentwicklungsplanes 2010 stehen fiir die aktuellen Untersuchungen
zur Luftschadstoffsituation und den Mdoglichkeiten von deren Beeinflussung aktuelle
Daten und Grundlagen flir den Verkehrsbereich zur Verfligung.

Die Malknahmen des Luftreinhalte- und Aktionsplanes aus dem Jahr 2006 wurden im
neuen INVEPI integriert. Parallel werden weiterhin die Zielstellungen der Luftreinhal-
tung klar als Ziel der stadtischen Verkehrsentwicklung benannt. Hinzukommen weitere,
im Sinne der Luftreinhaltung positive Zielstellungen insbesondere hinsichtlich der Ver-
anderung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten der schadstoffarmen Verkehrstrager des
Umweltverbundes. Der InVEPI beinhaltet integrierte MaRnahmen zur Fdrderung des
FuRganger- und Radverkehrs sowie zum Erhalt und zur Optimierung des OPNV.

Hinsichtlich der Stadtentwicklung wird die Innen- gegenuber der Aufenentwicklung pri-
orisiert sowie eine territoriale und verkehrstragertbergreifende Kooperation einschlief3-
lich einer abgestimmten Verkehrsentwicklungsstrategie mit dem Nachbarkreis Spree-
NeiRe angestrebt. Insgesamt soll mehr Qualitat fir FuRganger, Radfahrer und mobili-
tatseingeschrankte Personen bzw. ein umweltschonender Verkehr erreicht werden.
Zudem soll nicht notwendiger Verkehr durch das Management des offentlichen Park-
raumes vermieden werden.

Fur weitere Netzaus- und -umbaumalinahmen wird grundsatzlich formuliert, dass diese
nur dort anzustreben sind, ,...wo Defizite nachweisbar sind oder Effekte der Nachhal-
tigkeit, insbesondere des Schutzes von Mensch und Natur erreicht werden.” Im Rah-
men des Stralennetzerweiterungskonzepts enthalt der InVEPI die Planung und Reali-
sierung der Netzerganzung Ortsumgehung Cottbus (B 168n / B 97n) in allen drei Ver-
kehrsabschnitten sowie die Verkehrsanbindung des Technologie- und Industrieparks
(TIP) an die A 15 sowie den Mittleren Ring. Beide MaRnahmen ergeben sich aus der
integrierten Gesamtbewertung der Verkehrsentwicklungsplanung und haben auch posi-
tive Auswirkungen auf die innerstadtische Luftschadstoffsituation.

Jedoch ist zu berlcksichtigen, dass der weitaus Uberwiegende Teil der Immissionen in
der Innenstadt auf Quell-, Ziel- und Binnenverkehre zurlckzufiihren ist, so dass die
Luftschadstoffminderungseffekte fur die Hauptkonfliktbereiche relativ gering sind.

Fur die geplanten Entwicklungen im Bereich des TIP ist in Abhangigkeit von der Aus-
lastung der Gewerbeflachen durch geeignete Mallhahmen sicherzustellen, dass keine
kontraproduktiven lufthygienischen Effekte durch erhdhte Verkehrsaufkommen (insbe-
sondere Schwerverkehr) in den entsprechenden Konfliktbereichen (siehe Kapitel 3.4.3)
entstehen. Dementsprechend ware der Bau der Westumfahrung zwingend erforderlich.

Insgesamt und speziell im Sinne der Zielstellungen zur Veranderung der Verkehrsmit-
telwahl zu Gunsten der schadstoffarmen und auch leisen Verkehrstrager des Umwelt-
verbundes ist die Prioritdtensetzung im Rahmen der Finanzierung und Realisierung
entscheidend. Im InVEPI werden die richtigen Zielstellungen im Sinne der Luftschad-
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3.1.3

3.2

stoffminderung formuliert. Diese sind nunmehr im Rahmen jeder Einzelentscheidung
zu berilcksichtigen.

Larmaktionsplan

Auf Grundlage der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurde auch fir die Stadt Cottbus im
Jahr 2008 ein Larmaktionsplan fur das Stralennetz mit einer Verkehrsbelegung
> 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr erarbeitet. Erganzend erfolgte nunmehr auch eine Fort-
fuhrung der Larmaktionsplanung flir Stral3en mit Verkehrsbelegungen zwischen 3 und
6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr.

Insbesondere hinsichtlich der Verstetigung des Verkehrsflusses und der mittel- bis
langfristigen Strategie zur Reduzierung der Kfz-Verkehrsaufkommen durch eine Star-
kung des Umweltverbundes sind die Zielstellungen von Larmminderungs- und Luftrein-
halteplanung deckungsgleich. Dies bedeutet, dass die im Rahmen der Larmaktionspla-
nung konzipierten MaRnahmen, wie z. B. die weitere Koordinierung von Lichtsignalan-
lagen, die Reduzierung und Vereinheitlichung des Geschwindigkeitsniveaus etc. paral-
lel auch geeignet sind, die Luftschadstoffsituation zu verbessern.

Unterschiede zwischen Larmminderungs- und Luftreinhaltestrategie ergeben sich all-
gemein hinsichtlich des Umgangs mit dem verbleibenden, notwendigen innerstadti-
schen Kfz-Verkehr. Wahrend im Sinne der Reduzierung der Betroffenheiten larmseitig
eine Bundelung dieser Verkehre anzustreben ist, wird zur Vermeidung von Luftschad-
stoffgrenzwertliberschreitungen teilweise deren flachige Verteilung im Netz vorgese-
hen. Fir die spezielle Situation in Cottbus ergeben sich derartige Konflikte jedoch
kaum, da mit dem Mittleren Ring eine leistungsfahige Trasse fir die Blindelung des
Verkehrs existiert, die sowohl lufthygienisch glinstige Vorraussetzungen, als auch ge-
ringe Larmbetroffenheiten besitzt.

Insgesamt werden mit den Larmaktionsplanen der ersten und zweiten Bearbeitungs-
stufe wesentliche Grundlagen flr die Luftreinhalteplanung im Sinne einer integrierten
Strategie fur eine umweltvertragliche Verkehrsentwicklung in der Stadt Cottbus gelegt.
Parallel werden zudem die Auswirkungen der im Rahmen des LRP zu konzipierenden
MaRnahmen auf die Larmminderung bertcksichtigt, um kontraproduktive Ansatze zu
vermeiden.

Mobilitatsentwicklung

Auf Grundlage der Erhebungen des Systems reprasentativer Verkehrserhebungen
(SrV) zur Verkehrsmittelwahl aus dem Jahr 2008 zeigt sich, dass ca. 40 % der Binnen-
verkehrswege in der Stadt Cottbus motorisiert zurlickgelegt werden (siehe Abb. 2). Fir
den ein- und ausstrahlenden Verkehr des regionalen Zentrums Cottbus ergeben sich
dariber hinaus weitere Kfz-Verkehrsaufkommen. Zu Berucksichtigen ist hierbei, dass
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bei den regionalen Verkehren der MIV-Anteil erfahrungsgemal deutlich hoher als im
Binnenverkehr ist.

Hinsichtlich der Anteile des Umweltverbundes sind im Vergleich zu den SrV-
Erhebungen der Jahre 1998, 2003 und 2008 deutliche Veranderungen festzustellen.
Der Anteil der FuRwege hat sich nach einer leichten Abnahme bis 2003 mittlerweile bei
etwa 29 % stabilisiert. Der Radverkehrsanteil hat sich ausgehend von ca. 21 % 1998
auf Uber 23 % im Jahr 2008 erhéht. Dabei wurde 2003 zwischenzeitlich sogar ein Rad-
verkehrsanteil von knapp 25 % erreicht. Statt der im Rahmen des Luftreinhalte- und
Aktionsplans angestrebten Steigerung des Radverkehrsanteils auf 26 % war somit in
den letzten Jahren sogar ein leichter Rickgang, jedoch auf einem bereits hohen
Grundniveau, zu verzeichnen.
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Abb. 2  Verkehrsmittelwahl im Binnenverkehr Cottbus
Quelle:  System représentativer Verkehrserhebungen (SrV)

Deutliche Riickgange bei der Verkehrsmittelwahl sind fiir den OPNV zu verzeichnen.
Nach einer zwischenzeitlichen Zunahme des OPNV-Anteils am Modal-Split auf anné-
hernd 12 % im Jahr 2003, sank der OPNV-Anteil 2008 mit nur noch 7,6 % deutlich un-
ter das Niveau aus dem Jahr 1998 (9 %) zurtck. Nach Ermittlungen von Cottbusver-
kehr stiegen jedoch im Zeitraum zwischen 2007 und 2010 die Fahrgastzahlen der
Strallenbahn um rund 600.000 Fahrgéaste an.

Der insgesamt zwischen 2003 und 2008 erfolgte Wideranstieg der Kfz-Verkehrsanteile
im Binnenverkehr von 34,2 % auf 39,9 % ist im Sinne der Luftschadstoffminderung
kontraproduktiv. Ursachen bilden zum einen speziell die Rickgénge im OPNV beim
Schulerverkehr und zum anderen auch MaRnahmen zum Ausbau der Kfz-Infrastruktur
bzw. frei werdende Kapazitdtspotenziale im Stralennetz aufgrund der anhaltenden
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3.3

3.3.1

Bevolkerungsriickgange. Die Umsetzung gegensteuernder MalRnahmen zur Férderung
des Umweltverbundes und zur Beschrankung des Kfz-Verkehrs auf das notwendige
Malf unter Bertlicksichtigung der demographischen Entwicklung ist daher von entschei-
dender Bedeutung.

Grundlagen fir die Immissionsberechnung

Nachfolgend werden die wesentlichen verkehrlichen, meteorologischen und stadtebau-
lichen Grundlagen fur die Immissionsberechnungen im Einzelnen zusammengefasst.

Verkehrsdaten

Das vorhandene Verkehrsnetzmodell der Stadt Cottbus mit dem Analysezustand 2005
wurde als Grundlage fir die Immissionsberechnungen im Rahmen der Fortschreibung
des Luftreinhalteplanes fir das Basisjahr 2010 weiterentwickelt. In das Netzmodell
wurden alle MaRnahmen einbezogen, die bis 2010 bereits realisiert wurden.

Die Bahnhofstral3e ist dementsprechend noch ohne Einschrankungen befahrbar. Der
westliche Teil des Mittleren Ringes ist jedoch bereits parallel auf den Abschnitten Wai-
senstral’e/Pappelallee und zwischen Burger Allee und Anschluss Nordring in Betrieb.
Die Burger Allee ist mit dem Nordring verbunden. Weiterhin existiert in der Strale der
Jugend in Fahrtrichtung Sidden weiterhin der Versatz tber die Eilenburger Strale zwi-
schen Stadtring und Ottilienstral3e.

Parallel wurden im Rahmen der Aktualisierung des Verkehrsmodells aktuelle Einwoh-
nerzahlen (Stand 31.12.2009) fur 45 Verkehrszellen der Stadt Cottbus zur Verfigung
gestellt und eingearbeitet. Dabei wurden sowohl Einwohner mit Haupt- als auch mit
Nebenwohnsitz berticksichtigt. Im Vergleich mit dem Analysefall 2005 sind die Einwoh-
nerzahlen der im Modell abgebildeten Bereiche insgesamt von 110.356 auf 103.817
Einwohner, d. h. um ca. 6 % gesunken. Bei den flr die Verkehrserzeugung ebenfalls
relevanten Arbeitsplatzzahlen waren im selben Zeitraum nur geringe Veranderungen
zu verzeichnen, so dass vereinfachend mit den bestehenden Grundlagendaten ge-
rechnet werden konnte.

Das Verkehrsmodell Cottbus enthalt standardmafig eine Matrix flir den Gesamtverkehr
und eine Lkw-Matrix. Der reine Pkw-Verkehr ergibt sich aus der Differenz zwischen
Gesamtverkehrs- und Lkw-Matrix. Die auf Grundlage der aktuellen Daten neu erzeug-
ten Matrizen fir den Lkw-Verkehr 2010 und den Gesamtverkehr 2010 wurden in das
angepasste Netzmodell geladen und anschliefliend nacheinander auf das Streckennetz
umgelegt.

Im Bereich der Bahnhofstral3e wurde im Rahmen der Kalibrierung eine geringe Anpas-
sung der Widerstandsparameter im Netzmodell vorgenommen, um aktuelle Zahlwerte
besser abbilden zu kénnen. Die resultierenden Verkehrsaufkommen flr den Analysefall
2010 werden in Anlage 1.1 zusammengefasst.
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3.3.2

3.3.3

Linienbusverkehre

Auf verschiedenen StralRenabschnitten bilden Linienbusverkehre einen wesentlichen
Anteil der innerstadtischen Schwerverkehrsaufkommen. Um diesen Aspekt im Rahmen
der Luftschadstoffberechnungen adaquat abbilden zu kénnen, wurden anhand der ak-
tuellen Liniennetz- und Fahrplandaten die Busverkehre im Netzzusammenhang aus-
gewertet und als gesonderter Datensatz fur die Berechnungen bereitgestellt.

In Kombination mit der von Cottbusverkehr zugearbeiteten Bestandsbusflotte (Anga-
ben zu Schadstoffklasse und Filtersystem) ist es entsprechend maglich, die Auswir-
kungen des Busverkehrs in den Modellberechnungen gezielt zu bertcksichtigen.

Fahrzeugflottenzusammensetzung

Neben den Verkehrsaufkommen sind die Anteile der verschiedenen Schadstoffklassen
der Fahrzeugflotte eine wichtige Eingangsgréfe fur die Immissionsberechnungen. Als
wesentliche Grundlage werden hierbei i. d. R. die Vorgaben des Handbuches fur Emis-
sionsfaktoren (HBEFA) genutzt. Diese beinhalten jedoch lediglich einen bundesdeut-
schen Flottendurchschnitt und bilden spezielle lokale Besonderheiten nicht ab.
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Abb. 3  Vergleich Flottenzusammensetzung HBEFA — Kennzeichenerhebung Cottbus

Quelle:  HBEFA 3.1 bzw. LUGV Brandenburg, Erhebungen im Rahmen des Projektes ,Einfluss des
Verkehrs und seiner Auswirkungen auf die Luftqualitét in Brandenburg (Verkehrsgutachten)

Fur die Fortschreibung des Luftreinhalteplans Cottbus kann hingegen auf ortsspezifi-
sche Eingangsdaten zuruckgegriffen werden, welche im Rahmen von Kennzeichener-
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hebungen in der BahnhofstralRe in den Jahren 2008, 2009 und 2010 erfasst worden
sind®.

Im Vergleich zwischen der flr Cottbus spezifischen und der bundesdeutschen Fahr-
zeudflotte (siehe Abb. 3) zeigt sich, dass im Pkw-Bereich der Anteil der Dieselfahrzeu-
ge deutlich geringer ist. Zudem ist bei den Benzinern die Pkw-Flotte im Vergleich zum
Bundesschnitt etwas alter. Gleiches ist auch fir die Nutzfahrzeugflotte festzustellen.
Sowohl bei den leichten, als auch bei den schweren Nutzfahrzeugen ist der Anteil der
Fahrzeuge mit schlechterer Abgasreinigung in Cottbus durchschnittlich etwas héher.

Diese ortsspezifischen Abweichungen wurden im Rahmen der Schadstoffimmissions-
berechnungen berlicksichtigt. Fliir das gesamte Stadtgebiet wurde die Cottbus spezifi-
sche Flotte verwendet. Fur die Autobahnstrecken wird ein Flottenmix aus 1/3 Cottbus +
2/3 bundesdeutscher Durchschnitt It. HBEFA angenommen.

Die Ubertragung der Fahrzeugflotte fiir 2010 auf 2015 bzw. 2020 erfolgte mit Faktoren,
die sich aus der im HBEFA definierten Anderung der Fahrzeugflotte zwischen 2010
und 2015 bzw. 2020 ergeben (siehe Abb. 4). Die Fahrzeugflottenzusammensetzung flr
2015 und 2020 zeigt, dass der Anteil der emissionsarmen Euroklassen abnimmt (siehe
dazu auch Abb. 3). Insbesondere der Anteil der EURO6-Fahrzeuge nimmt zu. Dabei
sei darauf hingewiesen, dass der EUROG6-Anteil 1:1 aus dem HBEFA 3.1 Gbernommen
wurde, da sonst keine Informationen vorlagen.
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Abb.4  Flottenzusammensetzung fir die Prognoseszenarien 2015 und 2020

> Die Kennzeichenerhebungen wurden im Rahmen der vom Ministerium fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz be-

auftragten Projekte ,Tendenzen der NO2-Belastung in Brandenburg* (2008) und ,Einfluss des Verkehrs und seiner Auswir-
kungen auf die Luftqualitét in Brandenburg (Verkehrsgutachten)* (2009 und 2010) durchgefihrt.
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3.3.4

Verkehrssituationen

Mit der Zuweisung von Verkehrssituationen zu den einzelnen Streckenabschnitten

werden im Rahmen der Schadstoffimmissionsmodellierung die im StralRennetz existie-
renden Verkehrsablaufe und Behinderungen vereinfacht abgebildet.

Die Verkehrssituationen wurden fur HBEFA 3.1 vollig Uberarbeitet und neu systemati-
siert, u. a. in Anlehnung an internationale Forschungsprojekte, namentlich ARTEMIS.
Nunmehr werden die Verkehrssituationen anhand der 4 Dimensionen: Gebietstyp
(Iandlicher/stadtischer Raum), funktionaler Straflentyp, Tempolimit und Verkehrszu-

stand (sog. LOS;

levels of service) bestimmt.

StraBentyp Beschreibung Kiirzel
Autobahn Autobahn, mind. 2x2 Spuren, nach Neigung unterschieden AB
Stadt-Autobahn | Autobahn, Schnellstralle / StraBe mit hoher Kapazitat, Schnellstra- AB-City
Re/bedeutende Zubringerstrale / Ringstralle, mind. 2x2 Spuren, immer nach
Neigung unterschieden

Semi-Autobahn | unterschiedliche Anzahl von Spuren (Schweden, landliche Gebiete) Semi-AB

Fern-, Bundes- |nach Neigung unterschieden, mind.2x1 Spuren, Tempolimits 80-100km/h (vor | FernStr

straBBe allem fiir regionale Verkehre)

Stadtische Ma- | Schnellstrale / Stralle mit hoher Kapazitat, Schnellstralle / bedeutende Zubrin- | FernStr-

gistrale / Ring- |gerstralle / HauptstraBe (keine Autobahn), mind. 2x1 Spuren, kénnte nach Nei- | City

stralle gung unterschieden werden (vor allem fiir regionale Verkehre)

Hauptver- Strale mit mittlerer Kapazitat, unbedeutende Zubringerstrale / Verteilerstralle / | HVS

kehrsstrasse Bezirk- bzw. Stadtteilverbinder, mind. 2x1 oder 1x2 Spuren

Hauptver- dasselbe wie Hauptverkehrsstralte nur kurvenreich HVS-kurv.

kehrsstr. kurvig

SammelstraBe | Verbindung zwischen Ddrfern, Zugang zu bzw. von Stadtteilverteilerstraen Sammel
<=2x1 Spuren

SammelstraRe, |dasselbe wie Sammelstrale nur kurvenreich Sammel-

kurvig kurv.

Erschlies- Strafle im Siedlungsgebiet, Uberwiegend VorfahrtsstralBe, <= 2x1 Spuren Erschlies-

sungsstraBe sung

Verkehrszustand (LOS-Level of Service) Kiirzel

fliissig freie FlieBbedingungen, niedriger und bestandiger Verkehrsfluss. Konstante und f
relativ hohe Geschwindigkeit. Bezeichnende Geschwindigkeiten: 90-120km/h
auf Autobahn, 45-60km/h auf StraBen mit Tempolimit 50km/h. LOS A-B .

dicht Freie FlieRbedingungen mit starkem Verkehr, einigermafen konstante Ge- d
schwindigkeit. Bezeichnende Geschwindigkeiten: 70-90km/h auf Autobahnen,
30-45km/h auf Stralken mit Tempolimit 50km/h. LOS C-D .

gesattigt unstetiger Fluss, gesattigter Verkehr. Schwankende mittlere Geschwindigkeiten g
mit mdglichen Stopps. Bezeichnende Geschwindigkeiten: 30-70km/h auf Auto-
bahnen, 15-30km/h auf StraBen mit Tempolimit 50 km/h. LOS E .

Stop+Go Stop and Go. Stark verstopfter Verkehr, Stop and Go oder Verkehrstillstand. s
Schwankende und niedrige Geschwindigkeiten und Stopps. Bezeichnende Ge-
schwindigkeiten: 5-30km/h auf Autobahnen, 5-15km/h auf StraBen mit Tempo-
limit 50km/h.

Tab. 3 Charakterisierung der Verkehrszustande gemal HBEFA 3.1
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3.3.5

3.3.6

Die Verkehrszustande wurden hierbei entsprechend der Charakterisierung aus HBE-
FA 3.1 in Tab. 3 auf Grundlage der Verkehrsmenge und Kapazitat sowie von Ver-
kehrsbeobachtungen vor Ort u. a. unter Berucksichtigung von Abschnitten mit LSA-
Koordinierung fur die einzelnen StralRennetzelemente zugewiesen. Strallenabschnitte
in der Zufahrt von Lichtsignalanlagen wurden jeweils mit einer Stufe der in Tab. 3 auf-
gefuhrten Verkehrszustanden schlechter gestellt.

Als Folge der Neudefinition der Verkehrssituation mussten alle Emissionsfaktoren neu
berechnet werden. Das kann zu Differenzen mit Angaben in fruheren HBEFA-
Versionen, welche u. a. Grundlage fir den Cottbuser Luftreinhalte- und Aktionsplan
2006 bildeten, fiihren.

StraBenrandbebauung

Im Falle von vorliegender Randbebauung an einem Stral3enabschnitt wird diese bei
der Ausbreitungsrechnung mit PROKAS Uber sog. Bebauungstypen bericksichtigt. In
die Bestimmung der Bebauungstypen gehen das Verhaltnis Gebaudehoéhe zu Stralien-
schluchtbreite, der Liickenanteil, die Schluchtbreite sowie die Ein- oder Beidseitigkeit
der vorhandenen Bebauung ein. Diese idealisierten StralRenrandbebauungstypen wer-
den fir jeweils ca. 100 m lange StraRenabschnitte festgelegt. Fir die Bestimmung der
Bebauungstypen wurde vom Landesamt fur Umwelt, Gesundheit und Verbraucher-
schutz Brandenburg (LUGV) die Lage und H6he von Gebauden des gesamten Stadt-
gebietes sowie topographische Karten zur Verfigung gestellt. Zusatzlich wurde an ver-
schiedenen Stellen die Bebauungssituation vor Ort tGberprift.

Meteorologie

Fur die Berechnung der Schadstoffimmissionen werden so genannte Ausbreitungs-
klassenstatistiken bendtigt. Das sind Angaben Uber die Haufigkeit bestimmter Ausbrei-
tungsverhaltnisse in den unteren Luftschichten, die durch Windrichtung, Windge-
schwindigkeit und Stabilitat der Atmosphare definiert sind.

Eine Ausbreitungsklassenstatistik enthalt somit auch Informationen uber die Verdun-
nungsfahigkeit der Atmosphare. Dieser Parameter bericksichtigt, dass flr eine gege-
bene Windrichtung und Windgeschwindigkeit die Verdinnung der Abgase auch noch
vom Sonnenstand (der Tageszeit) und der Bewo6lkung abhangt.

Die fur die Ausbreitungsrechnung verwendete Windrichtungs- und Windgeschwindig-
keitsverteilung wurde aus 10 jahrigen Messreihen an der Messstation des Deutschen
Wetterdienstes in Cottbus (siehe Abb. 5) abgeleitet.

Die Hauptwindrichtung ist Stidstdwest, bei 6stlichen Winden tritt ein Nebenmaximum
auf. Die Windstatistik beinhaltet die Windverhaltnisse zu allen Jahreszeiten. Die mittle-
re Windgeschwindigkeit in 16 m Hohe betragt 3.0 m/s.
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3.3.7

N Windrichtung in Prozent

Station: Cottbus
WY MO
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Zeitraum: 1997 - 2006
Windgeschw.: 3,0 m/s
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Abb. 5  Windrichtungs- und Geschwindigkeitsverteilung DWD-Station Cottbus

Diese Windstatistik reprasentiert die Windverhaltnisse im Freiland, das heil3t bei weit-
gehend ungestorten Verhaltnissen. Fir die PROKAS-Berechnungen wurde diese in
16 m Uber Gebaudeniveau angesetzt.

Luftschadstoffhintergrundbelastung

Die Immissionen eines Schadstoffes an einem StralRenquerschnitt beinhalten neben
den lokalen Emissionen des StralRenverkehrs (stralBenverkehrsbedingte Zusatzbelas-
tung) auch grof3rdumig vorhandene Hintergrundbelastungen (siehe Abb. 6). Diese set-
zen sich aus der Uberlagerung von Emissionen aus Industrie, Hausbrand, nicht detail-
liert betrachteten Nebenstralenverkehren und entfernt flieRendem Verkehr sowie Uber-
regionalem Ferntransport von Schadstoffen zusammen. Es ist die Schadstoffbelastung,
die im Untersuchungsgebiet ohne Verkehr und ohne Industrie auf den explizit in die
Untersuchungen einbezogenen Stral3en vorliegen wiirde.

Basierend auf Messdaten der stadtischen Hintergrundstation Cottbus Gartenstral3e von
2009 und unter Bertcksichtigung der oben genannten Beitrdge der in der Ausbrei-
tungsrechnung nicht explizit erfassten Beitrage wurden die in Tab. 4 aufgefliihrten Hin-
tergrundbelastungswerte flr die betrachteten Schadstoffe abgeleitet. Fir die Jahre
2015 und 2020 werden auf Grund von technischen Verbesserungen und politischer
Vorgaben zur Minderung von Emissionen leicht niedrigere Hintergrundbelastungswerte
erwartet (siehe Tab. 4). Die angesetzten Minderungen basieren auf Modellberechnun-
gen, die im Rahmen des Forschungsprojektes ,Einfluss des Verkehrs und seiner Ent-
wicklung auf die Luftqualitdt in Brandenburg (Verkehrsgutachten)® im Auftrag des
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3.3.8

MUGV ermittelt worden sind. Fur das Jahr 2020 liegen fur den Raum Cottbus keine
geeigneten Informationen zur weiteren Entwicklung der Hintergrundbelastung vor. Da-
her wurden fir 2020 die Hintergrundbelastungswerte aus dem Jahr 2015 verwendet.

PM10
[ng/m’]
50
strafenverkehrsbedingte Belastung

40 — ‘Colti, Bahnhofstralle
30 - ‘ ‘ o Mllous ‘rtensla[le

_ Spreewald,
20 ® Neue Zache
10 —
0 T I T !

Umland Stadtrand Stadtzentrum Stadtrand Umland

Abb. 6  Ubersicht zur Zusammensetzung der PM10-Immissionen

Schadstoff Hintergrundbelastung
2010 2015 2020
[ug/m?]
NO,-Jahresmittelwert 15 14 14
PM10-Jahresmittelwert 23 22 22
PM2,5-Jahresmittelwert 17 16 16
Ozon-Jahresmittelwert 48 48 48

Tab. 4: Hintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet (Bezugsjahre 2010, 2015 und 2020)

Verkehrsemissionen

Die Emissionsbestimmung infolge des StralRenverkehrs wurde auf Grundlage der Ver-
kehrsmengen (siehe Anlage 1.1), der aus dem Netz abgeleiteten Verkehrssituationen
sowie auf Grundlage der lokalen Fahrzeugflottenzusammensetzung und des Handbu-
ches fiur Emissionsfaktoren (HBEFA 3.1) durchgefihrt.

Die im vorliegenden Fall angesetzten Verkehrssituationen sowie die Langsneigungen
der betrachteten Stral’en (falls ungleich Null durch Unterstrich, Plus oder Minus von
den Verkehrssituationen getrennt) sind aus der Abbildung in Anlage 2 zu entnehmen.

Die berechneten verkehrsbedingten Emissionen fir das gesamte Strallennetz Cottbus
sind far NOy in Anlage 3 (davon NO,-Direktemissionen in Anlage 4), fur PM10 in Anla-
ge 5 und fur PM2,5 in Anlage 6 dargestellt.
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3.3.9 Weitere Emissionsquellen

Emissionsangaben zum sonstigen Verkehr liegen nicht vor. Es kann aber entspre-
chend der értlichen Gegebenheiten und detaillierten Auswertungen in anderen Stadten
begriindet davon ausgegangen werden, dass der Anteil an der Gesamtemission, je-
doch insbesondere an den beurteilungsrelevanten Immissionen von untergeordneter
Bedeutung ist.

Vom Landesamt fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Brandenburg wurde
ein Auszug aus dem Brandenburger Emissionskataster fiir das Stadtgebiet Cottbus zur
Verfugung gestellt, aus dem die Lage und Emissionsraten fur NOx und PM10 sowie
Ausbreitungsparameter fir genehmigungsbedirftige Anlagen enthommen werden
konnten. Fir diese Emissionsquellen wurde flr das Stadtgebiet eine Ausbreitungsre-
chung mit AUSTAL2000 auf einem Raster von 50x50m durchgeflhrt. Die berechneten
Zusatzbelastungen flir NOyx und PM10 sind in den Anlagen 7 bzw. Anlage 8 dargestellt.

3.4 Immissionsbelastung im Ist-Zustand

3.4.1 Ergebnisse der Luftschadstoffmessungen

Bereits Uber viele Jahre werden vom LUGV in Cottbus Immissionsmessungen in der
Bahnhofstralie (stralRenverkehrsbedingter Belastungsschwerpunkt) und in der Garten-
stralle (stadtischer Hintergrund) durchgefiihrt. Hinsichtlich der Einschatzung der grof3-
raumigen Hintergrundbelastung kann die Messstelle Spreewald Neu Zauche genutzt
werden (siehe Abb. 7).

Bei der Auswertung der Messergebnisse der letzten 5 Jahren sowie aus dem Jahr
2010 zeigt sich fur den Standort Bahnhofstralle, dass seit dem Jahr 2007 der PM10-
Jahresgrenzwert von 40 ug/m?® durchgangig eingehalten wurde (siehe Abb. 8 bzw.
Tab. 5). Die Anzahl der zuldssigen Uberschreitungen des PM10-Tagesgrenzwertes
von 50 pyg/m* wurde hingegen in jedem der vergangenen Jahre Uberschritten. Auch
2010 wurde der Grenzwert an mehr als 35 Tagen nicht eingehalten (siehe Abb. 9 bzw.
Tab. 5). Der Umfang der Uberschreitungen hat sich jedoch in den letzten Jahren, ins-
besondere im Vergleich zu den meteorologisch ungiinstigen* Jahren 2005 und 2006
reduziert und liegt nunmehr nur noch wenige Tage Uber dem zuladssigen Niveau. Die-
sen Trend verdeutlich auch das Jahr 2010, in welchem trotz ebenfalls meteorologisch
unglinstiger Bedingungen in der BahnhofstraRRe deutlich weniger Uberschreitungstage,
als noch 2005 bzw. 2006 festzustellen waren.

*  Der Einfluss der meteorologischen Rahmenbedingungen kann vereinfacht anhand der Entwicklung der PM10-Messwerte

bzw. Zahl der Tagesgrenzwertliberschreitungen an der Hintergrundmessstation Gartenstrale nachvollzogen werden (siehe
Abb. 8 und Abb. 9).
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Messstation Cottbus, Bahnhofstrafle

o o

| Cottbus, Bahnhofstrafie (s
B s TR

‘(_.‘.ot.tbi.l-s,.Garﬁe.n'-straﬁ

Messstation Cottbus, Gartenstralie

Messstation Spreewald, Neu Zauche

Abb. 7  Lage der Luftschadstoffmessstationen im Bereich Cottbus

Quelle: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (Ubersichtskarte bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Abb. 8 Immissionsmessdaten, PM10-Jahresmittelwert
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Abb.9 Immissionsmessdaten, Anzahl PM10-Tagesgrenzwertiiberschreitungen

Hinsichtlich der PM2,5-Konzentration ist flir die Messstelle Bahnhofstrale festzustel-
len, dass der ab 2015 giltige Grenzwert von 25 ug/m? im Jahr 2006 und 2010 gerade
erreicht und ansonsten regelmafig unterschritten wurde (siehe Abb. 10 bzw. Tab. 5).

Die Differenzen der Messstation Bahnhofstralte zur Hintergrundmessstation Garten-
stralle sind bei PM2,5 deutlich geringer als bei PM10, was auf eine flachere Verteilung
der Feinstaubpartikel durch einen langsameren Absetzprozess der feineren Schad-
stoffpartikel begriindet ist.

40
O Spreewald, Neu Zauche

35 Cottbus Gartenstraie
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Abb. 10 Immissionsmessdaten, PM2,5-Jahresmittelwert
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| O Spreewald, Neu Zauche

50 a7 | O Cofibus Gartenstralle B Cottbus Bahnhofstralle }—
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2 15
10 9
il
0 : : ,
2005 2006 2007~ 2008 2009 2010
Abb. 11 Immissionsmessdaten, NOy-Jahresmittelwert
Messstelle Schadstoff [ug/m?®] | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Cottbus PM10-JM° 41 44 36 32 33 34
Bahnhofstralte Anzahl Uberschreitungen | 89 | 96 | 59 | 37 | 38 | 45
PM 2,5-dJM 24 25 20 18 22 25
NOx-JM 126 123 112 103 114 95
NO,-JM 46 47 44 40 44 40
Cottbus PM10-JM 26 28 22 23 23 26
Gartenstralte Anzahl Uberschreitungen | 27 | 34 | 16 | 15 | 20 | 32
PM 2,5-dJM - - 16 16 17 22
NOx-JM 23 24 21 24 22 24
NO,-JM 17 18 15 17 15 18
Spreewald PM10-JM 23 25 21 19 21 23
Neu Zauche Anzahl Uberschreitungen | 16 21 12 11 15 27
NOx-JM 14 15 13 12 13 12
NO.-JM 9 11 9 8 8 8
Tab.5 Immissionsmessdaten fur Cottbus

Im Vergleich der verschiedenen Messstandorte hinsichtlich der NO,-Konzentrationen
(siehe Abb. 11 bzw. Tab. 5) wird deutlich, dass hier der Anteil der lokalen verkehrsbe-
dingten Emissionen am hdchsten ist. Die Differenzen zwischen der verkehrsnahen

> JM = Jahresmittelwert
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3.4.2

Messstelle Bahnhofstrale und der Hintergrundmessstationen sind im Vergleich zu den
Feinstduben deutlich héher. Auflierhalb des stadtischen Hintergrundes (Messstation
Spreewald, Neu Zauche) werden nur sehr geringe NO»-Konzentrationen gemessen.

Im Bereich der Bahnhofstralle wurde in den vergangenen Jahren der ab 2010 einzu-
haltende NO,-Jahresgrenzwert jeweils gerade erreicht bzw. Uberschritten.

In Tab.5 werden die Immissionsmesswerte der 3 fir die Stadt Cottbus relevanten
Messstationen nochmals zusammengefasst.

Ergebnisse der Immissionsberechnungen

Die Modellierung der Immissionsbelastungen im Ist-Zustand (aber auch in den betrach-
teten Planfallen) erfolgte stadtweit mit Hilfe des Screeningmodells PRO-
KAS/PROKAS B. Der Einfluss der Industrie- und Gewerbeemissionen auf die Immissi-
onssituation wurde mittels AUSTAL2000 berechnet. Die Hintergrundbelastung wurde
anhand von Messdaten und flachendeckenden Berechnungen des LUGV Brandenburg
festgelegt (siehe hierzu auch Kapitel 3.4.1).

NO,-Jahresmittelwerte

Im Analysefall 2010 (siehe Anlage 9.1) wird der NO.-Jahresmittelgrenzwert der
39. BImSchV von 40 ug/m?® auf den meisten Streckenabschnitten im Cottbuser Stadt-
gebiet eingehalten. Uberschreitungen des NO,-Jahresmittelgrenzwertes wurden an

- der Bahnhofstrae zwischen K.-Liebknecht-Stralle und R.-Breitscheid-Stral’e auf
Hohe der Messstelle (>10 %) ,

- der BahnhofstraRe zwischen August-Bebel-Strale und K.-Liebknecht-Str. (>3 %),
- der Bahnhofstra’e zwischen A.-Kolping-Strafle und Marienstral3e (>3 %),

- der Karl-Liebknecht Strale zwischen Rol3strale und BahnhofstralRe (>12 %),

- der Karl-Marx-Strale zwischen Petersilienstrale und VirchowstralRe (>7%)

berechnet.

PM10-Jahresmittelwerte

Der Jahresmittelgrenzwert fir PM10 der 39. BImSchV von 40 pg/m? wird im Analysefall
2010 auf allen Streckenabschnitten des Cottbuser HauptverkehrsstralRennetzes ein-
gehalten (siehe Anlage 10.1).

Fur den PM10-Kurzzeitgrenzwert, bei dem der Tagesmittelwert von 50 ug/m? nicht ofter
als 35 mal im Jahr Uberschritten werden darf, ist fur den Analysefall 2010 an mehreren
stark befahrenen StralRenabschnitten in der Innenstadt eine Uberschreitung maglich
bzw. wahrscheinlich.
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3.4.3

Die Mdglichkeit das der Tageskurzzeitgrenzwert Gberschritten wird (Wahrscheinlichkeit
< 50 %) besteht, wenn ein PM10-Jahresmittelwert von 29 bis < 31 ug/m? erreicht ist.
Diese Werte sind im Analysefall 2010 fiir folgende Streckenabschnitte festzustellen:

- Bahnhofstralie zwischen A.-Kolping-Stralle und R.-Breitscheid-Stralie
- Bahnhofstralte zwischen August-Bebel-Strale und Berliner Strale

- Karl-Marx Stral3e zwischen Nordstra3e und HubertstralRe

- Thiemstral3e zwischen Finsterwalder Stral’e und Lutherstralle

- Madlower Hauptstralle im Knotenpunktbereich Gelsenkirchener Allee

Mit Gber 50 % Wahrscheinlichkeit wird der Tageskurzzeitgrenzwert Gberschritten, wenn
ein PM10-Jahresmittelwert von 31 bis < 36 ug/m? erreicht ist. Diese Werte sind im Ana-
lysefall 2010 fur folgende Streckenabschnitte festzustellen:

- Bahnhofstralte zwischen August-Bebel Stralle und R.-Breitscheid-Stralle
- Bahnhofstralie zwischen A.-Kolping-Stralie und Marienstrale
- Karl-Marx-Stralte zwischen Petersilienstralle und Virchowstralie

- Karl-Liebknecht Stral’e zwischen RofRstrale und Bahnhofstrale

PM2,5-Jahresmittelwerte

Der Jahresmittelgrenzwert fir PM2,5 der 39. BImSchV von 25 ug/m?, der erst ab 2015
einzuhalten ist, wird im Analysefall 2010 auf allen Streckenabschnitten des Cottbuser
Hauptverkehrsstraflennetzes eingehalten (siehe Anlage 11.1).

Vergleich der modellierten Werte mit den Messwerten

Die Rechenergebnisse wurden mit Messdaten an der verkehrsbeeinflussten Messstati-
on des Brandenburger Messnetzes an der Bahnhofstral3e verglichen. In Tab. 6 sind die
Messwerte den Rechenergebnissen gegenibergestellt.

Beim Vergleich der flr den Analysezustand 2010 berechneten mit den gemessenen
Werten wird deutlich, dass der Messwert des PM-Jahresmittelwerts genau getroffen
wurde. Der NO,-Jahresmittelwert und der PM2,5-Jahresmittelwert wurden gegenuber
dem Messwert leicht Uberschatzt.

Rechenwert 2010 | Messwert 2010 | Abweichung Rechenwert
[ug/m3?] [ug/m3?] zu Messwert

NO,-Jahresmittelwert 44 40 9%

PM10-Jahresmittelwert 34 34 0%

PM2,5-Jahresmittelwert 23 25 8 %

Tab. 6: Vergleich Jahresmittelwerte Rechnung und Messung (Bezugsjahr 2009)
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3.5
3.5.1

Defizite, Konfliktbereiche und Betroffenheiten

Feinstaub - PM10

Die beiden Hauptkonfliktschwerpunkte fiir den Luftschadstoff PM10 finden sich weiter-
hin im Verlauf der in Nord-Sid-Richtung die Innenstadt durchquerenden Achse Bahn-
hofstralle / Karl-Marx-Stralle. Sowohl zwischen K.-Liebknecht-Strale und R.-
Breitscheid-Stralle (siehe Abb. 12), als auch zwischen Petersilienstralle und Virchow-
stralle (siehe Abb. 13) wird der PM10-Jahresmittelwert 31 ug/m? gerade erreicht bzw.
Uberschritten. Entsprechend ist es wahrscheinlich, dass an mehr als den zulassigen 35
Tagen PM10-Tagesgrenzwertiberschreitungen erfolgen (siehe hierzu auch Kapitel
1.2). Parallel wird in beiden Abschnitten auch der Grenzwert fir den NO,-
Jahresmittelwert Uberschritten, was u. a. auch den Einfluss der verkehrsbedingten, lo-
kalen Emissionen verdeutlicht.

Die Ursachen fir die hohen Immissionsbelastungen ergeben sich aus einer Kombinati-
on hoher Verkehrsmengen mit einer dichten und geschlossenen Bebauung sowie der
Ausrichtung der Straldenschlucht senkrecht zu den Hauptwindrichtungen.

Im Ubrigen zeigt sich, dass der Standort des Luftschadstoffmesscontainers exakt den
stadtischen PM10-Hauptkonflikpunkt widerspiegelt. Die gemessenen Grenzwertiber-
schreitungen fir NO, und PM10 werden durch die Immissionsrechnungen bestatigt.

Weitere PM10-Tagesgrenzwertliberschreitungen sind in der Bahnhofstralte zwischen
Eisenbahnbriicke und Wilhelm-Kilz-Stra3e (siehe Abb. 14) wahrscheinlich. Hier sind
im gesamten Stralenverlauf die mit Abstand héchsten Verkehrsbelastungen zu ver-
zeichnen, da neben den Nord-Sid-Verkehren auch die Verknipfung mit dem Mittleren
Ring Uber diesen Abschnitt gewahrleistet wird. Anders als fir die nérdlich weiterfih-
renden Abschnitte der Bahnhofstral’e ergeben sich hier durch die MalRhahmen des
Luftreinhalte- und Aktionsplans 2006 nur geringe Veranderungen, so dass ggf. weitere
MaRnahmen erforderlich werden.
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stadtischer Beitrag genehmi-
Bahnhofstrale Hinterarund gungsbediirftiger Stralenbeitrag Gesamtbelastung
g Anlagen
PM10- 23 ug/m? - 11 pg/m? 34 ualhy?
Jahresmittelwert 68 % 0% 329 Hgim
NOy - 22 Jug/m? 1 pg/md 77 ug/m? 100 pg/m?
Jahresmittelwert 229, 1% 76 % =44 pg/m® NO,
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Abb. 12 Konfliktpunkt BahnhofstralRe zwischen K.-Liebknecht-Str. und R.-Breitscheid-Str.

Karl-Marx-Strafe §T2?;:Z$E§; ggg;?g%”ﬂ?g;gﬁ' Strallenbeitrag | Gesamtbelastung
PM10- 23 pg/m? - 8 pg/m?

Jahresmittelwert 74 % 0% 26 % 31 pglm’
NOy- 22 uglm? 1 ug/mé 73 ug/m? 96 ug/m?
Jahresmittelwert 239, 19 76 % = 43 pg/m* NO,

T
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Abb. 13 Konfliktpunkt Karl-Marx-Stral3e zwischen Petersilienstralle und Virchowstralie
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BahnhofstraRe li}ﬁ?;;?ﬂﬁ; gdei?r?tri]g;?ei%unrl]gggﬁ- Stralenbeitrag Gesamtbelastung
PM10- 23 pg/m? - 10 pg/m?
Jahresmittelwert 70 % 0% 30 % 33 pglm’
NOx- 22 ug/m? 1 ug/m® 68 pg/m?* 91 pg/m?
Jahresmittelwert 24 9% 1% 75 % =41 ug/m* NO,
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Abb. 14 Konfliktpunkt Bahnhofstrale zwischen A.-Kolping-Stral’e und Marienstralle

K.-Liebknecht- stadtischer genehmigungsbe- .

Str. Hintergrund dirftige Anlagen StralRenbeitrag Gesamtbelastung
PM10- 23 pg/im? - 10 ug/m? 33 ual’
Jahresmittelwert 70 % 0% 30 % Mg
NOx- 22 ug/m?® 1 ug/m® 77 pg/m? 100 pg/m?
Jahresmittelwert 229, 1% 76 % =45 pg/m® NO,

R

Abb. 15 Konfliktpunkt Karl-Liebknecht-Strale zwischen Rof3strale und Bahnhofstralle
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Ebenfalls konflikttrachtig ist der Bereich des Knotenpunktes Bahnhofstrale / K.-
Liebknecht-StralRe (siehe Abb. 15). Hier ist neben beiden Zufahrten der Bahnhofstralie
auch der 6stliche Knotenpunktarm der K.-Liebknecht-Stral’e von potenziellen PM10-
Tagesgrenzwertiiberschreitungen betroffen. Ursachlich sind hierbei die hohen Ver-
kehrsaufkommen sowie die durch den Schnittpunkt zweier Hauptrelationen entstehen-
den Zusatzbelastungen durch den Knotenpunkt selbst.

Bei allen weiteren hinsichtlich moglicher PM10-Tagesgrenzwertiiberschreitungen auf-
falligen Stralkenabschnitten handelt es sich vorrangig um weitere Abschnitte im Verlauf
des Verkehrszuges Bahnhofstrale / Karl-Marx-Straf3e die an die Hauptkonfliktbereiche
angrenzenden und daher maf3nahmenseitig in engem Zusammenhang mit diesen zu
betrachten sind. Im Zuge der Thiemstralle und der Madlower HauptstraRe wird der
PM10-Jahresmittelwert von 29 ug/m? lediglich punktuell geringfligig Gberschritten.

3.5.2 Stickstoffdioxid — NO,
Die Hauptkonfliktbereiche bei den Stickstoffdioxidimmissionen sind deckungsgleich mit
denen fur den Luftschadstoff PM10 (siehe Abb. 12 bis Abb. 15).
Die héchsten NOo-Immissionen sind dabei fir die Bahnhofstralle im Knotenpunktbe-
reich mit der K.-Liebknecht-Stralle und in der Karl-Marx-Stral3e zwischen Petersilien-
stral3e und Virchowstralle festzustellen.
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4 Allgemeine Grundstrategie zur Schadstoffminderung

Grundsatzlich bildet die Reduzierung der Emissionen des motorisierten Verkehrs den
wesentlichen Ansatzpunkt zur Reduzierung der lokalen strallenverkehrsbedingten
Luftschadstoffbelastungen und damit zur Vermeidung von Grenzwertliberschreitungen.
Die generelle Minderungsstrategie lasst sich dabei in folgende drei Saulen unterglie-

dern:

Kfz-Verkehrs-
vermeidung

Kfz-Verkehrs-
verlagerung

Verringerung der
Fahrzeugemissionen

Hierbel ist insbesondere die
Entwicklung der Stadt- und
Siedlungsstrukiuren sowie al-
ler weiteren fur die Erzeu-
gung (Entstehung) und Ab-
wicklung von verkehrsrele-
vanten Randbedingungen
von Bedeufung. Im Sinne der
Luftschadstoffminderung soll-
ten moglichst kurze Wege
angestrebt werden. Eine wei-

tere wichtige Steuergrole

Bei der Verlagerung von Ver-
kehr sind zwei Ebenen zu be-
frachten, zum einen die
raumliche  Verkehrsverlage-
rung, welche zwar lokal die
Emissionen reduziert, aber
insgesamt nur zu deren Ver-
lagerung fuhrt, zum anderen
die modale Verkehrsverlage-
rung auf die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes bzw.

eine  kombinierte Verkehrs-

Fahrzeugseitig ist eine Schadstoff-
minderung zum einen durch den
Einsatz modernerer Fahrzeuge, die
Effizienzsteigerung  von  Motoren
und Abgasfiltersystemen und zum
anderen durch den Einsatz kleine-
rer, auf die stadtischen Verhaltnisse
angepasster Fahrzeuge zu errel-
chen. Die Handlungsebenen liegen
hierbei u. a. beim Obergeordneten
(Gesefzgeber (Bund bzw. EU). Lokal

ist eine Beeinflussung der Fahr-

bildet der ruhende Verkehr. durch
Forderungen / Anforderungen (z. B.
OPNV-Flotte), durch die Gewshr-

leistung eines verstetigten Verkehrs-

mittelnutzung. Zeugemissionen spezielle

Fur beide Minderungssaulen ist die Forderung des Umweltver-

bundes von herausragender Bedeutung, da Angebot und Zu-| |flusses sowie der Ausschluss oder

stand der Verkehrsanlagen ausschlaggebend fur die Ver-| | die Bemautung von Fahrzeugen mit

kehrsmittelwahl sind. Entsprechend liegt hier die wesentliche | | zu hohem Abgasaussto maglich.

Steuergrélbe in der Angebotsplanung.

Neben der Beeinflussung der stral3enverkehrsbedingten Immissionsanteile sollte im
Sinne einer Malinahmenbiindelung auch eine Reduzierung der lokalen und lberregio-
nalen Hintergrundbelastungen erfolgen.

Insgesamt ist jedoch festzuhalten, dass die Einhaltung der Luftschadstoffgrenzwerte
i. d. R. ohne eine Beeinflussung der stralenverkehrsbedingten Zusatzbelastungen
nicht madglich ist. Teilweise kdnnen hier bereits durch kurzfristige verkehrsorganisatori-
sche Malinahmen Minderungen erreicht werden. In jedem Fall sollte im Sinne einer
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5.1

mittel- bis langfristigen Verlagerungsstrategie zu Gunsten des Umweltverbundes, eine
Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf die tatsachlich erforderliche Menge erfolgen.

Mit dem integrierten Ansatz wird neben der Verbesserung der Luftschadstoffsituation
auch eine generelle Attraktivierung der Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat, insbe-
sondere im Stadtzentrum angestrebt. Weiterhin ergeben sich Synergieeffekte wie z. B.
die Verbesserung der Larmsituation und der Verkehrssicherheit sowie die Reduzierung
von Trennwirkungen etc.

MaRnahmenkonzept

Nachfolgend werden auf Grundlage der Bestands- und Sachstandsanalyse die beste-
henden MalRnahmenkonzepte zur Luftschadstoffminderung fortgeschrieben und weite-
re MalBnahmen entwickelt, die geeignet sind dauerhaft sicherzustellen, dass die
Grenzwerte fir PM10 und NO, bzw. zukiinftig auch PM2,5 eingehalten werden.

Neben den lokalen Mallnahmen, insbesondere im Zuge der Problem- und Konfliktbe-
reiche beinhaltet das Konzept zur Luftschadstoffminderung dabei auch gesamtstadti-
sche Mallnahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens.

Bereits durchgefiihrte bzw. geplante MaBnahmen

Auf Grundlage des Luftreinhalte- und Aktionsplans 2006 wurden bereits verschiedene
Maflnahmen umgesetzt, die zur Reduzierung der Luftschadstoffbelastungen in der
Stadt Cottbus beitragen. Als zentrale Malinahmen zur Verstetigung des Verkehrsflus-
ses ist hierbei insbesondere die Inbetriebnahme des durch das Land Brandenburg ge-
forderten stadtischen Verkehrsrechners zu nennen. Beginnend vom Knotenpunkt
Thiemstralle / Saarbricker Stral3e Uber die Bahnhofstralle sowie die K.-Marx-Stralle
bis zum Knotenpunkt Sielower Landstral3e / Nordring wurde im Jahr Februar 2007 die
erste Koordinierungsstrecke im Zuge des rechnergestlitzten Verkehrsmanagementsys-
tems eingerichtet. Als zweite Koordinierungsstrecke wurden im Mai 2009 die K.-
Liebknecht-StralRe / F.-Mehring-StraRe zwischen Schillerstrale und Ludwig-
Leichhardt-Allee in die zentrale Netzsteuerung eingebunden. Grundlage fir die rich-
tungsbezogene Programmsteuerung bildet nunmehr die jeweils aktuelle Verkehrsmen-
ge.

Neben den verkehrsorganisatorischen Veranderungen wurden in den vergangenen
Jahren auch verschiedene bauliche MaRnahmen umgesetzt. Mit der SchlieRung des
Mittleren Ringes wurden die Voraussetzungen fiir den Umbau der Bahnhofstralle ge-
schaffen. Die K.-Marx-Strale / Sielower Landstralle wurde zwischen Nordstraflte und
Nordring, den Anforderungen der Luftreinhalteplanung entsprechend (Forderung des
FuBganger- und Radverkehrs, Verstetigung des Verkehrsflusses) umgestaltet. Weitere
Umgestaltungsmalinahmen mit deutlichen Verbesserungen flr den Umweltverbund
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5.2

sind auch in der StralRe der Jugend erfolgt. Diese haben dazu beigetragen, dass fur
den baulich sehr engen Abschnitt, welcher im Luftreinhalte- und Aktionsplans 2006
hinsichtlich PM10 auffallig war, nunmehr keine potenziellen Grenzwertiiberschreitun-
gen festgestellt wurden.

Hinsichtlich der Effekte der Umbau- sowie verschiedener anderer MalRnahmen fur den
Umweltverbund ist anhand der in Kapitel 3.2 dargestellten Entwicklungen festzustellen,
dass die angestrebten Zielstellungen - Steigerung des Radverkehrsanteils, Reduzie-
rung des Kfz-Verkehrs - bisher noch nicht erreicht worden sind. Vielmehr ist in den letz-
ten Jahren ein Anstieg der Nutzungsanteile des Kfz-Verkehrs zu Lasten des Radver-
kehrs und insbesondere des OPNV erfolgt. Die Griinde hierfiir sind vielschichtig. Zum
einen waren zusatzliche ggf. kurzfristige verkehrsorganisatorische Malinahmen fur den
Radverkehr fiir eine noch starkere Forderung notwendig gewesen. Zum anderen ist die
Kfz-Verkehrsflache bei schrumpfenden Einwohnerzahlen konstant geblieben, was zu
héheren Freiheitsgraden fir den motorisierten Verkehr und damit zu einer im Verhalt-
nis zu den anderen Verkehrstragern intensiveren Nutzung gefihrt hat. Hinzu kommt,
dass durch verschiedene grof3zligig dimensionierte verkehrsinfrastrukturelle Mafl3inah-
men diese Entwicklungen zusatzlich beférdert wurden.

Fur die Luftreinhaltung giinstige Rahmenbedingungen sind hinsichtlich der aktuellen
Planungen zur Umgestaltung der Bahnhofstra3e und der Hubertstralle zu verzeichnen.
Hier orientiert sich die StralRenraumgestaltung klar an den tatsachlichen Erfordernis-
sen. Zudem werden fUr die beiden zentralen innerstadtischen Verbindungsachsen zu-
kiinftig im Vergleich zur aktuell unzureichenden Situation wesentlich verbesserte An-
gebote flir den Radverkehr entstehen. Insgesamt ergeben sich daraus wichtige Impul-
se fur die Anderung der Verkehrsmittelwahl.

Unterstutzt wird dies durch die Zielstellungen des aktuell erarbeiteten InVEPI hinsicht-
lich Veranderung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten der schadstoffarmen und auch
leisen Verkehrstrager des Umweltverbundes. Entscheidend ist hierbei die Prioritaten-
setzung im Rahmen der Finanzierung und Realisierung sowie bei zukinftig anstehen-
den Einzelentscheidungen.

Allgemeine Entwicklung

Anhand der prognostizierten Bevoélkerungsentwicklung fir die Stadt Cottbus mit einem
Ruckgang der Einwohnerzahlen auf 88.000 bis zum Jahr 2020 wird deutlich, dass ten-
denziell auch eine Abnahme der Verkehrsaufkommen und damit auch der Luftschad-
stoffemissionen erfolgen wird. Der Umfang der Reduktion ist jedoch, wie bereits be-
schrieben, zu wesentlichen Teilen von der parallel erfolgenden Entwicklung der Infra-
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5.3
5.3.1

struktur abhangig. Wird an der bisherigen Kfz-Infrastruktur festgehalten®, die kapazitiv
auf eine deutlich hohere Einwohnerzahl ausgelegt ist, ergeben sich wesentlich geringe-
re Minderungseffekte durch die allgemeinen Entwicklungen, als wenn den demogra-
phischen Entwicklungen Rechnung tragend, eine zukunftsorientierte Anpassung der
Kfz-Verkehrsanlagen erfolgt.

Parallel zu den demographischen Effekten ist auch durch die kontinuierliche Erneue-
rung der Kfz-Fahrzeugflotte eine Verbesserung der Luftschadstoffsituation zu erwarten.

MaBRnahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens

Forderung des Umweltverbundes

Im Sinne der mittel- bis langfristigen Luftschadstoffminderungsstrategie bildet die Stei-
gerung der Nutzungsanteile im Umweltverbund einen wesentlichen Kernbaustein des
Maflnahmenkonzeptes. Jede Ortsveranderung, die zukilnftig statt mit dem Pkw zu
FuR, mit dem Fahrrad oder unter Nutzung des OPNV zurlickgelegt wird, sorgt fiir eine
Reduzierung des SchadstoffausstoRes im Stadtgebiet. Damit wird zum einen die
Wahrscheinlichkeit von Grenzwertlberschreitungen reduziert. Zum anderen entstehen
gleichzeitig auch positive Effekte fur die gesamtstadtische Luftschadstoffhintergrundbe-
lastung.

Das Ziel einer umweltgerechten Mobilitdtsentwicklung sollte daher nicht ausschlief3lich
fur den Binnenverkehr, sondern gleichzeitig auch fir den Quelle-Ziel-Verkehr verfolgt
werden, da dieser wesentlichen Anteil am innerstadtischen Verkehrsaufkommen hat.

Zur Reduzierung der Kfz-Verkehrsanteile im Quelle-Ziel-Verkehr sind folgende Malf3-
nahmen von besonderer Bedeutung:

- Verbesserung der Vernetzung zwischen dem Eisenbahn- und dem Stralkenbahn-
und Stadtbusverkehr (Verkehrsknoten Cottbus Hauptbahnhof; aktuell in Planung)

- Sicherung einer regelmaRigen und flachendeckenden Regionalverkehrserschlie-
Rung der Cottbuser Umlandgemeinden (ggf. Nutzung alternativer Bedienformen)

- Gewabhrleistung durchgehend attraktiver und sicherer Radverkehrsverbindungen in
das Umland (einschlieflich attraktiver Radialverbindungen innerhalb des Stadtge-
bietes)

- regionale Kooperation mit den Umlandgemeinden sowie den Verkehrsunternehmen
hinsichtlich der OPNV- und Radverkehrsférderung

6

Zudem ist zu berticksichtigen, dass bei einer gleich bleibenden Kfz-Fahrleistung und sinkenden Einwohnerzahlen, eine wei-

tere Reduzierung der Nutzeranteile im OPNV erfolgen und mit einer weiteren Verschérfung der Finanzierungsprobleme
einhergehen wiirde.
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Bei der Betrachtung der aktuellen Fahrzeiten flr die Bahnverbindungen aus dem Um-
land zum Cottbuser Hauptbahnhof’ zeigt sich, dass bei einer guten Verkniipfung zum
Stadtverkehr wesentliche Potenziale fir eine Substitution von Kfz-Fahrten bestehen.
Wenn am Bahnhof glinstige Anschliisse und kurze Wege gewahrleistet werden kén-
nen, ist die Kombination SPNV / OPNV auf vielen Relationen in Bezug auf die Reise-
zeit gegenuber dem Pkw durchaus konkurrenzfahig. Neben der Schaffung des zentra-
len Umsteigepunktes (Verkehrsknoten Cottbus Hauptbahnhof) ist, eine offensivere
Bewerbung der entsprechenden Pendlerrelationen, Kostengerechtigkeit gegeniber
dem Kfz-Verkehr (Parkgeblihren), die Gewahrleistung der Pulnktlichkeit im Eisenbahn-
verkehr sowie eine gute Feinverteilung (Zu- und Abgangswege zum Bahnhof im Um-
land) zusatzlich von Bedeutung.

Um auch im Binnenverkehr eine weitere Veranderung der Verkehrsmittelwahl zu Guns-
ten des Umweltverbundes zu erreichen, sind innerhalb des Stadtgebietes folgende wei-
tere Mallnahmen erforderlich:

- Beibehaltung und Weiterentwicklung des StralRenbahnverkehrs als Rickgrat des
innerstadtischen OPNV-Angebotes sowie Gewahrleistung einer flaichendeckenden
OPNV-ErschlieRung des Stadtgebietes (Sicherstellung von Mindeststandards).

- Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur (Umsetzung des Radverkehrskonzeptes) zu
einem zusammenhadngenden und engmaschigen Radverkehrsnetz einschlieRlich
direkter, sicher und gleichberechtigter Fihrung an Knotenpunkten

- Gewabhrleistung kleinteiliger, dezentraler und sicher Radabstellmdglichkeiten fla-
chendecken im Stadtkernbereich und an allen wichtigen Quellen und Zielen (Forde-
rung und Férderung von Radabstellanlagen bei Neu- und Ausbaumal3nahmen)

- Prifung der Méglichkeiten zur Einrichtung einer Fahrradstation am Hauptbahnhof
(bewachte und witterungsgeschiitzte Radabstellmdglichkeiten bzw. Reparatur-, In-
formations- bzw. Fahrradausleihangebote fiir Einwohner, Besucher und Touristen)

- Verbesserung der Bedingungen fiir den FuRgangerverkehr, z. B. durch Reduzie-
rung der Widerstande an Lichtsignalanlagen®, ausreichend dimensionierte und att-
raktive FulBwege im Zuge von Hauptverkehrsstrallen, Anlage von hochwertiger
FuBwegachsen auf wichtigen stadtischen Quelle-Ziel-Relationen

- konsequente verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz mittels Fahrbahneinen-
gungen, Fahrbahnversatzen, Strallenraumbegriinung etc.

Folgende Fahrzeiten sind aktuell zwischen Cottbus-Hauptbahnhof und verschiedenen wichtigen Umlandkommunen zu ver-
zeichnen: Kollkwitz 6 Minuten, Drebkau 12 Minuten, Vetschau 14 Minuten, Forst 18 Minuten, Spremberg 19 Minuten, Senf-
tenberg 30 Minuten, Guben 35 Minuten. Ab Mitte Juli 2011 wird sich zudem die Fahrdauer fiir die wichtige Regionalex-
pressverbindung zwischen Cottbus und Berlin auf ca. 60 Minuten reduzieren.

Die Notwendigkeit zur Anforderung der Freigabe der FulRgangerfurt per Taster sollte méglichst ausschlieRlich bei reinen
FuBgénger-Lichtsignalanlagen und mit kurzen Wartezeiten vorgesehen werden. An groReren Knotenpunkten mit Mittelstrei-
fen sollte jeweils das Queren des gesamten Knotenpunktarmes in einem Zug méglich sein.
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- Mobilitatsbildung als genereller Bestandteil der schulischen Angebote (Informatio-
nen Uber die Randbedingungen und Zusammenhange von Verkehr, Verkehrssi-
cherheit, Umwelt- und Stadtqualitat)

Generell ist im Sinne der Luftschadstoffminderung bzw. der stadtvertraglichen Ver-
kehrsentwicklung zukunftig eine Veranderung der Prioritatensetzung bei den Investitio-
nen im Verkehrssektor zu Gunsten des Umweltverbundes erforderlich.

Erschwerend zeigt sich hierbei jedoch, dass die aktuellen Férderprogramme auf Bun-
des- und Landesebene bis auf wenige Ausnahmen zu stark auf den Kfz-Verkehr fokus-
siert sind und die Férdermittelverfigbarkeit in Zukunft allgemein ungewiss ist. Insbe-
sondere fir den OPNV, wo neben den Investitionskosten auch in gréRerem Umfang
Betriebskosten finanziert werden muissen, stehen die sich aktuell abzeichnenden Ent-
wicklungen (Streichung von Zuschlissen und Fordergeldern) den Zielstellungen der
Luftreinhaltung diametral entgegen. Statt einer Festigung bzw. Ausweitung des beste-
henden stadtischen bzw. regionalen Angebotes, wie es zur Luftschadstoffminderung
erforderlich ware, ist mit weiteren Angebotsstreichungen zu rechnen, welche zu einem
Rickgang der Nutzeranteile und ggf. zu hoheren Kfz-Verkehraufkommen fiihren wer-
den. Dies ware im Sinne der Luftreinhalteplanung kontraproduktiv. Daher sollte sowohl
auf Bundes- als auch auf Landesebene eine Umschichtung der Haushalte zu Lasten
der OPNV-Fbrderung verhindert werdeng, zumal Uber die Anforderung der Luftreinhal-
tung hinaus der OPNV im Sinne der Daseinsvorsorge in einer alternden Gesellschaft
zunehmend an Bedeutung gewinnen wird.

Beim Fulganger- und Radverkehr sollten die glinstigen strukturellen Vorraussetzun-
gen des kompakten Stadtgebietes der Stadt Cottbus'® genutzt werden. Wichtige Ziele
am Stadtrand, wie z. B. der Lausitzpark oder der zuklnftige Ostsee sollten mittels att-
raktiver Umweltverbundachsen an das Stadtzentrum bzw. die Hauptwohngebiete an-
gebunden werden.

Insgesamt sollten Pkw mdglichst nur fur solche Ortsveranderungen genutzt werden, fur
die die Nutzung zwingend erforderlich ist. Hierzu sind ein Umdenken in der Bevolke-
rung und eine konsequente Foérderung der Verkehrstrager des Umweltverbundes er-
forderlich. Dafiir muss eine intensive Aufklarungs- und Offentlichkeitsarbeit erfolgen.

Stadt- und Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege

Da die Nutzungshaufigkeit der einzelnen Verkehrsmittel in hohem Male von der Lange
der jeweiligen Quelle-Ziel-Beziehung abhangig ist, sollten Erweiterungs- und Bauvor-
haben sowie die generelle Flachennutzungsplanung im Sinne kurzer Wege erfolgen.

Im Verkehrssektor bestehen insbesondere im Kfz-Bereich wesentliche Einsparpotenziale durch die Uberpriifung der Not-

wendigkeit von Aus- und Neubaumalnahmen sowie eine mafvolle Dimensionierung der Verkehrsanlagen entsprechend
der tatsachlichen Anforderungen.

Eine Vielzahl von Wohngebieten und wichtigen Zielen befinden sich ausgehend vom Altmarkt in einem Radius von lediglich

3-5 km. Wege in diesem Entfernungsbereich kénnen problemlos zu Fufl oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.
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Eine Verdichtung von Wohn- und Gewerbestandorten sollte moglichst nur dort vorge-
sehen werden, wo viele Quellen und Ziele bequem zu Full oder mit dem Fahrrad er-
reicht werden kénnen bzw. wo bereits eine glinstige OPNV-ErschlieBung besteht. Vor
allem Verdichtungsmalinahmen im Stadtzentrum bzw. Kernstadtgebiet werden diesen
Anforderungen gerecht. Zusatzliche Ansiedelungen in den Stadtrandbereichen (,Grune
Wiese®) sowie insbesondere in den angrenzenden Kommunen sollten vermeiden wer-
den.

Diesen Zielstellungen wird im Leitbild des Cottbuser Stadtumbaukonzeptes bereits
Rechnung getragen. Hier ist verankert, dass eine moglichst kompakte Stadtstruktur
geschaffen wird. Zur Férderung der Nachverdichtung zentrumsnaher Gebiete werden
Bau- und Kaufinteressenten durch die Stadtverwaltung bei der Suche nach geeigneten
Objekten unterstitzt. Darliber hinaus sollte auch bei der Planung von Versorgungsein-
richtungen, Kindertagesstatten und Schulen darauf geachtet werden, dass das Stadt-
gebiet gleichmalig abgedeckt wird und keine unndtig langen Wege entstehen.

Neben einer Erhéhung der Nutzerpotenziale fur den Umweltverbund ergibt sich durch
die Stadtentwicklung im Sinne kurzer Wege auch eine effektivere Nutzung der stadti-
schen Infrastruktur (OPNV, StraRen, Strom, Wasser, Gas, Einkaufseinrichtungen,
Schulen, Arzte, etc.) sowie eine nachhaltige Siedlungsentwicklung ohne Zersiedelung,
zusatzliche Versiegelung bzw. Inanspruchnahme von Retentionsflachen.

5.3.3 Ausweitung des Carsharing-Angebotes

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

Insgesamt wird durch die Carsharing-Nutzung ein gezielter und sparsamer Einsatz des
Pkw fir die Wege, fir die er tatsachlich bendtigt wird, erreicht. Eine Nutzung des Pkw
aus Bequemlichkeit z. B. fur kurze Wege im Entfernungsbereich von unter 2 km, wie
sie haufig bei privaten Fahrzeugen zu beobachten ist, entfallt. Zudem kénnen die ent-
stehenden Kosten direkt mit denen alternativer Verkehrsmittel verglichen werden, wo-
durch sich ein integratives Zusammenwirken mit dem Umweltverbund ergibt.

Aufgrund der Nutzung der Fahrzeuge durch verschiedene Verkehrsteilnehmer ersetzt
ein Carsharing-Fahrzeug 4 bis 8 regulare Pkw und sorgt damit gleichzeitig flr Flachen-
einsparungen im ruhenden Verkehr. Zudem wird bei einem entsprechenden Angebot
i. d. R. der Fahrzeugtyp genutzt, der in seiner GroRe dem entsprechenden Fahrzweck
angepasst ist. Auch hinsichtlich der Flottenzusammensetzung bestehen zusatzliche

11
12

Unter Charsharing versteht man die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen durch mehrere Nutzer.
Nach erfolgter Anmeldung ist der Zugang zum Fahrzeug dabei ohne grofien organisatorischen Aufwand in der Regel auch
kurzfristig moglich.
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Moglichkeiten zur Luftschadstoffminderung, indem z. B. besonders schadstoffarme
Fahrzeuge eingesetzt werden. Generell ist das Alter der Carsharing-Fahrzeuge zu-
meist ohnehin geringer, als das von privaten Pkw.

Aktuell existieren in Cottbus lediglich zwei Stationen mit insgesamt 3 Fahrzeugen, die
von der Drive-CarSharing GmbH in Zusammenarbeit mit der Autovermietung Schefter
betrieben werden. Parallel kbnnen diese Fahrzeuge auch Uber den Kooperationspart-
ner DB Carsharing (DB Rent GmbH) gebucht werden. Eine Ausweitung des Carsha-
ring-Angebotes (groRere Stationsdichte und hdhere Fahrzeuganzahl) ware im Sinne
der Luftreinhaltung zu empfehlen. Insbesondere unter Berlcksichtigung des Universi-
tatsstandortes sind weitere Nutzerpotenziale (kritische Masse) in Cottbus vorhanden.

Fir einen wirtschaftlichen Betrieb bzw. die Unterstliitzung der Ausweitung des Carsha-
ring-Angebots ware es von Vorteil, wenn die Stadtverwaltung bzw. weitere 6ffentliche
bzw. private Institutionen als gewerbliche Kunden das Carsharing-Angebot nutzen und
ihre Dienstwagenflotte teilweise oder vollstandig ersetzen wirden. Als Beispiel kann
hier die Stadt Munster dienen, wo 13 Carsharing-Fahrzeuge, die werktags zwischen 8
und 16 Uhr flr die Verwaltung reserviert sind, abends und am Wochenende durch pri-
vate Kunden genutzt werden kdénnen.

Generell zu empfehlen ist zudem eine Kooperation zwischen dem Nahverkehrsunter-
nehmen und dem Carsharing-Anbieter, da hier wesentliche Synergieeffekte hinsichtlich
Kundenbindung und Imagegewinn bestehen. Selbstverstandlich setzt eine wirkungsvol-
le Carsharing-Nutzung eine intensive Offentlichkeitsarbeit voraus.

Forderung des betrieblichen Mobilititsmanagements

Der Begriff des betrieblichen Mobilititsmanagements fasst die Schaffung von Anreizen
bzw. Festsetzung von Randbedingungen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl fir
die Arbeits- bzw. Dienstwege der Beschaftigten zusammen. In der Regel wird durch
das Angebot von Jobtickets, Radabstellanlagen, Gelegenheiten zum Duschen bzw.
Kleidungswechsel, Bereitstellung von Dienstfahrradern bzw. Regenbekleidung, Son-
derzahlungen, aber auch durch die Gebuhrenpflicht von Stellplatzen versucht, die Mo-
bilitat der Mitarbeiter zu Gunsten des Umweltverbundes zu verandern.

Durch die Reduzierung der Pkw-Nutzung ergeben sich fir die Unternehmen zumeist
weitere Synergieeffekte, wie z. B. durch einen geringeren Krankenstand (Gesundheits-
vorsorge) ein hdheres Leistungsvermdgen der Mitarbeiter und die Einsparung von Fla-
chen im ruhenden Verkehr. Generell sollten daher auch die Stellplatze flr Mitarbeiter
nach marktiblichen Tarifen vermietet werden, um die Erzeugung unnétiger innerstadti-
scher Kfz-Verkehre, z. B. auf Kurzstrecken zu vermeiden.

In der Regel wird aufbauend auf einer Mobilitatsbilanz (Problemanalyse) das betriebli-
che Mobilitatsmanagementkonzept unter Beteiligung der Beschéaftigten (Betriebsrat),
Konzernleitung, etc. erarbeitet und nachfolgend umgesetzt. Im Sinne der Luftschad-
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stoffminderung ist eine Forderung entsprechender Mobilitatskonzepte durch die Stadt
Cottbus, z. B. durch eine fachliche Begleitung oder die Vermittlung von Kontakten zu
empfehlen. Insbesondere Arbeitgeber mit einer Vielzahl von Beschaftigten sollten ge-
zielt angesprochen werden. Parallel kénnte beispielhaft eine Umsetzung entsprechen-
der MalRnahmen fur die Stadtverwaltung erfolgen.

Steuerung des ruhenden Verkehrs

Insgesamt bildet der ruhende eine wesentliche SteuergréRe fir den flieRenden Ver-
kehr. Dies bedeutet, dass das innerstadtische Parkraumangebot und die zugehdrigen
Parkgeblhren entscheidenden Einfluss auf die tégliche Verkehrsmittelwahl haben.

Im Altstadtkern existiert bereits im Bestand eine flachendeckende Parkraumbewirt-
schaftung zur Steuerung des ruhenden Verkehrs sowie zum Schutz des Bewohnerpar-
kens. Im Sinne der gesamtstadtischen Luftschadstoffminderung- sowie einer zukiinfti-
gen Klimaschutzstrategie (siehe hierzu Kapitel 5.5.7) sollte eine flachendeckende Aus-
dehnung der entsprechenden Regelungen auf den gesamten Bereich innerhalb des
Mittleren Ringes nochmals gepruft werden. Von einer Schaffung zusatzlicher Stell-
platzangebote ist aus Sicht der Luftreinhalteplanung abzuraten.

Hinsichtlich der Parkgebuhren fur das Abstellen von Pkw im 6ffentlichen Straflenraum
ist festzustellen, dass diese insbesondere flr das Kurzzeitparken vergleichsweise
gunstig sind und unter den Kosten flr die Nutzung der innerstadtischen Parkhauser
und Tiefgaragen liegen. Im Vergleich zu langeren Parkdauern entstehen teilweise un-
verhéltnismaRige Gebiihrenspriinge'. Parallel wird dadurch die spontane Nutzung des
Pkw fir kurze Binnenwege innerhalb des Stadtgebietes begiinstigt. Eine Geblhrenan-

f14

passung mit einem durchgehend konstanten Tarif* ware hier zu empfehlen.

Ingesamt sollte unter Berlicksichtigung der Anforderung zur Verbesserung der Lebens-
und Umweltbedingungen sowie zur Gewahrleistung der Effizienz der Malnahmen zur
Forderung des Umweltverbundes (Pull & Push) ein generelle Richtungsanderung hin-
sichtlich des Umgangs mit dem ruhenden Verkehr erfolgen. Vor allem fir die Beein-
flussung der taglichen Pendlerverkehre aus dem Umland bildet der ruhende Verkehr
die entscheidende Steuergrol3e.

MaRnahmen zur Verringerung der Fahrzeugemissionen

Bei der Verringerung der Fahrzeugemissionen liegen die Handlungsfelder vorrangig
auf der EU-, Bundes- und Landesebene, durch entsprechende Vorgaben fir Effizienz-
steigerungen bei der Motoren- und Fahrzeugentwicklung zu sorgen. Allerdings beste-

Entsprechend der Parkgebihrenordnung der Stadt Cottbus (Stand 28.06.2007) werden in Gebiihrenzone 1 fiir die erste

Stunde 0,60 € fallig. Flr die daran anschlieRenden nachsten 30 Minuten ergibt sich eine Geblihr von 0,90 € (Parkdauer 90
min = 1,50 €). Nachfolgend werden fiir jede weitere 30 Minuten 0,50 € berechnet. Die erste Stunde ist im Vergleich mit ei-
ner langeren Parkdauer uberdurchschnittlich gunstig.

Vorerst konnten z. B. durchgehend Parkgebuhren von 0,50 € pro halbe Stunde erhoben werden.
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5.4.2

hen auch auf stadtischer Ebene verschiedene Eingriffsmdglichkeiten, insbesondere
hinsichtlich der Verstetigung des Verkehrsflusses und der Fahrzeugbeschaffung offent-
licher bzw. teil6ffentlicher Institutionen.

Verstetigung des Verkehrsflusses

Durch die Harmonisierung bzw. Verstetigung des Verkehrsflusses kann an den Kno-
tenpunkten eine Reduzierung von Brems- und Anfahrvorgangen und auf den dazwi-
schenliegenden Streckenabschnitten ein angepasstes und gleichmaliges Geschwin-
digkeitsniveau erreicht werden. Im Ergebnis reduzieren sich neben den fahrzeugbe-
dingten Emissionen parallel auch Bremsabrieb und Aufwirbelungen. Zur Harmonisie-
rung des Verkehrsflusses bietet sich die Umsetzung folgender Malinahmen an:

- Umgestaltung von Knotenpunkten zu Kreisverkehrsplatzen' (gleichmaRigerer Ver-
kehrsfluss, weniger Brems- und Anfahrvorgange, insbesondere in den Schwach-
lastzeiten)

- Koordinierung aufeinanderfolgender Lichtsignalanlagen (Gewahrleistung einer den
stadtischen Verhaltnissen angepassten Koordinierungsgeschwindigkeit, kontinuier-
liche Einbindung aller Lichtsignalanlagen in den Verkehrsrechner)

- StralRenraumgestaltung (Begrenzung der Verkehrsflachen auf das tatsachlich not-
wendige Mald, optische Gliederung des StralRenraumes, Strallenraumbegriinung
etc.)

Im Rahmen der Strallenraumgestaltungsmallinahmen werden durch die Verbreiterung
der Seitenrdume sowie die Gliederung des StralRenraumes mittels Begrinung i. d. R.
parallel auch die Rahmenbedingungen fir den FuRgangerverkehr verbessert.

Erneuerung der 6ffentlichen Fahrzeugflotte

Neben dem Verkehrsablauf sollte auch die Fahrzeugflottenzusammensetzung im Sinne
der Luftschadstoffminderung zukunftig weiter beeinflusst werden. Kommunaler Hand-
lungsspielraum besteht hierbei insbesondere hinsichtlich der Fahrzeugflotte 6ffentlicher
und teiléffentlicher Institutionen sowie bei 6ffentlich bestellten Verkehrsdienstleistungen
z. B. im OPNV. Durch die i. d. R. vergleichsweise hohen Kilometerleistungen der im 6f-
fentlichen Einsatz genutzten Fahrzeuge ergeben sich, bezogen auf das einzelne Fahr-
zeug, wesentlich gréRere Minderungspotenziale als privaten Bereich.

Eine wesentliche Rolle spielt hierbei der Linienbusverkehr, da der Schadstoffausstof}
im Vergleich zu einem Pkw grundsatzlich wesentlich hoher ist. Positiv festzuhalten ist
in diesem Zusammenhang die Unternehmensstrategie von Cottbusverkehr, die Um-
weltfreundlichkeit des Verkehrsangebotes sowie der Infrastruktur standig zu verbes-
sern.

15

Entsprechen der aktuellen Empfehlungen fiir die Anlage von Kreisverkehren sowie des ADAC Praxisleitfadens Kreisverkehr

sollten an innerstadtischen Kreisverkehren in allen Zufahrten Fulgangeriiberwege markiert werden.
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5.4.3

Bereits in den letzten Jahren wurde die Busflotte kontinuierlich modernisiert. Waren im
Jahr 2008 noch 19 Euro 0-Busse Bestandteil der Flotte von Cottbusverkehr sind es
nunmehr nur noch 6 Fahrzeuge. Bis zum Jahr 2015 ist geplant, alle Fahrzeuge mit den
Abgasnormen Euro 0 und 1 durch Busse mit hochstem Abgasstand zu ersetzen. Wei-
terhin sollen ab 2015 schrittweise auch die Euro 3-Busse durch Busse mit der ab 2014
geforderten Abgasnorm Euro 6 flir Neufahrzeuge ersetzt werden.

Einen weiteren Ansatzpunkt zur Schadstoffminderung kénnen ggf. auch alternative An-
triebskonzepte bieten. So ist z. B. durch den Einsatz von Hybridbussen eine Reduzie-
rung des Spritverbrauchs um ca. ein Viertel bei gleichzeitiger Minderung des Schad-
stoffausstoRes méglich'™. Allerdings sind die Anschaffungskosten aktuell im Vergleich
zu reinen Dieselfahrzeugen noch deutlich hoher. Eine kostenneutrale Anschaffung wa-
re entsprechend nur durch die Einwerbung von Foérdermitteln des Bundes z. B. zur E-
lektromobilitat oder des Landes mdglich.

Um bereits kurzfristig Minderungseffekte in den Stralenabschnitten, in denen Luft-
schadstoffprobleme existieren, zu erreichen, sollten im Rahmen der Einsatzplanung die
Fahrzeuge mit dem hdchsten Abgasstandart auf den Linien eingesetzt werden, welche
die kritischen Bereiche befahren. Speziell fir den Bereich Bahnhofsbriicke / W.-Kiilz-
Stralte (Linien 10, 16 bzw. Regionalverkehr) sowie die Karl-Liebknecht-Strafde (Linien
10, 12, 19 bzw. Regionalverkehr) ware dies zu empfehlen.

Nicht nur beim OPNV, sondern bei allen 6ffentlichen bzw. teiléffentlichen Institutionen
sollte bei der Fahrzeugbeschaffung als Zielstellung verankert sein, den jeweils zum
Zeitpunkt der Beschaffung hoéchst madglichen, serienmalig verfigbaren Euro-Abgas-
Standard im Rahmen einer Beschaffungsrichtlinie als verpflichtende Ausschreibungs-
bedingung bei der Neubeschaffung von Fahrzeugen vorzugeben'.

Parallel kann, wenn verfiigbar, die vollstandige oder teilweise Nutzung von Carsharing-
Fahrzeugen zur Schadstoffminderung beitragen, da hier durch die intensivere Nutzung
das Fahrzeugalter deutlich unter dem allgemeinen Durchschnitt liegt.

Erneuerung der privaten Fahrzeugflotte

Speziell im gewerblichen Bereich, wo teilweise ebenfalls hohe Kilometerleistungen in-
nerhalb des Stadtgebietes abgeleistet werden (z. B. Sozial- und Pflegedienste, Taxi,
Paketdienste etc.), ware ein moéglichst hoher Abgasstandard bzw. eine moderne Fahr-
zugflotte ebenfalls sehr effektiv. Hier sollte gepruft werden, ob in Zusammenarbeit von
Stadt und Wirtschaftsvertretern entsprechende Anreizsysteme geschaffen werden
kénnen.

Die Einsparungen ergeben sich durch die Riickgewinnung der Bremsenergie, eine Start-Stop-Automatik an Haltestellen

sowie den Permanentbetrieb des Dieselmotors im optimalen Drehzahlbereich. Darliber hinaus sind Hybridbusse i. d. R. lei-
ser als die vergleichbaren Dieselmodelle.

Speziell im Pkw-Bereich sind die dabei entstehenden Mehrkosten iberschaubar und werden zudem i. d. R. durch Einspa-

rungen beim Kraftstoffverbrauch teilweise amortisiert.
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5.5

5.5.1

Im privaten Bereich liegen die Handlungsfelder im Rahmen der Formulierung von Ge-
setzten und Verordnungen bzw. die Festlegung von Steuern und Abgaben vorrangig
auf EU-, Bundes- und Landesebene.

Generell ist fur die private Pkw-Nutzung im stadtischen Umfeld festzustellen, dass hau-
fig Fahrzeuge genutzt werden, die dem eigentlichen Fahrzweck nicht angemessen,
weil zu groR und zu schwer sind'®. Dem sollte ordnungspolitisch entgegengewirkt wer-
den. Auf kommunaler Ebene ist die Unterstiitzung von Alternativangeboten zum priva-
ten Pkw-Besitz (Carsharing siehe Kapitel 5.3.3) zu empfehlen.

Die Potenziale, welche hinsichtlich der Flottenerneuerung in Cottbus bestehen, ver-
deutlichen die Ergebnisse der Kennzeichenerhebung, bei der anhand der Schadstoff-
klassen im Vergleich zum Bundesschnitt ein deutlich hdheres Fahrzeugalter festgestellt
werden konnte.

Weitere MaBnahmen zur Luftschadstoffminderung

Nachfolgend werden ergénzend zu den verkehrlichen Konzepten weitere MalRnahmen
zusammengefasst und erldutert, die geeignet sind dazu beizutragen, dass die Luft-
schadstoffgrenzwerte dauerhaft eingehalten werden.

Stadt- und StraBenraumbegriinung

Durch die Stadt- und StralRenraumbegrinung ist insgesamt ein wesentlicher Beitrag
zur urbanen Lufthygiene sowie zur Schadstoffminderung mdglich. Neben der Bindung
von CO, mittels Photosynthese sorgt die Begriinung gleichzeitig flr eine physikalische
Filterung von Feinstauben aus der vorbeistromenden Luft. Die Filterwirkung der Pflan-
zen wird im Wesentlichen bestimmt durch die Beschaffenheit der Blatt-, Zweig- und
Stammoberflache (mdglichst raue Oberflachen) und den Durchstrémungsbesingungen.

Bei strallenbegleitender Bepflanzung ist ein locker dreischichtiger Aufbau (Kraut-
schicht, locker Strauchschicht und Baumbestand) fir die Feinstaubminderung optimal.
Jedoch kénnen auch die jeweiligen Einzelelemente zur Verbesserung der Situation bei-
tragen. Durch die StralRenraumbegriinung wird darliber hinaus zumeist eine wesentli-
che Verbesserung der stadtebaulich-raumlichen Situation einschlieBlich der Revitalisie-
rung fruher vorhandener Alleebepflanzungen sowie eine mikroklimatische Aufwertung
des Strallenraumes erreicht. Im Sinne der Gewahrleistung optimaler Durchliftungsbe-
dingungen ist jedoch zu berlicksichtigen, dass die StralRenraumbegriinung in den Prob-
lemabschnitten mit potenziellen Grenzwertiiberschreitungen nicht zu dicht ist.

Generell sollte erganzend zu den bereits bestehenden wichtigen innerstadtischen
Grlnbereichen (z. B. Branitzer Park, Spreelauf) die Stadtbegriinung konsequent ver-
vollstandigt werden, um eine madglichst hohe Luftschadstofffilterwirkung zu erreichen.

18

Ein Problem ergibt sich hierbei u. a. auch aus den fehlenden Geschwindigkeitsbegrenzungen auf deutschen Autobahnen,

welche zu héheren Sicherheitsanforderungen und damit hdheren Fahrzeugmassen fihren.
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5.5.2

5.5.3

Fahrbahninstandhaltung

Neben den Abgasemissionen bilden in einen Stralenzug Abrieb und Aufwirbelungen
einen wichtigen Anteil der Schadstoffbelastung (bei Feinstaub). MaRgebend fiir deren
Hoéhe ist u. a. auch der Stralenzustand. Auf Abschnitten mit schlechten Fahrbahnzu-
stdnden kommt es zu deutlich héheren Feinstaubemissionen.

Daher sollte insbesondere in den hinsichtlich PM10-Grenzwertiiberschreitungen kriti-
schen Strallenabschnitten mit enger Bebauung und hohem Verkehrsaufkommen si-
chergestellt werden, dass ein guter Zustand der Fahrbahnoberflachen gewahrleistet ist.

Reduzierung des Hausbrandes

Zwar ist der Hausbrand nicht ursachlich fir die Grenzwertiberschreitungen verantwort-
lich, dennoch ergeben sich vor allem durch alte, mit Holz oder Kohle betriebene Ein-
zeldfen unnétige Luftschadstoffzusatzbelastungen mit vergleichsweise niedriger Quell-
héhe (10 - 30 m).

2 TN

.........

Abb. 16 Ubersichtslageplan zu den Fernwarmesatzungsgebieten

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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5.5.4

5.5.5

Generell sollte dementsprechend eine moglichst zentrale Versorgung mittels Fernwar-
me (bessere Ausnutzung der Heizmittel, moderne Filteranlagen) oder zumindest die
Nutzung moderner und emissionsarmer Hausbrandanlagen angestrebt werden. In ver-
schieden Stadtgebieten (siehe Abb. 16) wird Uber die Fernwarmesatzung der Stadt
Cottbus mittels Anschlusszwang bereits sichergestellt, so dass keine dezentralen
Hausbrandanlagen genutzt werden.

Fir das restliche Stadtgebiet existiert eine derartige Regelung jedoch nicht. Unter Be-
ricksichtigung der hinsichtlich der Luftschadstoffliberschreitungen kritischen Stralen-
abschnitte (K.-Marx-StralRe / Bahnhofstral’e / K.-Liebknecht-Strale) und der Haupt-
windrichtung aus Sidsudwest ware eine Ausdehnung der Fernwarmesatzung auf die
westliche Stadterweiterung aus Sicht der Luftreinhalteplanung zu empfehlen. Generell
bertcksichtigt werden missen dabei jedoch die strukturellen Gegebenheiten hinsicht-
lich der FernwarmeerschlieBung diese Gebietes.

MaBRnahmen zur Reduzierung des Schadstoffferneintrages

Neben den lokalen Emissionen ist fir die Luftreinhaltung in Cottbus auch die Reduzie-
rung des Schadstoffferneintrages, insbesondere aus dem &stlich angrenzenden Aus-
land von groRRer Wichtigkeit.

Hierbei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass auch Polen als Mitglied der Européischen
Union die Anforderungen der EU-Richtlinie 2008/50/EG zu erfiullen hat. Entsprechend
sind auch dort geeignete Malinahmen zu entwickeln und umzusetzen, die sicherzustel-
len, dass die Luftschadstoffgrenzwerte eingehalten werden.

So wurde neben Deutschland, der Tschechischen Republik, Osterreich und der Slowa-
kei auch Polen im September 2010 seitens der EU-Kommission aufgefordert, die EU-
Luftqualitatsnormen einzuhalten, da seit 2005 in einigen Gebieten die PM10-
Grenzwerte nicht eingehalten wurden. Im Sinne der Reduzierung des Fremdeintrages
ist daher vor allem sicherzustellen, dass der Kontroll- und Sanktionsdruck seitens der
EU-Kommission beibehalten wird.

Zielorientierte Offentlichkeitsarbeit

Parallel zu den infrastrukturellen MaRnahmen sollte auch eine kontinuierliche Informa-
tion der Offentlichkeit zu den Themenfeldern Luftreinhaltung und Mobilitatsverhalten er-
folgen, um die Burger bei ihren taglichen Mobilitdtsentscheidungen zu unterstitzen.

Die Zusammenhange zwischen Verkehrs-, Stadt- und Umweltqualitat sowie Gesund-
heitsschutz sind hierbei klar zu verdeutlichen. Bestehende und neu eingerichtete An-
gebote im Umweltverbund missen offensiv beworben werden. Weiterhin sind beste-
hende Probleme, wie z. B. die unnétige Nutzung des Pkw fur kurze Wege, aufzuzei-
gen. Als Vorbild kann hierbei die Kampagne ,Kopf an: Motor aus. Fur Null CO, auf
Kurzstrecken® (http://www.kopf-an.de/) des BMU dienen.
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5.5.6

5.5.7

5.5.8

Ein weiterer entscheidender Punkt ist, dass die Mobilitatsbildung bereits bei den Kin-
dern in den Schulen beginnen sollte, da hier wesentliche Grundlagen und Pragungen
fur das spatere Leben und fiir die zuklnftige Verkehrsmittelwahl entwickelt werden.
Daher ist eine Information Uber die Randbedingungen und Zusammenhange beson-
ders wichtig. Hierzu sollte eine gemeinsame Initiative der Stadt mit den Schulen zur
Mobilitatsbildung erfolgen und als genereller Bestandteil der schulischen Bildung in
Cottbus etabliert werden.

Neuabwagung bei Prioritdtensetzung und Finanzierung

Alle im Luftreinhalteplan aufgefiihrten und insbesondere auch die fir die Férderung
des Umweltverbundes erforderlichen Mallinahmen sind mit Kosten fur deren Planung
und Umsetzung verbunden. Zur Sicherung der Finanzierung ist sowohl auf kommuna-
ler als auch auf Landes- und Bundesebene eine Neuabwagung erforderlich.

Die bisher existierende Konzentration von Investitions- und Férdermitteln auf den mo-
torisierten Kfz-Verkehr sollte zu Gunsten gezielter MalRnahmen zur Férderung des
Umweltverbundes sowie zur Verbesserung der Umweltqualitat eingesetzt werden. Wie
das Beispiel der Planungen zur Bahnhofstralle zeigt, bedeutet dies nicht, dass der Kfz-
Verkehr als dienendes Element nicht auch Bestandteil dieser Investitionen sein kann.
Jedoch sind die Planungs- und Finanzierungspramissen umzukehren.

Durchfahrtsverbote

Unabhangig von der, durch die Umsetzung der MaRnahmen dieses Luftreinhalteplanes
erreichbaren Einhaltung der Grenzwerte sollte Uberprift werden, inwieweit durch par-
tielle Durchfahrtsverbote flr nicht schadstoffarme Kraftfahrzeuge in bestimmten Wohn-
bereichen, vorrangig in der Innenstadt sowie in verkehrsrelevanter Nahe von stark mit
Luftschadstoffen belasteten Breichen die Luftqualitdt verbessert werden kann. Dazu
waren weiterfihrende Untersuchungen im dafir relevanten Stralennetz durchzufiih-
ren, wobei neben den Kfz-Belegungen insbesondere die praktisch vorhandene Fahr-
zeugbestandsstruktur zu erfassen ware, um die Zugehdrigkeit der Kfz zu den Schad-
stoffklassen ableiten zu kénnen. Im Ergebnis waren die fir die Sperrmalinahmen sinn-
vollen Stralen einschlieRlich einer Priorisierung zu benennen.

Entscheidend fiir die Umsetzung entsprechender Fahrverbote ist eine intensive Offent-
lichkeitsarbeit u.a. mit gedruckten Informationsmaterialien.

Erarbeitung eines Klimaschutzkonzeptes

Im Rahmen der Luftschadstoffminderung und des Klimaschutzes als artverwandte und
eng miteinander verknlpfte Themengebiete werden ahnliche Zielstellungen verfolgt.
Entsprechend ergeben sich auch malinahmenseitig gro3e Schnittmengen insbesonde-
re hinsichtlich der Veranderung der Verkehrsmittelwahl. Jedoch spielt beim Klima-
schutz der gesamtstadtische Ansatz eine wesentlich grof3ere Rolle.
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5.6

5.6.1

Weitere spezielle Veranderungsnotwendigkeiten zu den Themen Umweltverbund und
Verkehrsmittelwahl sowie zur Energieeffizienz- und Warmeversorgung kénnen wesent-
lich tief greifender als im Rahmen der Luftreinhalteplanung behandelt werden. Entspre-
chend bilden die seitens der Stadt Cottbus vorgesehene Erarbeitung eines Klima-
schutzkonzeptes, die Definition von Klimazielen und deren entsprechende Beriicksich-
tigung im Rahmen von Einzelentscheidungen einen wichtigen Baustein fur die Luft-
schadstoffminderung in Cottbus insgesamt.

Zusatzliche MaBRnahmen an den Immissionsschwerpunkten

Speziell fir die Immissionsschwerpunkte, welche im Rahmen der Sachstandsanalyse
hinsichtlich Luftschadstoffgrenzwertiiberschreitungen auffallig waren, werden nachfol-
gend die zusatzlich erforderlichen lokalen MaRnahmen zusammengefasst und deren
Minderungswirkung eingeschatzt.

BahnhofstraBBe / Karl-Marx-StraRe

Fur die Bahnhofstralte wurden bereits im Rahmen des Luftreinhalte- und Aktionsplans
2006 umfassende Konzepte zur Reduzierung der Luftschadstoffbelastungen entwi-
ckelt, die sich aktuell in der Umsetzung befinden. Kernstick ist die stadt- und umwelt-
gerechte Umgestaltung der Bahnhofstrale zwischen W.-Kllz-Stralle und Berliner
Stralie, von einem MIV-orientierten Hauptverkehrsstrallenzug hin zu einer, die stadte-
baulich-rdumlichen Rahmenbedingungen berlicksichtigenden innerstadtischen Stadt-
stralle, einschlielilich einer Revitalisierung der historischen Alleebepflanzung. Aufgrund
der damit einhergehenden Verringerung der Flachen fiir den flielenden Kfz-Verkehr
von bisher zwei auf zukinftig nur noch eine Spur pro Richtung wird gleichzeitig das
Verkehrsaufkommen reduziert bzw. auf den Stadtring sowie den inzwischen fertig ge-
stellten westlichen Teil des Mittleren Ringes verlagert. DarUber hinaus ist den ange-
strebten Qualitatssteigerungen Rechnung tragend, sowie durch die Larmaktionspla-
nung initiiert und begriindet, mit Fertigstellung der Baumaflinahme Bahnhofstralle eine
ganztagige Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h im Verlauf des Stralienzuges
Bahnhofstralde / Karl-Marx-Stralde zwischen W.-Kulz-Strale und NordstralRe vorgese-
hen.

Neben einer VergroRerung des Abstandes zwischen Bebauung (Immissionsort) und
Kfz-Verkehr (Emissionsquelle) wird durch die Umbaumaflnahmen auch ein wesentli-
cher Beitrag zur Verbesserung der bisher unzureichenden Bedingungen fur den Um-
weltverbund in der Bahnhofstrae geleistet. Die Trenn- und Barrierewirkung fur den
FuRgangerverkehr wird durch die Querschnittsreduzierungen, die Geschwindigkeitsbe-
grenzungen und zusatzliche Querungshilfen deutlich reduziert. Fir den Radverkehr
sind eigenstandige Verkehrsanlagen vorgesehen. Der Zugang zur Straflenbahn wird
zuklnftig barrierefrei moglich sein.
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Hinsichtlich der Fortschreibung des MalRnahmenkonzeptes des Luftreinhalteplanes ist
festzustellen, dass die zur Umsetzung vorgesehenen MalRnahmen ausreichend sind,
um im Abschnitt zwischen W.-Kllz-Stral’e und Berliner Strale zukilinftig und dauerhaft
die Luftschadstoffgrenzwerte einzuhalten (siehe hierzu auch Kapitel 6). Vorrausset-
zung hierfir ist jedoch, dass im Rahmen der LSA-Signalisierung sichergestellt wird,
dass nur soviel Verkehr in den Stralenzug einfahren kann, wie dieser ohne gréliere
Stauerscheinungen gleichmaRig und koordiniert abwickeln kann. Sollte sich nach Inbe-
triebnahme zeigen, dass es durch Stau zu erneuten Konflikten hinsichtlich der Immis-
sionssituation kommt, ist Uber eine Pfortnerregelung gegenzusteuern.

Abschnitt zwischen Petersilienstrale und Virchowstralle

Die mit Umbau der Bahnhofstrale eintretenden Verkehrsabnahmen werden sich auch
auf den ndrdlich anschlieRenden StralRenabschnitt auswirken und zu einer Reduzie-
rung der Luftschadstoffbelastungen fiihren. Notwendig ist dies insbesondere fiir den
kurzen Abschnitt zwischen Petersilienstralle und Virchowstralte, da hier aufgrund des
engen Strallenraumes ebenfalls deutliche Grenzwertiberschreitungen zu verzeichnen
sind. Zur Gewahrleistung der Unterschreitung des Jahresgrenzwertes fiir NO, ist eine
Reduzierung der Immissionen um 3 pg/m? bzw. ca. 7 % erforderlich. Anhand der prog-
nostischen Luftschadstoffberechnungen (siehe Kapitel 6) zeigt sich, dass die Ver-
kehrsabnahmen im Zuge der Umgestaltung der Bahnhofstralle sowie aufgrund der pa-
rallel vorgesehenen Geschwindigkeitsbegrenzungen ausreichend sind, um eine ent-
sprechende Schadstoffminderung zu erreichen.

Daruber hinaus sollte fur den StralRenabschnitt zwischen Berliner Stralle und Nord-
stral’e, welcher nicht Bestandteil der aktuellen Umbauplanungen ist, eine homogene
Gestaltungslésung in Verknipfung / Orientierung mit den nérdlich und stdlich an-
schlieBenden bereits umgestalteten bzw. in Bau befindlichen Abschnitten erfolgen.
Auch hier ist eine stadtebauliche Dimensionierung erforderlich, um zum einen die im
Abschnitt zwischen Petersilienstrale und Virchowstrale bestehenden Luftschadstoff-
probleme zu vermeiden und zum anderen die UmgestaltungsmalRnahmen in den an-
grenzenden Abschnitten nicht zu konterkarieren.

Abschnitt zwischen Stadtring und W.-Kilz-StralRe

Eine Uberschreitung des NO,-Jahresgrenzwertes sowie eine wahrscheinliche Uber-
schreitung des PM10-Tagesgrenzwertes wurden im Zuge der Bahnhofstral3e fir den
Abschnitt zwischen A.-Kolping-Stra’e und Marienstral’e berechnet. Dieser Teil der
Bahnhofstralie erfahrt keine wesentliche Reduzierung der Verkehrsaufkommen durch
die anstehenden UmbaumaRnahmen, da auch die Uber den westlichen Teil des Mittle-
ren Ringes abgeleiteten Verkehre diesen weiterhin als Zufahrt nutzen'. Im Zuge der

1 Die Realisierung einer Umfahrung des Knotenpunktes Bahnhofstralle / W.-Kiilz-Strale z. B. mittels einer direkten Ver-

knlpfung zwischen Stadtring und WaisenstralRe im Zuge des Mittleren Ringes (zusétzliche Bahnquerung) ist aufgrund
der erforderlichen Kosten fiir Planung und Realisierung in naher Zukunft unrealistisch und zeitlich nicht absehbar.
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Aufsplittung der Verkehre am Knotenpunkt Bahnhofstralle / W.-Kllz-StralRe ist im Ge-
genteil ggf. sogar mit héheren Emissionen, durch eine groRere Rickstauwahrschein-
lichkeit zu rechnen.

Dementsprechend sollte mdglichst eine signaltechnische Verknipfung mit dem vorge-
lagerten Knotenpunkt Stadtring / ThiemstralRe erfolgen, die sicherstellt, dass lediglich
eine geringe Zahl von Fahrzeugen im kritischen Bereich zwischen A.-Kolping-Strale
und Marienstralie halten bzw. warten muss. Sinnvoll ware z. B. eine Pulkerfassung der
zuflieRenden Verkehre am Knotenpunkt Thiemstralie. Die Zahl der haltenden Fahr-
zeuge kann dadurch reduziert werden.

Um das Halten von Fahrzeugen im Problemabschnitt zwischen A.-Kolping-Strale und
Marienstralte ganzlich zu verhindern, misste eine Vorsignalisierung des Knotenpunk-
tes W.-Kllz-StralRe / Bahnhofstral’e mittels einer zusatzlicher Pfortner-LSA sudlich der
Bebauung der Bahnhofstral3e (glnstigere Durchliftungsbedingungen) erfolgen. Jedoch
wlrde diese nach Aussage des zustandigen Fachplaners die Flexibilitat der dynami-
schen Knotenpunktsignalisierung an der Bahnhofstral’e / W.-Kllz-Stral3e stark beein-
flussen und zu deutlichen Leistungsfahigkeitseinbuf3en fiir den gesamten Knotenpunkt
fuhren. Daher ist eine solche Malinahme lediglich als letztes Mittel denkbar, wenn mit
anderen Malinahmen, wie z. B. am Knotenpunkt Thiemstralte die Luftschadstoffprob-
leme nicht gelést werden kénnen.

Im Sinne der Reduzierung der Stauwahrscheinlichkeit bzw. des Verkehrsaufkommens
im Abschnitt zwischen A.-Kolping-Strale und MarienstraBe sollte die wegweisende
Beschilderung der Uberortlichen Ziele (z. B. in Richtung Burg) sowie der ndrdlichen
Stadtteile (Sielow, Schmellwitz) grundsatzlich Uber den dstlichen Teil des Mittleren
Ringes (Stadtring) erfolgen. Dieser bietet fur den Kfz-Verkehr eine hohe Leistungsfa-
higkeit und Attraktivitat. Zusatzlich konnten ortskundige Verkehrsteilnehmer z. B. mit-
tels dynamischer Verkehrsanzeigen in der Zufahrt zum Knotenpunkt Thiemstralie bzw.
an der Europakreuzung auf hohe Verkehrsaufkommen in der Innenstadt und die ent-
sprechenden Alternativstrecken hingewiesen werden (z. B. ,Bahnhofsbriicke ausgelas-
tet — Stadtring nutzen®).

Zur Minimierung der Emissionen aus dem Linienbusverkehr sollten auf den Linien, die
die Bahnhofsbriicke nutzen (10, 16 bzw. Regionalbuslinien), vorrangig solche Busse
eingesetzt werden, die besonderes geringe Emissionen und einen hohen Abgasstan-
dard aufweisen.

Zudem konnen, sollten die verkehrsorganisatorischen MaRnahmen nicht ausreichend
sein, bereits am Knotenpunkt ThiemstraRe / Stadtring restriktive MaRnahmen® zur Re-
duzierung des Verkehrsaufkommens in Richtung Bahnhofsbriicke vorgesehen werden.

20 Denkbar sind u. a. die Pfortnerung der Zufahrtrelationen zur Bahnhofsbriicke, eine Veranderung der Spuraufteilung

(Umwandlung der zweiten Geradeausspur aus Richtung Stden in eine zweite Rechtsabbiegespur) etc.
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5.6.2

Naturlich kénnten sich durch diese MalRnahmen negative Effekte fur den Verkehrsfluss
ergeben.

Aufgrund der beschriebenen Rahmenbedingungen (hdhere Rickstauwahrscheinlich-
keit) erscheint in diesem Abschnitt die Einhaltung der Luftschadstoffgrenzwerte allein
auf Basis der allgemeinen Flottenentwicklung und der mittel- bis langfristig wirksamen
gesamtstadtischen Malinahmen nicht mit abschlieRender Sicherheit gegeben. Daher
sollten weitere der o. g. zusatzlichen MaRnahmen zur sichern Einhaltung der Grenz-
werte umgesetzt werden.

Karl-Liebknecht-StraRe

In der K.-Liebknecht-Stralie sind neben der engen Bebauungssituation und den Aus-
wirkungen des Knotenpunktes mit dem Hauptverkehrszug Bahnhofstrale insbesonde-
re die hohen Verkehrsaufkommen flr die erhéhten PM10- und NO,-Belastungen aus-
schlaggebend. Im Cottbuser Verkehrsnetz wird die K.-Liebknecht-Stral3e als direkte
Ost-West-Verbindung neben dem Quelle-Ziel-Verkehr auch von durch das Stadtzent-
rum hindurchfuhrenden innerstadtischen und regionalen Verkehrsstromen genutzt. Die
direkte Durchfahrt ist gegeniber einer Nutzung der Alternativstrecken tber den Mittle-
ren Ring deutlich kiirzer und entsprechend attraktiver.

Unter Berucksichtigung der ermittelten PM10- und NO,-Belastungen sollten die durch-
gehenden Verkehrsstrome auf das leistungsfahige Ringsystem abgeleitet werden. Um
dies zu erreichen, ist neben einer entsprechenden Beschilderung flir den gesamten
Strallenzug zwischen Waisenstrale / Pappelallee im Westen und dem Stadtring im
Osten eine Erhéhung der Widerstande flir den Kfz-Verkehr erforderlich. Speziell bei
der Umgestaltung des StralRenabschnittes Franz-Mehring-Stral3e / Dissenchener Stra-
Re ist dementsprechend eine maldvolle stadtebauliche Dimensionierung der Verkehrs-
flachen?' vorzunehmen.

Parallel bestehen auch im Zuge der K.-Liebknecht-Straflte westlich der Bahnhofstralle
weitere Potenziale zur Reduzierung des Stralenquerschnittes auf das unbedingt erfor-
derliche Mal3.

Der Abschnitt 6stlich der Bahnhofstral’e wurde kirzlich umgestaltet und entspricht ins-
besondere im Vergleich mit dem zukunftigen Querschnitt der kreuzenden Bahnhofstra-
Re nicht den notwendigen Anforderungen zur Reduzierung der Luftschadstoff- und
Verkehrsbelastungen. Hinsichtlich der Veranderung der Nutzeranteile zu Gunsten des
Umweltverbundes ergeben sich durch den 4-streifigen Querschnitt kontraproduktive Ef-
fekte (erhohte Attraktivitat fur den Kfz-Verkehrs, zusatzliche Trennwirkungen fir den
FuBganger- und Radverkehr). Da hier in naher Zukunft keine baulichen Eingriffsmog-

21

Zu empfehlen ist ein zweistreifiger StraBenquerschnitt mit beidseitig durchgehender Begriinung sowie attraktiven Anla-
gen fiir den OPNV, FuBganger- und Radverkehr. In diesem Sinne sowie zur Erhdhung der Durchfahrtswiderstande fiir
den Kfz-Verkehr sollte auf Busbuchten verzichtet und Kaphaltestellen zur Anwendung gebracht werden. Weiterhin sollte
im Sinne der Verstetigung der Einsatz von Kreisverkehren gepriift werden.
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5.6.3

5.7

lichkeiten bestehen, sollte zur Reduzierung der Flachen fur den flieRenden Verkehr die
Ausweisung einer Umweltspur fiir OPNV und Radverkehr diskutiert werden.

Zusatzliche Mdglichkeiten zur Reduzierung der Schadstoffbelastungen bietet die weite-
re Optimierung der Signalisierung. So kénnen z. B. durch eine Pulkerfassung der zu-
flieRenden Verkehre die Notwendigkeit von Haltevorgangen reduziert werden. Zur Mi-
nimierung der Emissionen aus dem Linienbusverkehr sollten auf den Linien, die die K.-
Liebknecht-Strale nutzen (10, 12, 19 bzw. Regionalbuslinien), vorrangig solche Busse
eingesetzt werden, die besonders geringe Emissionen und einen hohen Abgasstan-
dard aufweisen.

ThiemstraBe / Madlower HauptstraRe

Sowohl im Zuge der ThiemstralRe als auch im Bereich Madlower Hauptstralie / Gel-
senkirchener Allee ist im Bestand nur eine geringfiigige Wahrscheinlichkeit fir die U-
berschreitung der PM10-Tagesgrenzwerte zu verzeichnen. Entsprechend ist davon
auszugehen, dass in beiden Fallen die Minderungseffekte durch die allgemeine Fahr-
zeudgflottenentwicklung sowie die gesamtstadtischen MalRnahmen ausreichend sind,
um zukunftig die Luftschadstoffgrenzwerte sicher einzuhalten.

Weitere perspektivische MaBnahmenoptionen

Sollte sich zeigen, dass die Umsetzung der bisher beschriebenen Malinahmen nicht
ausreichend oder nicht ausreichend schnell moéglich ist, bestehen folgende weitere
Maflinahmenoptionen:

- Durchfahrtsverbot fir Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t
fur den Innenstadtkern (Ausnahmeregelung fiir den Lieferverkehr)

- Erarbeitung und Umsetzung eines City-Logistik-Konzeptes?®® und parallele Be-
schrankung der Lkw-Zufahrtsmadglichkeiten zum Stadtzentrum

- Initiilerung von Initiativen der Wirtschaft sowie der Taxiunternehmen zur Luftreinhal-
tung und umweltfreundlichen Mobilitat

- Intensivierung der Umsetzung des MaRnahmenkomplexes 5.2, insbesondere hin-
sichtlich der restriktiven MaRnahmen z. B. im ruhenden Verkehr

Sollten auch diese Maflnahmen aufgrund unzureichender Umsetzung, geringerer Min-
derungswirkungen bzw. wegen zukunftig ggf. scharferen Grenzwerten nicht bzw. nicht
rechtzeitig zu einer ausreichende Schadstoffminderung flihren, ware die stufenweise

22

Unter dem Begriff City-Logistik ist eine zentrale Belieferung der Innenstadt zu verstehen. An einem zentralen Empfangs-
standort aulerhalb oder am Rande des Stadtzentrums werden alle Waren angeliefert und von dort durch den City-
Logistik-Anbieter gemeinsam zu den einzelnen Geschaften befordert. Wesentliche Vorteile dabei sind, dass am zentralen
Empfangsort eine durchgehende Anlieferung ohne Einschrankungen (Lieferzeiten, Anwesenheit von Mitarbeitern in den
Geschéften etc.) sowie eine kostengiinstige Zwischenlagerung moglich sind und dass sich die Zahl der Lieferverkehrs-
fahrten in das Stadtzentrum reduziert. Parallel sind weitere Immissionsminderungen z. B. durch den Einsatz von beson-
ders emissionsarmen Fahrzeugen mdglich.
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6.1

Einflhrung einer Umweltzone fir das Stadtzentrum (Gebiet innerhalb des Stadtringes)
mit einer Zufahrtbeschrankung fiir Fahrzeuge mit keiner oder ungentigender Abgasrei-
nigung als letztes Mittel zur Gewahrleistung der EU-Umweltqualitatsstandards erneut
zu diskutieren und ggf. umzusetzen. Nach aktuellem Untersuchungsstand ist unter Be-
ricksichtigung der speziellen Rahmenbedingungen in der Stadt Cottbus die Auswei-
sung einer Umweltzone jedoch nicht erforderlich.

Prognostische Luftschadstoffbelastungen

Zur Einschatzung der zukinftigen Schadstoffsituation wurden fiir das untersuchte
HauptstraRennetz die Immissionsbelastungen fir die Prognosehorizonte 2015 und
2020 unter Berucksichtigung der konzipierten Minderungsmalinahmen berechnet.
Nachfolgend werden die Malitnahmen, welche in den jeweiligen Szenarien berlcksich-
tigt wurden, zusammengefasst.

Planfall 2015

Der Planfall 2015 beinhaltet die kurz- bis mittelfristigen MaRnahmen zur Luftschad-
stoffminderung. Ziel ist es dabei, unter Berlcksichtigung der bestehenden Luftschad-
stoffsituation sowie der Realisierbarkeit der MaRnahmen Grenzwertiiberschreitungen
fur Feinstaub und NO, bereits fir den Planungshorizont 2015 weitestgehend aus-
schlieen zu kdnnen. Folgende MalRnahmen und Entwicklungen sind daher Bestandteil
des Planfalls 2015:

- stadt- und umweltgerechte Umgestaltung der Bahnhofstralle

- Erhaltung der StraRenbahn als Riickgrat des innerstadtischen OPNV (Férderung
der Elektromobilitat)

- Umsetzung kurzfristiger Maflnahmen zur Reduzierung und Verstetigung des Kfz-
Verkehrs, zur Férderung des Umweltverbundes sowie zur Anderung der Verkehrs-
mittelwahl

- Veranderungen der Flottenzusammensetzung des Linienbusverkehrs bis 2015

- Einsatz emissionsarmer Busse in Hauptkonfliktbereichen (insbesondere Bahnhofs-
briicke)

- Anpassung der wegweisenden Beschilderung im Zufahrtsbereich zur Bahnhofsbru-
cke (ggf. Einsatz dynamischer Anzeigetafeln)

- Optimierung der Signalisierung mittels Pulkerfassung im Bereich Bahnhofsbrlicke /
W.-Kulz-StraBe sowie K.-Liebknecht-Stralle / Bahnhofstralle

- Umsetzung verkehrsorganisatorischer Malhahmen zur Erhéhung des Durch-
fahrtswiderstandes im Zuge der K.-Liebknecht-Stralte (wegweisende Beschilde-
rung etc.)
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6.2

6.3

- Erarbeitung eines Klimaschutzkonzeptes fur die Stadt Cottbus

- allgemeine Veranderung der Fahrzeugflotte bis 2015 auf Grundlage der fir Cottbus
spezifischen Bestandsflotte

- allgemeine Entwicklung der Verkehrsaufkommen auf Grundlage der Entwicklung
der Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze etc.) bis 2015

- bereits geplante bzw. in Umsetzung befindliche Straenbaumalinahmen mit vor-
aussichtlichem Umsetzungshorizont bis 2015 (z. B. Ortsumgehung Cottbus 1. VA)

Planfall 2020

Im Planfall 2020 werden neben den bereits im Planfall 2015 bericksichtigten Mal-
nahmen folgende Luftschadstoffminderungsmafnahmen mit einem langfristigeren Um-
setzungshorizont berticksichtigt:

- Malnahmen entsprechend Planfall 2015

- Umsetzung mittel- bis langfristiger MaRnahmen zur Reduzierung und Verstetigung
des Kfz-Verkehrs, zur Férderung des Umweltverbundes sowie zur Anderung der
Verkehrsmittelwahl (z. B. Verkehrsknoten Cottbus Hauptbahnhof)

- Veranderungen der Flottenzusammensetzung des Linienbusverkehrs bis 2020

- allgemeine Veranderung der Fahrzeugdflotte bis 2020 auf Grundlage der fur Cottbus
spezifischen Bestandsflotte

- allgemeine Entwicklung der Verkehrsaufkommen auf Grundlage der Entwicklung
der Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze etc.) bis 2020

- weitere bereits geplante StralRenbaumalnahmen mit voraussichtlichem Umset-
zungshorizont bis 2020 (z. B. Ortsumgehung Cottbus 2. VA)

Verkehrsprognose

Als Grundlage fir die Immissionsberechnungen wurde das Verkehrsaufkommen an-
hand der Strukturdaten fiir die Prognosehorizonte 2015 und 2020 neu berechnet. Ge-
nerell ist hinsichtlich der Entwicklung der Gesamtverkehrsaufkommen festzustellen,
dass fur die innerstadtischen Verkehre ein kontinuierlicher Rlickgang zu verzeichnen
ist. Dieser begrindet sich insbesondere durch prognostizierte Einwohnerrickentwick-
lungen in der Stadt Cottbus sowie in deren Umland. Parallel tragen auch die Maf3nah-
men zur Férderung des Umweltverbundes mittel- bis langfristig zur Reduzierung der
Verkehrsaufkommen bei.

Generell ist zu berucksichtigen, dass durch die unterschiedlichen Entwicklungen in den
einzelnen Stadtgebieten teilweise eine Verschiebung der Verkehrsstrome erfolgt. Hinzu
kommen Effekte durch einzelne Mallnahmen der Luftreinhalteplanung.
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6.4

Die mit Abstand gréfiten Veranderungen ergeben sich durch den Umbau der Bahnhof-
stral’e. In Hohe der Messstelle reduziert sich das Verkehrsaufkommen von ca. 25.400
Kfz/24h im Jahr 2010 prognostisch auf nur noch ca. 16.700 Kfz/24h im Jahr 2015. Die
Verkehrsabnahmen durch die Reduzierung des fir den Kfz-Verkehr zur Verfigung ste-
henden Stralenquerschnittes wirken sich dabei in Richtung Norden bis zum Nordring
aus, so dass auch fur die Problemabschnitte in der Karl-Marx-Strae ein deutliche
Minderung der Verkehrsbelastungen erfolgt.

Parallel sind auch leichte Abnahmen des Verkehrsaufkommens im Zuge der Bahn-
hofsbriicke zu verzeichnen. Diese ergeben sich durch die Uberlagerung verschiedener
Effekte. Es summieren sich Verkehrsrickgange durch die allgemeinen strukturellen
Entwicklungen (Rickgang der Einwohnerzahlen), durch die héheren Widerstande im
Zuge der umgestalteten Bahnhofstral’e und durch die veranderte Beschilderung bzw.
Verkehrsorganisation (MaRnahmenkonzept zur Luftreinhaltung). Inwieweit die prognos-
tizierten Werte tatsachlich erreicht werden, ist von verschiedenen Faktoren, insbeson-
dere auch hinsichtlich der Umsetzung der Ma3nahmen der Luftreinhaltung abhangig.

Wirkungseinschatzung / Entwicklung der Betroffenheiten

Auf Grundlage der Immissionsberechnungen zeigt sich, dass fir den Prognosehorizont
2015 die Grenzwerte fur NO, sowie fur PM 2,5 im gesamten Strallennetz der Stadt
Cottbus eingehalten werden kénnen. Fir PM10 werden ebenfalls flachendeckend deut-
liche Verbesserungen erreicht. Mit der Umgestaltung der Bahnhofstralle werden so-
wohl der PM10-Jahresmittelgrenzwert von 40 ug/m? als auch der Jahresaquivalenzwert
zur sicheren Einhaltung des PM10-Tagesgrenzwertes von 29 ug/m? unterschritten.

Im restlichen Strallennetz verbleiben, bezogen auf den Prognosehorizont 2015, ledig-
lich 3 punktuelle Abschnitte im Bereich von Knotenpunktzufahrten (siehe Tab. 7), in
denen rechnerisch ein PM10-Jahresmittelwert von 29 bzw. 30 pg/m?® gerade erreicht
wird. Eine Uberschreitung des PM10-Tagesgrenzwertes an mehr als 35 Tagen ist hier
weiterhin mdglich, jedoch mit einer Wahrscheinlichkeit von deutlich unter 50 % nicht
sehr wahrscheinlich.

Insgesamt leitet sich kein weiterer, Uber die bereits konzipierten Manahmen hinaus-
gehender vordringlicher Handlungs- / Eingriffsbedarf ab. Mittel- bis langfristig ergeben
sich auf Grundlage der allgemeinen Entwicklungen zusatzliche Rickgange der Immis-
sionsbelastungen. So wird fir den Prognosehorizont 2020 in allen drei Abschnitten
auch der PM10-Jahresmittelwert von 29 ug/m? unterschritten. Zur Uberpriifung der ent-
sprechenden Entwicklungen ist eine kontinuierliche Beobachtung und regelmaRige E-
valuation der Verkehrsbelegungen in den entsprechenden Abschnitten durchzuflihren,
da sich bei gréReren Zunahmen des Verkehrsaufkommens ggf. Eingriffsnotwendigkei-
ten aus der Luftreinhaltung ergeben kdénnen.
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Die Entwicklung der Immissionsbelastungen fur die einzelnen Stralenabschnitte und
Berechnungsszenarien wird in Tab. 7 (potenzielle Grenzwerteriibschreitungen wurden
fett gekennzeichnet) sowie den Anlagen 9.2 bis 11.3 zusammengefasst dargestellt.

Neben den konzipierten Mallnahmen hat auch die allgemeine Fahrzeugflottenentwick-

lung einen wichtigen Anteil an der Reduzierung der Luftschadstoffbelastungen. Hierbei
ist jedoch zu berticksichtigen, dass aufgrund lokalspezifischer Unterschiede gewisse
Unsicherheiten bezlglich der tatsachlichen Flottenentwicklungen bestehen. Eine siche-
re Einhaltung der Luftschadstoffgrenzwerte ist daher nur mit einem Blindel aus lokalen
sowie gesamtstadtischen Mallnahmen und den allgemeinen Entwicklungen mdglich.

Stralenabschnitt PM10-Jahres- PM2,5-Jahres- NO,-Jahres-
mittelwert [ug/m?] mittelwert [ug/m?] mittelwert [ug/m?]
2010 | 2015 {2020 | 2010 |2015 {2020 {2010 |2015 |2020
Bahnhofstr. (Messstelle) zw. K.-
, , , 34 28 27 23 19 18 44 29 24
Liebknecht-Str. & R.-Breitscheid-Str.
Karl-Liebknecht-Stralke zwischen
3 27 26 22 19 18 43 32 25
RoRstralke & Bahnhofstralle
Bahnhofstralie zwischen
, , 33 29 28 22 20 19 41 33 26
A.-Kolping-StralRe & Marienstrafie
Karl-Marx-StraRe zwischen
3 , 33 29 28 23 20 19 45 35 28
Petersilienstralle & Virchowstralle
Madlower Hauptstr. Knotenpunkt
, 30 26 25 21 18 18 37 26 22
Gelsenkirchener Allee
Bahnhofstrafte zwischen
, , , 29 26 25 20 18 17 32 25 21
A -Kolping-Str. & R.-Breitscheid-Str.
Bahnhofstrafte zwischen
) 29 27 26 21 19 18 38 31 25
August-Bebel Str. & Berliner Str.
Karl-Marx Strafte zwischen
29 26 25 22 19 18 38 31 24
NordstraRe & Hubertstrale
ThiemstralRe zwischen
, 31 30 27 21 19 18 38 33 24
Finsterwalder Str. & Lutherstr.
Tab. 7 Entwicklung der Immissionsbelastungen fir die entsprechenden Planfélle
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Betroffene NO,- Betroffene PM10-24h-Grenzweriiberschreitung
Jahresmittelgrenz-
wertUberlschrgeitur? maglich wahrscheinlich | so gut wie sicher
9 29 bis < 31 pg/m* | 31 bis < 36 pg/m? > 36 pg/m?®
Analysefall 2010 1270 1098 1283 0
Planfall 2015 0 348 0 0
Planfall 2020 0 0 0 0

Tab. 8 Entwicklung der Betroffenheiten fiir die entsprechenden Planfalle

In Tab. 8 wird die Zahl der von Grenzwertliberschreitungen betroffenen Einwohner flr
die einzelnen Berechnungsszenarien zusammengefasst.

7 Umsetzungsstrategie / Rangordnung

In der nachfolgenden Tab. 9 werden die MalRnhahmen des Luftreinhalteplans entspre-
chend ihrer Bedeutung fur die Luftschadstoffminderung geordnet.

Erganzend werden fir die einzelnen Malnahmenbausteine die Realisierungshorizonte
sowie eine vereinfachte Angabe zu den Grobkosten berlcksichtigt. Zur Abschatzung
der Grobkosten wurden 5 Kostenkategorien (KK) definiert, welche sich im Einzelnen
wie folgt zusammensetzen:

Kostenkategorie | bis 5.000 €

Kostenkategorie I zwischen 5.000 € und 50.000 €
Kostenkategorie lll zwischen 50.000 € und 250.000 €
Kostenkategorie IV zwischen 250.000 € und 1.000.000 €
Kostenkategorie V Uber 1.000.000 €

Generell ist zu berucksichtigen, dass die Kosten einzelner MalRnahmen teilweise durch
ohnehin anstehende Um- und Ausbaumalinahmen abgedeckt werden.

Die Malknahmen wurden in Tab. 9 in zwei Blécken zusammengefasst. Wahrend im o-
beren Teil die gezielten Einzelmalinahmen aufgeflihrt sind, enthalt der untere Abschnitt
der Tabelle die gesamtstadtischen und kontinuierlich umzusetzenden MalRhahmen zur
Luftschadstoffminderung.

Grundsatzlich ist dabei festzuhalten, dass nachhaltige und dauerhafte Verbesserungen
der Luftschadstoffsituation sowie der Stadt- und Lebensqualitat in der Stadt Cottbus
nur bei einer konsequenten Umsetzung des gesamten MalRhahmenbiindels mdglich
ist. Bezogen auf die Hauptkonfliktbereiche ist die Umsetzung der gezielten Einzelmal-
nahmen zur Einhaltung der Grenzwerte besonders wichtig. Die Rangfolge der Mal}-
nahmen orientiert sich dabei an den Minderungseffekten, Kosten und Realisierungs-
mdglichkeiten, was jedoch nicht als Dogma angesehen werden sollte. Bezlglich der
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kontinuierlich umzusetzenden MalRnahmen ergibt sich aus der Nummerierung in Tab. 9
keine Rangfolge. Diese Malinahmen sind parallel umzusetzen und sorgen in Summe
mittel- bis langfristig fir eine Reduzierung der Kfz-Verkehrsaufkommen und damit pa-
rallel auch der Schadstoffemissionen.

osiannugl;g MaBinahme hozr(iazito;nt Planfall k};?:g:f)rr‘i-e
1 stadt- & umweltgerechte Umgestaltung BahnhofstralRe K 2015 KKV
2 Geschwindigkeitsbegrenzung Bahnhofstr. (30 km/h) K 2015 KK
3 Erhaltung der StraBenbahn als Riickgrad des OPNV K 2015 KKV
4 Einsatz immissionsarmer Busse in Konfliktbereichen K 2015 keine drelden
5 Optimierung Beschilderung Zufahrt Bahnhofsbriicke K 2015 KK I - 11l
6 Optimierung der Signalisierung (Pulkerfassung) K 2015 KK I - 11
7 Erhéhung Durchfahrtswiderstandes K.-Liebknecht-Str. K 2015 KKl
8 Erarbeitung eines Klimaschutzkonzeptes K 2015 KK Il
9 Verkehrsknoten Cottbus Hauptbahnhof M 2020 KKV
10 | Ortsumgehung Cottbus 1. VA K-M 2015 | kepe stadtsche
11 Ortsumgehung Cottbus 2. VA M-L 2020 | kepe vadtsche
Nummer kontinuierlich umzusetzende gesamtstadtische Mafnahmen
K1 Neuabwégung bei Prioritdtensetzung & Finanzierung kont. 2015/2020
K2 | Forderung des betrieblichen Mobilittsmanagements kont. 2015/2020
K3 | Steuerung des ruhenden Verkehrs kont. 201572020
K4 | Forderung des Umweltverbundes kont. 2015/2020
K5 | Ausweitung des Carsharing-Angebotes kont. 2015/2020
K6 | Stadt- & Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege kont. 201572020
K7 | Erneuerung der 6ffentlichen Fahrzeugflotte kont. 2015/2020
K8 | Erneuerung der privaten Fahrzeugflotte kont. 2015/2020
K9 | Stadt- und StraRenraumbegriinung kont. 2015/2020
K10 | Fahrbahninstandhaltung kont. 2015/2020
K11 | Reduzierung des Hausbrandes kont. 2015/2020
K12 |Zelorientierte Offentlichkeitsarbeit kont. 2015/2020
K13 | Mobilitatsbildung kont. 2015/2020
Tab.9 Rangordnung und Umsetzungshorizonte der Malihahmen
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8 Zusammenfassung / Fazit

Die von der Stadt Cottbus beschlossenen umfangreichen, auf Nachhaltigkeit und Um-
weltqualitat gerichteten Planungsdokumente wie Integrierter Verkehrsentwicklungs-
plan, Integriertes Stadtentwicklungskonzept, Larmaktionsplan usw. bilden eine wesent-
liche Grundlage fir die Aufstellung des vorliegenden Luftreinhalteplanes. Dieser Plan
zeigt, dass mit entsprechender Mallhahmenumsetzung nicht nur die Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte, sondern dartber hinaus auch eine generelle Verbesserung der
Luftqualitat und damit Lebensqualitat in Cottbus mdglich sein wird.

Sowohl die aktuellen Luftschadstoffmessungen, als auch die Immissionsrechnungen
fur den Analysezustand 2010 haben gezeigt, dass im Bestand weiterhin Grenzwert-
Uberschreitungen fir PM10 und NO, in der Bahnhofstralle zu verzeichnen bzw. rech-
nerisch wahrscheinlich sind. Mit den bereits im Rahmen des Luftreinhalte- und Akti-
onsplans 2006 konzipierten Mallnahmen konnen nach Abschluss der Umgestaltung
der Bahnhofstralte (Baubeginn Anfang 2011 erfolgt) die Luftschadstoffgrenzwerte ein-
gehalten werden.

Weitere gezielte Minderungsmaf3inahmen wurden im Rahmen der Fortschreibung des
Luftreinhalteplanes fir die K.-Liebknecht-Stralte oOstlich des Knotenpunktes mit der
Bahnhofstrale und die BahnhofstralRe selbst stdlich der W.-Kilz-Stral3e konzipiert, da
sich hier durch die BaumalRnahme keine wesentlichen Veranderungen ergeben. Im Be-
reich Thiemstrale und Madlower Hauptstral3e liegen die erforderlichen Handlungs-
schwerpunkte insbesondere im Bereich der gesamtstadtischen Immissionsvorsorge.
Dabei zeigt sich, dass um die Zielvorgaben gemafR der EU-Richtlinie 2008/50/EG erfl-
len zu kénnen, die Umsetzung eines Blndels verschiedener, teilweise auch gesamt-
stadtisch wirksamer MalRnahmen erforderlich ist.

Unter Berlcksichtigung der demographischen Entwicklungen (Alterung der Bevélke-
rung) ist dabei die Gewahrleistung einer flichendeckenden OPNV-ErschlieRung des
Stadtgebietes sowie guter Nahverkehrsverknipfungen in das Umland bei gleichzeitiger
Sicherung gewisser Mindeststandards von besonderer Bedeutung. Hierzu ist aus Sicht
der Luftreinhaltung die Beibehaltung und Weiterentwicklung des Cottbuser Stralien-
bahnverkehrs als Riickgrat des innerstadtischen OPNV unabdingbar.

Im Ergebnis der Immissionsprognose fiir 2015 und 2020 ist festzustellen, dass auf
Grundlage der konzipierten MaRnahmen bereits 2015 die Grenzwerte fir PM2,5 und
NO, eingehalten werden kénnen. Beziglich PM10 werden durch die stadt- und um-
weltgerechte Umgestaltung der Bahnhofstralle die Grenzwerte in den bisherigen
Hauptkonfliktbereichen ebenfalls eingehalten. Im restlichen Stral3ennetz verbleiben le-
diglich drei punktuelle Bereiche, in denen mittels kontinuierlicher Beobachtung und re-
gelmafiger Evaluation der Entwicklung der Verkehrsbelegungen eine Zunahme der
Luftschadstoffsbelastungen auszuschlie®en ist. Fir das Jahr 2020 ist insgesamt ein
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weiterer Rickgang der Immissionsbelastungen festzustellen. Die Grenzwerte werden
dann auch fir PM10 im gesamten Stadtgebiet sicher eingehalten.

Darlber hinaus werden sich die konzipierten MalRnhahmen insgesamt positiv auf die
Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat in Cottbus auswirken. Neben der Luftschad-
stoffminderung ergeben sich positive Effekte hinsichtlich der Verkehrssicherheit,
Larmminderung, Reduzierung von Trennwirkungen etc. Weiterhin besteht eine enge
Verknupfung mit dem Klimaschutz (CO,-Minderung), insbesondere hinsichtlich der Re-
duzierung des Kfz-Verkehrs und der Veranderung der Verkehrsmittelwahl.

Dabei wird jedoch die Mobilitat der Burgerinnen und Burger nicht eingeschrankt. Alle
Ziele innerhalb des Stadtgebiets sind weiterhin fiir jedermann erreichbar. Durch die Er-
haltung bestehender (insbesondere Strallenbahn) und die Schaffung zusatzliche An-
gebote sollten die Nutzungsbedingungen der Alternativen im Sinne einer auf Stadt- und
Umweltqualitdt sowie Gesundheit orientierten Fortbewegung (Ful3ganger- und Radver-
kehr einschlieBlich OPNV und SPNV) im Stadtgebiet sowie fiir die Stadt-Umland-
Beziehungen kontinuierlich weiter verbessert werden. Hierzu ist eine Neuabwagung
bezliglich der Finanzierung erforderlich. Daneben sind jedoch zur Steuerung der Ver-
kehrsmittelwahl auch begleitende Malnahmen wie Mobilitatsmanagement, Bewirt-
schaftung des ruhenden Verkehrs, CarSharing etc. sowie eine permanente, auf Le-
bensqualitat orientierte Offentlichkeitsarbeit notwendig. Bei letzterer sollten insbeson-
dere die Mallnahmenkonzepte der Luftreinhalteplan engagiert und offensiv populari-
siert werden. Zudem ist bei der Umsetzung aller relevanten Baumanahmen stets auf
eine nachhaltige Verbesserung der Umweltqualitat zu achten.

Die Offentlichkeitsarbeit muss sich auch darauf erstrecken, die Bevélkerung zu Verhal-
tensanderungen hinsichtlich einer auf Gesundheit und Lebensqualitat orientierten Ver-
kehrsmittelwahl anzuregen, bei der der Umweltverbund mit Zu Fuld gehen, Rad fahren
und OPNV-Nutzung an Umfang gewinnt, damit sich die o. g. planerischen und bauli-
chen Aktivitaten der Stadt voll zu Gunsten hoherer Stadtqualitat und besserer Gesund-
heit fir alle Burgerinnen und Biirger auswirken kénnen.

Dresden, 20.10.2011

- -

Dr.-Ing. Ditmar Hunger
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