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Grundlagen und Ziele

Ausgangssituation

Die letzte Fortschreibung des Nahverkehrsplanes der Stadt Cottbus
(NVP) erfolgte fur den Zeitraum 2008 bis 2011. Die aktuellen Entwicklun-
gen in der Stadt Cottbus sowie die veranderten Rahmenbedingungen im
Umfeld des OPNV erfordern eine Fortschreibung des Nahverkehrsplans
far den Zeitraum 2012 bis 2016.

Im Zuge der Vorbereitung des neuen Landesnahverkehrsplans 2013 —
2017 wird im Jahr 2012 das OPNV-Gesetz des Landes Brandenburgs
novelliert werden. Diese Novellierung hat Auswirkungen, insbesondere
im Hinblick auf die Finanzierung des OPNV in Cottbus. In diesem Zu-
sammenhang ist auch die erfolgte Fortschreibung der OPNV-
Finanzierungsvereinbarung zwischen der Stadt Cottbus und der Cott-
busverkehr GmbH von Bedeutung, in der der Umfang des OPNV-
Angebotes fur den Zeitraum 2011 bis 2018 geregelt ist.

Die Stadt Cottbus sieht sich weiterhin groBen Herausforderungen ge-
genubergestellt, bedingt durch fortschreitende raumstrukturelle, sozio-
demografische und dkonomische Rahmenbedingungen, wie z. B. derzeit
stagnierenden bzw. zuklnftig sinkenden Einwohnerzahlen, einem An-
stieg des Anteils &lterer Menschen sowie einer sich d&nderenden Haus-
haltsstruktur.

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans soll dazu dienen, im Aufga-
benfeld des OPNV eine sichere und solide Planungsgrundlage zu erhal-
ten, die sowohl den Aspekten der Verkehrs- als auch der Haushaltpolitik
Genuge tragt. Des Weiteren dient die Fortschreibung des Nahverkehrs-
plans dazu, die Anforderungen an den OPNV klar zu definieren, insbe-
sondere auch im Hinblick auf auslaufende Liniengenehmigungen und
deren maoglicher Verlangerung.

Der Nahverkehrsplan nimmt direkten Bezug auf die integrierten Planun-
gen der Stadt Cottbus. Wichtige Grundlage fur die Fortschreibung des
Nahverkehrsplans sind die beschlossenen Dokumente

» Integrierter Verkehrsentwicklungsplan 2020 (InVEPI) [1] und

» Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus, Teil:
Zielnetz OPNV 2020 [2].
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Auf Basis dieser Dokumente und weiterer Rahmenbedingungen (vgl.
nachfolgende Kapitel) und der Zielvorstellungen der Stadt Cottbus wer-
den folgende Inhalte in der Fortschreibung des Nahverkehrsplans 2012 —
2016 behandelt:

» Angebots- und Qualitatsstandards fir den OPNV,

» Bewertung des OPNV-Systems (hinsichtlich ErschlieBungs- und Ver-
bindungsqualitat),

OPNV-Verkehrsnachfrage und deren Entwicklung,
Gestaltungskonzept fir den OPNV,
Organisationsentwicklung und Wettbewerb,
Marketing, Tarif und Vertrieb sowie

v v v v Vv

Finanzierungskonzept.

Zweck und Verbindlichkeit des Nahverkehrsplans

Der NVP bildet auf der Grundlage der nachfolgend beschriebenen Ge-
setze (Kapitel 1.3 dieses Dokumentes) den Rahmen fur die Entwicklung
des OPNV in der Stadt Cottbus bis 2016. Er wird damit zu einem wichti-
gen Element zur Steuerung des verkehrspolitischen Willens der Ent-
scheidungstrager.

Die Rahmenvorgaben werden von der Stadt Cottbus eigenstandig defi-
niert und finanziell verantwortet. Der Nahverkehrsplan beantwortet fol-
gende wesentlichen Fragen:

1. Wie ist der OPNV gegenwartig strukturiert?

2. Welche strukturellen Entwicklungen wirken auf den OPNV?
3. Wie soll der OPNV zukiinftig aussehen?

4. Wie soll der OPNV organisiert und gestaltet sein?

5. Wie wird der OPNV finanziert?

Der im Nahverkehrsplan definierte Rahmen Ubt eine behdrdenverbindli-
che Rechtswirksamkeit aus. Zum einen bindet der Nahverkehrsplan den
Aufgabentrager Stadt Cottbus selbst; zum anderen muss die Genehmi-
gungsbehorde (Landesamt fur Bauen und Verkehr) bei der Vergabe der
Liniengenehmigungen an die Verkehrsunternehmen die Vorgaben aus
dem Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus beachten.

Die Verbindlichkeit des Nahverkehrsplans ist von hoher Bedeutung

» fur die Fahrgaste, weil Umfang und Qualitat der Leistung im OPNV
unabhangig vom Verkehrsunternehmen sichergestellt werden,

» fUr die Verkehrsunternehmen bezuglich der Planungssicherheit sowie
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» fUr die Stadt Cottbus selbst als verlassliche Grundlage der Haus-
haltsplanung

Gesetzliche Rahmenvorgaben

Der Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus setzt den verbindlichen Rahmen
fir die Gestaltung des OPNV bis 2016. Der Handlungs- und Gestal-
tungsspielraum fur die Stadt wird dabei durch gesetzliche Rahmenvor-
gaben auf Europa-, Bundes- und Landesebene bestimmt.

Die wesentlichen gesetzlichen Grundlagen fur die Fortschreibung des
Nahverkehrsplans sind:

» EG-VO 1370/2007
» das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) [3]

» das Gesetz Uber den Offentlichen Personennahverkehr im Land
Brandenburg (OPNVG), inkl. der Information zur Novelle im Jahr
2012 [4]

die UN-Behindertenrechtskonvention [5]
das Brandenburger Behindertengleichstellungsgesetz [6]
das Gesetz zur Regionalisierung des OPNV (RegG) [7]

v v v Vv

das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) [8]

Weitere Planungsgrundlagen

Weitere Rahmenbedingungen bilden vorliegende Uberregionale und re-
gionale Planungen (Landesnahverkehrsplan Brandenburg [9] und Lan-
desentwicklungsplan Berlin-Brandenburg [10]) sowie lokale Planungen
(Beschlusse der Stadt Cottbus und stadtische Planungen).

Die wichtigsten lokalen Planungen mit Bezug und Auswirkungen auf den
Nahverkehrsplan sind:

» Integrierter Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus 2020
(InVEPI), [1]

» Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Cottbus,
Teil: Zielnetz OPNV 2020 [2] mit Beschlusses Nr. IV-094-10/09

Machbarkeitsstudie zur Netzerweiterung der StraBenbahn [11]
StraBenbahnkonzeption Cottbus [12]
Vorplanung Verkehrsknoten Cottbus Hauptbahnhof [13]

v v v Vv

Teilrdumliche Verkehrskonzepte
» Branitz [14]
» Gallinchen [15]
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» GroB Gaglow [16]
» Kiekebusch [17]

» Entwicklungskonzept und Tragfahigkeitsuntersuchung fir den Innen-
stadtbereich Ostrow [18]

» INSEK Integriertes Stadtentwicklungskonzept [19]
» Larmaktionsplan Cottbus 2008
» 1. Stufe ,StraBen Uber 16.400 Kfz/24h" [20]

» 2. Stufe ,StraBen zwischen 8.000 und 16.400 Kfz/24h* (Entwurf)
[21]

» Luftreinhalteplan Cottbus, Fortschreibung 2011 [22]

» Nahverkehrsplan des Landkreises Spree-Neile, Kreistagsbeschluss
Nr. 325-027/2012 vom 13. Juni 2012 [23]

» Fortschreibung der Konzeption ,Verwirklichung der Chancengleich-
heit fur Menschen mit Behinderungen in der Stadt Cottbus — Gestal-
tung einer zunehmend barrierefreien Stadt” mit Beschlusses Nr. OB-
003/09

1.5 Grundséatze der Zusammenarbeit im VBB

Alle im Linienverkehr der Stadt Cottbus tatigen Verkehrsunternehmen mit
eigenen Liniengenehmigungen werden bzw. sind Partner im Verkehrs-
verbund Berlin-Brandenburg und unterzeichnen dazu den ,Kooperati-
onsvertrag der Verbundverkehrsunternehmen in Berlin und Brandenburg
und der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH (VBB)." Die Koope-
ration regelt im Wesentlichen:

» die Anwendung des ,Gemeinsamen Tarifes der im Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg zusammenwirkenden  Verkehrsunternehmen®
(VBB-Tarif) und dessen Vertrieb nach den im VBB geltenden
Grundsatzen,

» die Teilnahme am Einnahmenaufteilungsverfahren und die Unter-
zeichnung des Einnahmenaufteilungsvertrages fur den Verkehrsver-
bund Berlin-Brandenburg nebst seiner Erganzungen,

» die Versorgung der VBB-Fahrgastinformationssysteme mit Fahrplan-
solldaten und Echtzeitdaten sowie die Gewahrleistung einer aktiven
RBL-gestutzten Anschlusssicherung mit andere Verkehrsunterneh-
men,

» die deutliche Kennzeichnung aller Fahrzeuge und Vertriebs-/ Infor-
mationsstellen mit dem VBB-Logo sowie die Einhaltung der Vorga-
ben des Fahrgastinformationshandbuchs des VBB bei der
Gestaltung von Fahrgastinformationsprodukten,

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012 4
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» die Zusammenarbeit mit der VBB GmbH, insbesondere die aktive
Teilnahme an den Gremien des VBB (Beirat der Verkehrsunterneh-
men, Facharbeitskreise, Arbeitsgruppen),

» den Daten- und Informationsaustausch mit der VBB GmbH und dem
Aufgabentrager, insbesondere die Bereitstellung von Daten aus Ver-
kehrserhebungen fur die Erfullung der Aufgaben des Verkehrsver-
bundes und des Aufgabentragers,

» die Beteiligung am Qualitdtsmanagementsystem des Verkehrsver-
bundes Berlin-Brandenburg zu den zwischen den Unternehmen ab-
gestimmten Bedingungen sowie der Einsatz von Qualitatsscouts des
Verkehrsverbunds Berlin-Brandenburg und

» die fahrplanmaBige Abstimmung von Anschlissen zwischen dem
SPNV und dem dbrigen OPNV in Zusammenarbeit mit der VBB
GmbH.

Entwicklung der strukturellen Rahmenbedingungen in
der Stadt Cottbus

1.6.1 R&umliche Einordnung

Cottbus ist als zweitgroBte Stadt des Landes Brandenburg (nach Pots-
dam) als Oberzentrum im Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg
[10] definiert.

Als Oberzentrum besitzt Cottbus eine Uberregionale Bedeutung bei der
Versorgung der Bevolkerung mit Gutern und Dienstleistungen des héhe-
ren spezialisierten Bedarfes und wird u. a. durch besondere Verkehrsinf-
rastrukturen  mit  groBrAumiger bzw. européischer  Anbindung
charakterisiert’.

Gleichzeitig ist die Region Cottbus auch ein Mittelbereich, innerhalb des-
sen die Stadt Cottbus als Zentraler Ort festgelegt ist. Zu diesem Mittelbe-
reich sind neben Cottbus folgende amtsfreie Gemeinden/Amter
zugehorig:

Neuhausen/Spree

Drebkau

Kolkwitz

Burg (Spreewald)

v v v Vv

' Quelle [8], S. 26
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Neuhausen Spree

Mittelbereiche

Spremberg HEEER
-

Abbildung 1: Mittelbereich Cottbus, Ausschnitt aus [10]

,Die enge Verflechtung zwischen funktionstragendem Zentralen Ort und
den funktionsnachfragenden Gemeinden im Mittelbereich soll durch Ko-
operation aktiv gestaltet werden. Die Konzentration der wesentlichen Sta-
bilisierungs- oder Entwicklungsimpulse auf den Zentralen Ort liegt im
Interesse der Entwicklung des gesamten Mittelbereiches. Durch die Zent-
ralortfunktionen tragenden Gemeinden und den anderen Gemeinden im
Mittelbereich sollen gemeinsam Projekte zur Gestaltung der zentralitatsre-
levanten Funktionen entwickelt und umgesetzt, also eine gemeinsame
Verantwortungsibernahme fir die Entwicklung des Mittelbereiches ange-
strebt werden (,teilregionale Verantwortungsgemeinschaften®).” [10], S.
31

Cottbus gehort des Weiteren der Regionalen Planungsgemeinschaft
Lausitz-Spreewald an. Diese besteht neben Cottbus aus den Landkrei-
sen Dahme-Spreewald, Elbe-Elster, Oberspreewald-Lausitz und Spree-
NeiBe und ist mit 632.000 Einwohnern die zweitgroBte Region Branden-
burgs. [24]

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012 6
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Abbildung 2: Planungsregion Lausitz-Spreewald [24]

Die Regionalen Planungsgemeinschaften sollen sich in den Prozess der
teilregionale Verantwortungsgemeinschaften ,einbringen, die Moderation
zwischen Zentralem Ort und Gemeinden des Verflechtungsbereiches
ubernehmen, Kooperationsprozesse organisieren, konzeptionell unter-
stutzen und umsetzen helfen.” [10], S.32

Innerhalb der Grenzen der Planungsregion befindet sich die Energiere-
gion Lausitz. Neben der Stadt Cottbus besteht diese aus den Landkrei-
sen Dahme-Spreewald, Elbe-Elster, Oberspreewald-Lausitz und Spree-
NeiBe.

Seit dem Jahr 2005 ist Cottbus ein sogenannter ,Regionaler Wachs-
tumskern® (RWK). RWK sind durch die Landesregierung Brandenburg,
besonders geforderte Regionen, bei denen eine gezielte branchenspezi-
fische Férderung ausgewahlter Gewerbestandorte erfolgt.

Verkehrlich befindet sich Cottbus innerhalb des transnationalen Ver-
kehrskorridors nach Breslau/Kiev und in unmittelbarer Nahe des transna-
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tionalen Verkehrskorridors in Richtung Dresden/Wien/Adriaraum. Cottbus
ist ein Kreuzungspunkt groBraumiger und Uberregionaler StraBen- und
Schienenverbindungen, z. B. in Richtung Berlin, Dresden, Frankfurt (O-
der) und Breslau. Diese Verbindungen sind vorrangig zu sichern und
nachfragegerecht zu entwickeln.

Weiterhin ist im LEP B-B [10] festgelegt, dass ,die Erreichbarkeit der Met-
ropole aus den Oberzentren oder eines Oberzentrums aus den Mittelzen-
tren und benachbarten Oberzentren im Individualverkehr und mit
Offentlichen Verkehrsmitteln innerhalb von 90 Minuten sowie die Erreich-
barkeit zwischen benachbarten Mittelzentren innerhalb von 60 Minuten®
gesichert werden soll.

Rostock / Stettin /
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Abbildung 3: Verkehrliche Einordnung der Stadt Cottbus?

2 Angepasster Ausschnitt aus [8]

= VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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1.6.2 Gliederung der Stadt

Die Stadt Cottbus ist in Stadtteile gegliedert. Die Struktur der Gesamt-
stadt und der Stadtteile wird im Verkehrsmodell durch Verkehrszellen

widergespiegelt.

/ / B < > P> | Lecence
—\? s h Dy Stadtgrenze
/ ! / N il _NORD _ Grenze Stactgetiet
i A ) Grenze Verkehrsbezirk mit Nummer

sme___ Grenze statistischer Bezirk mit Nummer

=t
g O Wichtige singuiare Verkehrserzeuger X

Abbildung 4: Verkehrszelleneinteilung Cottbus

Die Verkehrszellen entsprechen dabei in ihrer rdumlichen Abgrenzung
den Stadtteilen in der Form, dass ein Stadtteil durch eine oder mehrere

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Verkehrszellen reprasentiert wird. Die Analysen und Bewertungen im
Rahmen des Nahverkehrsplans erfolgen auf Basis der raumlichen Ab-
grenzung der Verkehrszellen.

1.6.3 Bevdlkerung

Die Anzahl der Einwohner der Stadt Cottbus betrug per 31.04.2012
101.820 [25]. Bei einer Gesamtflache von 164,3 km? ergibt dies eine
Einwohnerdichte von 620 Einwohnern je km2. FUr das Jahr 2016 wird
gemaB der aktuellen Prognose des Amtes fUr Statistik Berlin-
Brandenburg [26] eine nahezu gleichbleibende Einwohnerzahl von
101.400 vorhergesagt. Gegenuber den bisherigen Annahmen (Prognose
des LBV aus dem Jahr 2009 [27]), die von einem Ruckgang auf 94.130
Einwohner fur das Jahr 2016 ausgegangen war, erfolgt somit eine deutli-
che Abschwachung des negativen Trends der Einwohnerentwicklung.
Ursachen hierfUr sind gunstigere Wanderungsentwicklungen, insbeson-
dere der Zuzug von Studenten und von Einwohnern aus dem Umland.

Weitere demografische Trends, die auch in Cottbus wirken, sind Abwan-
derung junger Bevolkerungsgruppen, insbesondere der Frauen und die
zunehmende Alterung der Gesellschaft. So wird im Land Brandenburg
der Anteil der Bevdlkerungsgruppe, die alter als 65 Jahre sind im Jahr
2020 auf ca. ein Viertel der Gesamtbevolkerung steigen, bei gleichzeitig
steigender Lebenserwartung®. Damit einhergehend wird der Anteil der
Menschen mit Behinderung ansteigen. Derzeit leben in Cottbus ca.
16.000 Menschen mit einer Behinderung (Stand 31.12.2011) [28].

1.6.4 Erwerbstéatige und Arbeitsplatze

Die Erwerbstatigenrechnung des Amtes fur Statistik Berlin-Brandenburg
weist fur die Stadt Cottbus fur das Jahr 2009 folgende Kennwerte auf:

» Erwerbstatige am Arbeitsort: 64.300
» Arbeitnehmer am Arbeitsort: 58.300
» Marginal Beschéftigte am Arbeitsort: 8.200

Weitere Angaben zu sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (Stand
Juni 2011) bietet die Statistik der Bundesagentur fur Arbeit [29]:

» SV-pflichtig Beschaftigte am Wohnort: 34.691
» SV-pflichtig Beschaftigte am Arbeitsort: 45.737
» Einpendler: 22.425
» Auspendler: 11.382

° vgl. [8].S. 12

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Das produzierende Gewerbe und die Land- und Forstwirtschaft besitzen
mit einem Anteil von insgesamt ca. 10% eine untergeordnete Bedeutung.
Mit einem Anteil von fast 90% bei den Erwerbstatigen am Arbeitsort ist
der Dienstleistungssektor der dominierende Wirtschaftszweig in Cottbus.
Ein GroBteil dieser Arbeitsplatze befindet sich im Stadtzentrum. Weitere
Arbeitsplatzschwerpunkte  sind  das  Carl-Thiem-Klinikum/Sana-
Herzzentrum, der Lausitz-Park und die Brandenburgische Technische
Universitat.

Die Prognose der Stadt Cottbus weist zwischen 2003 und 2020 einen
Ruckgang von 65.000 auf 55.000 Arbeitsplatze aus. Somit ist im Gultig-
keitszeitraum des Nahverkehrsplans mit einem Ruckgang der Beschaf-
tigtenzahlen zu rechnen. Vergleicht man diese Prognose mit der
tatsachlichen Entwicklung, so lasst sich feststellen, dass dieser Prozess
weniger dynamisch als bisher angenommen verlaufen wird. So haben
sich bspw. die sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatze im Zeitraum
von 2008 bis 2011 nur um ca. 0,6% verringert [23].

Als Oberzentrum stellt Cottbus in der Region einen vergleichsweise at-
traktiven Arbeitsplatzstandort dar. Dies spiegelt sich in den Uberdurch-
schnittichen  Einkommen (ca. 12% Uber dem Brandenburger
Durchschnitt [30]) als auch im Pendlersaldo (Einpendler minus Aus-
pendler) wider. GemaRB der Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur
far Arbeit betragt dieser Saldo per 30.06.2011 fur die Stadt Cottbus
+11.043 bei den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten [29], es
Uberwiegen somit die Einpendler.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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1.6.5 Schulen, Schulerzahlen, weiterfihrende Bildungseinrich-
tungen

Im Schuljahr 2011/2012 werden in Cottbus ca. 14.000 Schuler an 32
Schulen unterrichtet.

Grundschulen 15 3.812

Gesamtschulen mit gymnasialreifer Oberstufe 2 1.234
Oberschulen 2 726

Forderschulen 4 475

Gymnasien 8 2.956

Waldorfschule 1 240

Oberstufenzentren 2 4.259

mals Kolleg 1 S

Tabelle 1: Schul- und Schiilerzahlen in Cottbus (2011/2012)*

In der Schulentwicklungsplanung fur den Zeitraum 2012 — 2017 wird im
Grundschulbereich (6-12 Jahre) eine leicht sinkende Tendenz erwartet,
die jedoch keine Auswirkungen auf das Grundschulnetz nach sich zie-
hen wird. In der Sekundarstufe | (12-16 Jahre) werden sich die Schuler-
zahlen auf dem jetzigen Niveau, in der Sekundarstufe Il (16 bis 20 Jahre)
auf dem bestehenden niedrigen Niveau stabilisieren.

Der Bestand der Schulstandorte gilt somit innerhalb des Planungszeit-
raumes gesichert (Standortplan siehe Anlage 2).

Die wichtigsten weiterfUhrenden Bildungseinrichtungen, mit Bedeutung
weit Uber die Stadtgrenzen hinaus, sind die Oberstufenzentren (0SZ2),
die Brandenburgische Technische Universitat (BTU) sowie die Hoch-
schule Lausitz - Standort Cottbus (FH). Als weitere Uberregional bedeut-
same Schulen werden auch das Max-Steenbeck-Gymnasium, das
Niedersorbische Gymnasium und die Lausitzer Sportschule eingestuft.

An der BTU sind im Wintersemester 2011/12 6.706 Studierende einge-
schrieben, die Hochschule Lausitz zahlt am Standort Cottbus 1.560 Stu-

4 Quellen: [37], www.bildung-brandenburg.de

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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denten. Es wird angestrebt, diese GroBenordnung im Planungszeitraum
zu sichern.

Entwicklung der strukturellen Rahmenbedingungen im
Umland

GemaB der aktuellen amtlichen Bevolkerungsprognose setzt sich im
Landkreis Spree-NeiBe die racklaufige Entwicklung der Gesamteinwoh-
nerzahl bis zum Jahr 2016 weiter fort. Im Planungszeitraum bis 2016 wird
ein Bevolkerungsruckgang von ca. 1,5% pro Jahr prognostiziert. Gegen-
Uber 2012 verringert sich die Einwohnerzahl im Betrachtungszeitraum
um etwa 6%.

Die Erwerbstétigen- und Arbeitsplatzzahlen im Kreisgebiet weisen bis
2016 einen geringfUgigen Anstieg um ca. 1,0% auf. Im Zusammenhang
mit der rtcklaufigen Wohnbevolkerung ist somit mit einer deutlichen Er-
héhung der Beschaftigten- und Erwerbstatigenquote zu rechnen. Eine
positive Arbeitsplatzentwicklung seit 2005 (Stand 2011) ist in den Stad-
ten Spremberg (+ 4%), Peitz (+ 3%) und der Gemeinde Burg (+ 3%) zu
verzeichnen.

Die Konzentration der Schulstandorte ist zumindest fur den Planungs-
zeitraum weitgehend abgeschlossen. Bis zum Jahr 2016 wird ein leichter
Ruckgang der Schulerzahlen um ca. 2% prognostiziert.

Die Standortentwicklung im Umland von Cottbus ist seit etwa sieben bis
acht Jahren im Wesentlichen abgeschlossen. Sonderbauvorhaben im
tertidren Bereich konzentrierten sich dabei besonders auf Projekte der
Internationalen Bauausstellung ,Furst-Puckler-Land” (IBA, 2000 — 2010),
wobei ein Teil der Projekte auch nach dem Auslaufen der IBA als touristi-
sches Ziel bestehen bleibt. [23]

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Verkehrspolitische Ziele und Grundsatze der Stadt
Cottbus

Die verkehrspolitischen Ziele und Grundsatze der Stadt Cottbus sind
bereits in der letzten Fortschreibung des Nahverkehrsplans (2008-2011)
[31] definiert und dargelegt worden. Die Zielstellungen der weiteren Ver-
kehrsentwicklung in der Stadt Cottbus werden umfassend im Integrierten
Verkehrsentwicklungsplan 2020 [1] beschrieben. Nachfolgend werden
die fur die Fortschreibung des Nahverkehrsplans wesentlichen Ziele aus
den beiden Dokumenten zusammenfassend dargestellt, aktualisiert und
erganzt.

1. Vorgaben aus der Verkehrsentwicklungsplanung

Die Mobilitat der Bevolkerung ist zu sichern, die Entwicklung des not-
wendigen Verkehrs soll nachhaltig gesteuert werden. GemaB Integrier-
tem Verkehrsentwicklungsplan [1] wurde als Grundlage der weiteren
Verkehrsentwicklung das Szenario ,Nachhaltigkeit” festgelegt. Im Rah-
men dieses Szenarios wird von steigenden Fahrgastzahlen flr den
OPNV ausgegangen, wobei der OV-Anteil am Gesamtverkehrsaufkom-
men im Vergleich zu 2008 von 7,7% auf 10% steigen soll.

Die Weiterentwicklung der StraBenbahn-, Stadtbus- und Regionalbusan-
gebote im Stadtgebiet erfolgt mit den Zielen

» den OPNV mit der StraBenbahn als Hauptverkehrsmittel und Rick-
grat des Stadtverkehrs zu starken,

» die Verbindungs- und ErschlieBungsqualitat vor sich andernden sied-
lungsstrukturellen, sozialen und demografischen Rahmenbedingun-
gen sicherzustellen,

» zu einer nachhaltigen und zukunftsfahigen Entwicklung im Sinne der
Grundséatze und Ziele der Verkehrsentwicklung beizutragen,

» einen weiteren Netzausbau bei erkannten Defiziten und zur Steige-
rung der Nachhaltigkeit unter den Voraussetzungen der Wirtschaft-
lichkeit und erfolgreicher Férdermittelakquise zu verfolgen.

Dabei gilt es, das Kostendefizit im OPNV zu begrenzen bzw. zu senken,
um seine Finanzierbarkeit bei tendenziell sinkenden verfugbaren Mitteln
sicherzustellen.

2. Erflllung der Aufgabe zur Daseinsvorsorge

Die Bereitstellung eines ausreichenden OPNV-Angebotes zur Befriedi-
gung der Mobilitatsbedurfnisse der Bevolkerung ist eine unverzichtbare
Aufgabe der Daseinsvorsorge und der Schaffung gleichwertiger Le-
bensbedingungen. Die Stadt Cottbus bekennt sich zu dieser Aufgabe in
der Wahrnehmung ihrer Verantwortung als Aufgabentrager.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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3. Monbilitat fiir alle Bevélkerungsgruppen

Der OPNV soll fir alle Bevolkerungsgruppen und die vielfaltigen Mobili-
tatszwecke (Beruf und Ausbildung, Einkauf und Freizeit), ein attraktives
Angebot bereitstellen. Das erfordert die Realisierung einer optimalen
OPNV-Anbindung von Wohnbereichen an Arbeits- und Ausbildungsstét-
ten, Handelseinrichtungen, 6ffentliche, soziale und kulturelle Einrichtun-
gen und die Berlcksichtigung von sozialen und demografischen
Aspekten.

4. Barrierefreie Gestaltung des OPNV

Die Belange Menschen mit Behinderung sollen bei der Gestaltung der
Verkehrsanlagen und Zugangsmaoglichkeiten sowie des Fahrzeugange-
botes besonders berdcksichtigt werden.

Die barrierefreie Gestaltung ist bei allen Bauvorhaben und Neu- bzw.
Ersatzbeschaffungen im Bereich von Infrastruktur und Fahrzeugen ent-
sprechend der gesetzlichen Grundlagen und (DIN-) Vorschriften umzu-
setzen.

5. Integriertes und einheitliches OPNV-Gesamtsystem

Die Verknupfung verschiedener Verkehrsarten zu einem integrierten und
einheitlichen OPNV-Gesamtsystem ist weiter zu gestalten. Hierzu sollen
Zugangsbarrieren weiter abgebaut werden und die Attraktivitdt durch
eine steigende Vernetzung (Tarif, Fahrplan, Information) erhdht werden.

Dabei spielen der effiziente Einsatz der einzelnen Verkehrsmittel des
OPNV und die Ausgestaltung von attraktiven Umsteigebeziehungen vor
dem Hintergrund der knapper werdenden Mittel eine besondere Rolle.

6. Bevorrechtigung des OPNV

Der OPNV soll im Stadtverkehr gegentber dem motorisierten Individual-
verkehr Prioritat behalter]. bzw. Prioritat erlangen, um die Wirtschaftlich-
keit und Attraktivitdt des OPNV zu erhéhen.

7. Gewinnung neuer Fahrgéaste

Vor dem Hintergrund von derzeit stagnierenden bzw. zukUnftig sinken-
den Einwohnerzahlen und dem damit verbundenen Risiko geringerer
Fahrgastzahlen soll die Nachfrage im OPNV stabilisiert werden bzw. den
Zielstellungen der Verkehrsentwicklungsplanung entsprochen werden.
Neue Fahrgaste sollen dabei primar durch geeignete Angebots- und
KundenbindungsmaBnahmen gewonnen werden. Dabei ist zu sichern,
dass das Leistungsangebot den Mobilitatsbedurfnissen der Kunden an-
gepasst wird, gleichzeitig jedoch auch die finanziellen Rahmenbedin-
gungen eingehalten werden.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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8. Entwicklung von Infrastruktur und Fahrzeugpark

Die Infrastruktur ist hinsichtlich eines punktlichen, sicheren und wirt-
schaftlichen Betriebes des OPNV weiter zu entwickeln. Die Haltestellen
sollen bedarfsgerecht, leicht zuganglich und attraktiv gestaltet sein. Den
VerknUpfungsstellen kommt eine hervorgehobene Bedeutung zu, da
attraktive Verknipfungsstellen das Gesamterscheinungsbild des OPNV
maBgeblich pragen und gleichzeitig einen wirtschaftlichen Einsatz von
Betriebsressourcen auf der Basis funktionierender Ubergénge ermdgli-
chen. An den Verknupfungsstellen ist den Fahrgasten durch Wegwei-
sung und Informationen Uber Anschlisse das Umsteigen zu erleichtern.
Gleichzeitig setzt die Attraktivitat des OPNV einen hohen Beférderungs-
komfort mit modern ausgestatteten und gepflegten Fahrzeugen voraus.
Die barrierefreie Gestaltung ist sicherzustellen.

9. NVP als Grundlage fir die perspektivische Vergabe von OPNV-
Leistungen

Im Nahverkehrsplan fur die Stadt Cottbus werden die anzustrebenden
Qualitatsstandards fir die Ausstattung und Durchfiihrung des OPNV
benannt und als Grundlage fir die Vergabe von OPNV-Leistungen be-
schrieben. Der Nahverkehrsplan bildet die Grundlage fur Vereinbarungen
zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen.

10. Zusammenarbeit der Aufgabentrdger im VBB

Der OPNV soll unter dem Dach des VBB als arbeitsteiliges Gesamtsys-
tem mit einheitlichen Zugangsbedingungen geplant, angeboten und
weiter entwickelt werden. Die kreisfreie Stadt Cottbus fuhrt ihre Zusam-
menarbeit mit dem Ziel der Sicherung, Koordinierung und einheitlichen
Gestaltung des (ibrigen OPNV fir die Stadt und das Umland von Cott-
bus fort.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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2 Anforderungsprofil fr die Entwicklung des
OPNV

Das Anforderungsprofil fur die Entwicklung des OPNV wird im Wesentli-
chen von den Standards fur das Angebot und die Qualitat definiert.

Es orientiert sich an den Vorgaben des Nahverkehrsplans 2008-2011
[31] und wurde mit den allgemeinen Zielstellungen des Integrierten Ver-
kehrsentwicklungsplans 2020 [1] verknupft.

Daruber hinaus wurden die aktuellen Tendenzen der stadtischen Ent-
wicklung und Rahmenbedingungen des OPNV hinsichtlich zu definie-
render Standards des OPNV-Angebots und der OPNV-Qualitat
berlcksichtigt.

Folgende Kriterien sind besonders wichtig, da sie einen GroBteil der
kundenrelevanten Serviceaspekte abdecken:

» Verbindungsqualitat

» ErschlieBungsqualitat

» Fahrpersonal (Kompetenz und Kundenorientierung)
» Beférderungskomfort und Ausstattung der Fahrzeuge
» Komfort und Ausstattung der Haltestellen

» PUnktlichkeit und Zuverlassigkeit

» Anschlusssicherung

» Sicherheit

» Information/Kundenservice

» Vertriebsqualitat

» Beschwerdemanagement

» Stdérungsmanagement

Eine Beschreibung der einzelnen Kriterien erfolgt innerhalb der nachfol-
genden Kapitel.

ﬁh VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012 17
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Angebotsstandards im OPNV

Das Angebot des OPNV wird im Wesentlichen durch die raumliche und
zeitliche Qualitat der ErschlieBung sowie durch die Qualitat der Verbin-
dungen definiert.

2.1.1 Gebietskategorien

Zur Aufstellung und Bewertung von Angebotsstandards erfolgt die Unter-
teilung der Stadt Cottbus in Gebietskategorien anhand der Nutzungs-
dichte in:

» Kernzone

» Gebiete mit hoher Nutzungsdichte

» Gebiete mit geringer Nutzungsdichte

NVP Stadt Cottbus
Fortschreibung
2012-2016

Gebiete

Gebietskategorie

Kernzone
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte

Gebiet mit geringer Nutzungsdichte

Auftraggeber:

Bearbeiter:

VCDB &5 st

Abbildung 5: Gebietstypen

Als Kernzone wird die Stadtmitte als Hauptzentrum definiert. Das Stadt-
gebiet innerhalb des Mittleren Rings zahlt zu den Gebieten mit hoher
Nutzungsdichte. Des Weiteren werden Gebiete der Stadtteile Sandow,

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Spremberger Vorstadt, Neu Schmellwitz, Sachsendorf und Strébitz auf-
grund ihrer Einwohnerdichte diesem Gebietstyp zugeordnet. Die weite-
ren Stadigebiete werden als Gebiete mit geringer Nutzungsdichte
definiert.

Ferner gibt es wichtige singulare Verkehrserzeuger fur die eine entspre-
chende hochwertige Anbindung und Erreichbarkeit durch den OPNV
sicherzustellen ist. Das Angebot sollte sich dabei an den unterschiedli-
chen Nutzungen und nachgefragten Zeitbereichen orientieren. Wesentli-
che singulére Verkehrserzeuger im Cottbuser Stadtgebiet sind:

4
4
4

4
4

Hauptbahnhof

Carl-Thiem-Klinikum (CTK)/Sana-Herzzentrum
Brandenburgische Technische Universitat (BTU)
Hochschule Lausitz (FH)

Lausitz-Park

Stadion der Freundschaft/Messe- und Tagungszentrum
Behorden- und Verwaltungszentrum Sudeck

Polizeiwache

In der Planung befinden sich folgender singularer Verkehrserzeuger, die
es bei perspektivischen Uberlegungen zukinftig zu bertcksichtigen gilt:

» Technologie- und Industriepark (TIP)

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Anforderungsprofil fir die Entwicklung des OPNV

2.1.2 Verkehrszeiten, Bedienungshaufigkeit und —zeitraum

Zur Beurteilung von Angebotsqualitaten ist die Festlegung von Verkehrs-
zeiten sinnvoll. Diese orientieren sich an der Intensitat der Verkehrsnach-
frage innerhalb des Tages- und Wochenverlaufs. Fur Cottbus sind
folgende Verkehrszeiten, die sich bereits im Anwendungszeitraum des
NVP 2008-2011 bewahrt haben, maBgebend:

Wochentag und Bedienzeitraum
Montag-Freitag

0:00 4:00 6:00 8:00 14:00 18:00 20:00 24:00

:
:

Samstag

2
=)
£

0 00 18:00 24:00

Sonntag

0:00 8:00 12:00 18:00 24:00

Legende
- Hauptverkehrszeit (HVZ)

Normalverkehrszeit (NVZ)
- Schwachverkehrszeit (SVZ)

- Zeitraum mit nachfrageorientiertem Angebot

Tabelle 2; Ubersicht tiber die Verkehrszeiten
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2.1.3 ErschlieBungsqualitat im Stadtverkehr Cottbus

Die Qualitat der ErschlieBung wird differenziert nach Gebietskategorien
und Verkehrssystemen (raumlich) sowie nach Verkehrszeiten vorgege-
ben. Die Haltestellen dienen als Zugangspunkte zum OPNV-System. In
Abhangigkeit der Bedienung durch StraBenbahnen oder Busse sowie
ihrer raumlichen Lage gelten folgende Einzugsbereiche® (Luftlinienent-

fernung):
Verkehrssystem
Gebietstyp
SPNV StraBenbahn

Kernzone 600 m 300 m 300 m
hohe Nutzungsdichte 600 m 400 m 300 m
geringe Nutzungsdichte 600 m 400 m 400 m

Tabelle 3: Haltestelleneinzugsbereiche Stadt Cottbus

Die Bedienungshaufigkeit der Gebiete sollte folgenden Vorgaben folgen:

Bedienungshaufigkeit
Gebietstyp je Stunde und Richtung
Kernzone =6 Fahrten =4 Fahrten =2 Fahrten
hohe Nutzungsdichte >4 Fahrten >2 Fahrten >1 Fahrt
geringe Nutzungsdichte =1 Fahrt =1 Fahrt bei Bedarf

Tabelle 4: Bedienungshaufigkeit (rdumlich) Stadt Cottbus

Die raumliche ErschlieBung ist gegeben, wenn fur den Uberwiegenden
Teil des Gebietes bzw. die fur die ErschlieBung wesentlichen Haltestellen
die Kriterien erfullt sind.

2.1.4 Verbindungsqualitat im Stadtverkehr Cottbus

Die Vorgaben fur die Verbindungsqualitat erfolgen relationsbezogen un-
ter Beachtung der Verkehrszeiten fur die Kriterien:

» Bedienungshaufigkeit

» Bedienzeitraum

5 Definition gemaR [40]

L.—_ VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012 21
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» Umsteigehaufigkeit

» Anschlusssicherung

» Befbrderungsgeschwindigkeit

Folgende Relationskategorien werden zu diesem Zweck definiert

» Kategorie A: Relationen zwischen Gebieten mit hoher Nutzungsdich-
te und der Kernzone

» Kategorie B: Relationen zwischen Gebieten mit geringer Nutzungs-
dichte und der Kernzone

Eine Definition weiterer Relationen ist nicht notwendig, da durch die Ver-
bindungen mit der Kernzone i. d. R. auch weitere Relationen (z. B. zwi-
schen Gebieten mit geringer Nutzungsdichte und dem nachstgelegenen
Stadtteilzentrum) abgedeckt werden.

ﬁh VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012 22
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" Nahverkehrsplan Cottbus

Fortschreibung fiir den Zeitraum 2012 bis 2016

- Wichtige Relationen im
Stadtgebiet

4P Kategorie A
<+—Pp Kategorie B
VCDB =

Abbildung 6: Relationen A und B
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Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick (ber die Zielwerte der
relationsbezogenen Verbindungsqualitaten.

HVZ =>4 Fahrten =2 Fahrten
Bed|enqushauf|gke|t je Stun- NVZ =2 Fahrten ~1 Fahrt
de und Richtung

SVZ >1 Fahrt > 0,5 Fahrten®
Direktverbindung notwendig ja nein’
Betriebszeitbeginn (werktags) 5 Uhr 6 Uhr
Betriebszeitende (werktags) 24 Uhr 21 Uhr

Tabelle 5: Relationskategorien Verbindungsstandards

Direktverbindungen sind auf den Relationen der Kategorie A anzubieten,
bei Relationen der Kategorie B sind Umstiege zulassig.

Bei ausgewiesenen Umsteigerelationen sollte eine Umsteigezeit von funf
Minuten nicht Uberschritten werden. Die Entfernung zwischen den Um-
steigehaltestellen sollte unter 50 m liegen.

Relationsubergreifend sollten als Richtwerte fur die mittlere Beforde-
rungsgeschwindigkeit bei busbedienten Relationen 22 km/h und bei
Relationen mit Bedienung durch die StraBenbahn 20 km/h nicht unter-
schritten werden.

Zur Sicherung einer attraktiven Verbindungsqualitat werden Verknup-
fungspunkte als Schnittstellen zwischen Verkehrstragern und Verkehrsar-
ten im 6ffentlichen Verkehr sowie zwischen den Verkehrsmitteln des OV
und individuellen Verkehrsmitteln definiert. Wichtige Anforderungen an
Verknupfungsstellen sind:

» leichte Zugénglichkeit zum OPNV/ SPNV sowie zwischen den Ver-
kehrsarten

» Stadtverkehr (StraBenbahn und Stadtbus)
» Regionalbusverkehr

» MIV (Park + Ride)

» Fahrrad (Bike + Ride)

® i. d. R. eine Fahrt aller zwei Stunden
" Im Regelfall nicht mehr als ein Umstieg

_.-& VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012 24
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» kurze, barrierefreie Wege (z. B. an VerknUpfungspunkten StraBen-
bahn/Bus bahnsteiggleicher Umstieq), Ubersichtlichkeit und Sicher-
heit

» abgestimmte Fahrplane
» Ubersichtliche und zuverlassige Fahrgastinformation

» Gewahrleistung einer angemessenen Aufenthaltsqualitat fur warten-
de Fahrgaste (Sitzmdbel, Sauberkeit etc.)

An neuen Verknupfungsstellen sollen zukulnftig auch barrierefreie Leitsys-
teme installiert werden.

Qualitatsstandards im OPNV der Stadt Cottbus

2.2.1 Kompetenz und Kundenorientierung des Fahr- und Ser-
vicepersonals

Das Auftreten des Personals ist ein wesentlicher Faktor fur die Kunden-
wahrmehmung des Produktes OPNV. Personal im direkten Kundenkon-
takt hat Unternenmensbekleidung zu tragen. Im Rahmen seiner
Ausbildungs-, Aufsichts- und Qualitatspflichten sorgt das Verkehrsunter-
nehmen dafur, dass das Personal mit direktem Kundenkontakt folgende
Anforderungen erfullt:

» fachliche Eignung,

» Kenntnisse der Beférderungsbedingungen und Tarifbestimmungen
des VBB,

» verkehrsgeografische Grundkenntnisse des Einsatzbereiches,

» flieBende Deutschkenntnisse in Wort und Schrift,

» klare und deutliche Kommunikation bei Stérungen und Unfallen,
» Freundlichkeit im Umgang mit Fahrgasten,

» kundenorientierte und besonnene Handlungsweise,

» notwendige Kenntnisse in Kommunikationstechniken und zur Bewal-
tigung von Konfliktsituationen,

» gepflegtes auBeres Erscheinungsbild.
Besonderer Wert wird gelegt auf:
» permanente Verbindungsmaglichkeit zur Betriebsleitstelle,

» genau gehende Uhr,

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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» Unterlagen zur Fahrgastinformation (Fahrplan, Tarifbestimmungen,
Beférderungsbedingungen, Tariftabellen) in Abhangigkeit der aus-
geubten Tatigkeit.

Die Mitarbeiter sind im Rahmen der "VBB Qualitatsoffensive" als ,Fach-
kraft im Verkehrsservice® ausgebildet. Das kundenfreundliche Mitarbei-
terverhalten unterliegt einer laufenden Qualitatskontrolle. Erkannte
Defizite sind durch Nachschulungen zeitnah zu beheben. Inhalte von
Schulungen sind:

» Netz- und Ortskenntnisse,

» Tarifkenntnisse sowie sinnvoll auch Kenntnisse zu Ubergangstarifen
fur an den VBB angrenzende Verkehre,

» Kommunikation mit dem Kunden (offenes, aktives Informationsver-
halten gegenuber dem Kunden, insbesondere bei Stérungen, offen-
sives Auftreten bei konflikttrachtigen Situationen),

» Situationsabhangiges, eigenverantwortliches Verhalten zum Nutzen
der Kunden,

» Verhalten gegenuber Menschen mit Behinderungen,

» Kenntnisse zur Fahrzeugtechnik (kleinere Stérungen kdnnen ggf. in
Abstimmung mit der Leitstelle selbst behoben werden).

2.2.2 Beférderungskomfort und Ausstattung der Fahrzeuge

Grundsatzlich gelten fur die im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge die
jeweils aktuellen gesetzlichen Regelungen und Vorgaben sowie relevan-
ter Richtlinien/Empfehlungen der EU und des VDV. Dazu zahlen u. a.:

» StVO

» BO-Strab

» BO-Kraft

» EU-Richtlinie 2001/85 EG,

» VDV-Richtlinie 154

» VDV-Empfehlungen Nr. 230 und 231

Des Weiteren sind folgende Aspekte zu beachten:
» Nachweisbare Wartung der Fahrzeuge

» Berucksichtigung der Anforderungen von Menschen mit Behinde-
rungen bei Zugang und Nutzung

» Niederfluranteil Omnibusflotte: 100%
» Niederfluranteil StraBenbahnfahrzeuge (je Fzg.): mind. 20%

ﬁh VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012 26
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» Moglichst Einsatz von Fahrzeugen mit barrierefreien Anteilen so-
wie Gewahrleistung der Zuganglichkeit von Informationen nach
dem 2-Sinne-Prinzip (statt sehen — horen und tasten/fUhlen, statt
hoéren — sehen und flhlen/tasten)

» Bei Neubeschaffungen
» Beachtung des neuesten Stands der Technik
» Beachtung der EU-Abgasnormen 5/6 oder héher bzw. EEV

» Beschaffung von barrierefreien Niederflurfahrzeugen, die klimati-
siert sind

» Sauberer Zustand (innen und auBen)

» Vermeidung von belastigender Werbung

» Linien- und Zielinformation an den Fahrzeugen
» Akustische und visuelle Informationsmaoglichkeit

Weitere Details zu Standards der einzusetzenden Fahrzeuge werden in
der Finanzierungsvereinbarung zwischen der Stadt Cottbus und dem
leistungserbringenden Verkehrsunternehmen geregelt, sie orientieren
sich am Qualitatsleitfaden des VBB [32].

Das leistungserbringende Verkehrsunternehmen ist zum Nachweis ver-
pflichtet, dass das gegenwartig vorhandene Komfortniveau der Fahrzeu-
ge mindestens beibehalten und durch Investitionen im Kundeninteresse
moglichst verbessert wird. Zwischen der Stadt Cottbus und dem leis-
tungserbringenden Verkehrsunternehmen wird die Qualitat des Fahr-
zeugparks vereinbart. Sind Veranderungen vorgesehen bzw. notwendig,
sind diese im Vorfeld abzustimmen.

2.2.3 Komfort und Ausstattung der Haltestellen

Haltestellen massen immer funktionstichtig sein und je nach Klassifizie-
rung (VerknUpfungs-, Umstiegs- oder Standardhaltestelle) dber Grund-
und Zusatzausstattungen verfugen.

Das Verkehrsunternehmen ist fur die Ausstattung und Aufrechterhaltung
der gesetzlichen Kennzeichnungspflicht zustandig. Bei Gemeinschafts-
haltestellen mehrerer Betreiber stimmen sich diese Uber die entspre-
chenden Zustandigkeiten, Nutzungs- und Kostenregelungen ab und
dokumentieren diese. Fur Uber gesetzliche Mindestanforderungen hin-

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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aus gehende Ausstattungsmerkmale ist der StraBenbaulasttrager® zu-
standig.

Bei der Mindestausstattung von Haltestellen wird gemaB den Qualitats-
standards im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg [32] zwischen funf
Haltestellentypen unterschieden:

» Typ A: VerknUpfungshaltestelle mit hohem Fahrgastaufkommen
» Typ B: Umsteigehaltestellen mit regionaler Bedeutung

» Typ C1: Standardhaltestelle mit lokaler Umstiegsfunktion oder be-
sonderer Angebotsqualitat (Haltestellen des Stadt-/Orts-/Nachbar-
ortsverkehrs mit mind. 60 Min. Taktintervall und mind. 50 Ein- und
Aussteigern pro Tag bzw. nach Fahrplan definierte Umstiegshalte-
stellen zwischen Buslinien oder Bus/Tram)

» Typ C2: Standardhaltestelle ohne Umstiegsfunktion, mit ausschlieB3-
lich lokaler Bedeutung, maBiger Nachfrage und ohne besondere An-
gebotsqualitat (Aufkommmen mehr als 15 Ein- und Aussteiger pro
Tag)

» Typ C83: Aufkommensschwache Standardhaltestelle ohne Umstiegs-
funktion, mit ausschlieBlich lokaler Bedeutung und ohne besondere
Angebotsqualitdt (Aufkommen bis zu 15 Ein- und Aussteiger pro
Tag)

Zu den Verknupfungshaltestellen mit hohem Fahrgastautkommen (Typ
A) zahlen:

» Haltestellen an einer Zugangstelle zum Bahn-Fernverkehr bzw. Hal-
testelle an einer SPNV-Zugangsstelle mit mehr als 1.000 Ein- und
Aussteigern (Bahn) pro Tag sowie

» ZOB mit mehr als 250 Ein- und Aussteigern pro Tag.

Fur Cottbus sind diesem Haltestellentyp die Haltestellen an den Ver-
knupfungspunkten Cottbus Hbf. sowie am Busbahnhof Marienstral3e
zuzuordnen. Nach der Verlagerung des Busbahnhofes wird die Haltestel-
le am Busbahnhof MarienstraBe der Kategorie C1 zugeordnet werden
konnen.

Zu den Umsteigehaltestellen mit regionaler Bedeutung (Typ B) zéahlen:

» SPNV-Zugangsstellen mit einem Aufkommen zwischen 250 und
1.000 Ein- und Aussteigern (Bahn) pro Tag und

8 Dies gilt nicht fur Anlagen die sich im Anlagevermégen der Cottbusverkehr GmbH
befinden.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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ZOB mit bis zu 250 Ein- und Aussteigern pro Tag.

Der Haltestellentyp B ist fur die Stadt Cottbus per Definition nicht rele-
vant, aufgrund der verkehrlichen Systemwirkung sind diesem Typ in
Cottbus jedoch die innerstadtischen Umsteigehaltestellen zuzuordnen.

Die Ausstattung der Haltestellen umfasst als vorgegebene Ausstattung
Haltestellenmast und —schild nach Vorschriften der BOKraft/BOStrab.
Fur alle Haltestellenkategorien ist folgende Grundausstattung vorzuse-
hen:

4
4

Haltestellenname,

das betreibende Verkehrsunternehmen mit Logo,
Fahrplan mit Linienband und Umsteigemaoglichkeit,
die Angabe des Tarifbereichs,

das VBB-Logo sowie

Hinweis auf Rufnummer Info-Telefon/ allg. Auskunft/ Auskunft bei
Stoérungen, VBB-Tarif-Info und spezielle Tarifhinweise, Beférderungs-
bedingungen, Servicehinweise

Darlber hinaus gilt der in Tabelle 6 beschriebene Standard (angepasst
nach [32]).

Weitere Informationen

Liniennetzplane X X X - -
Ubersichts-, Umgebungs-, X ] ) )
Stadtplane

Fahrplane Regional-/Fernverkehr X X] - - -
Akustische und dynamische X [X] [X] i i
Fahrgastinformation

Vertriebseinrichtungen

Personalbediente Vertriebsstelle X X X] - -
Stationare Fahrausweisautoma- X [X] [X] i i
ten

Kundencenter X] X] - - -
Aufenthaltskomfort

Befestigte Warteflache X X X [X] X]
Beleuchtung X X X - -
Wetterschutzeinrichtung X X [X] [X] -
Sitzgelegenheit X X [X] [X] -

_.-& VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012 29
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Ausstattungselemente Eﬁp '(I':yzp g:,p

Spritzschutz bei Haltestellen in
Mittellage

Abfallbehalter X X [X] [X] [X]
Besonderer Service
Notrufsaule/Infosaule/Inforufsaule
Offentlicher Fernsprecher

Uhr

Beheizte Wartehalle

Briefkasten
GepackschlieBfacher/-service [
Offentliches WC

Verkaufseinrichtung Reisebedarf [X
Fremdmarketing
Systemverknipfung
Park&Ride-Anlage
Haltezone
Bike&Ride-Anlage
Taxistellplatze

Einkaufs- und Dienstleistungsein- [X] [X]
richtungen

xX X X
1
1
1
1

> X
1 1
1 1
1 1
1 1

x X
x
1
1
1

x
ARt an
1 1
1 1
1 1
1 1

X X X X

Tabelle 6: Standards der Haltestellenausstattung®

2.2.4 Punktlichkeit und Zuverlassigkeit

Die Einhaltung des Fahrplans ist eine grundlegende Anforderung an
einen qualitativ hochwertigen OPNV. Ziel ist die punktliche Beférderung
jedes Fahrgastes. Fahrplane sind so zu konstruieren, dass punktliches
Fahren maoglich ist.

Besonders wichtig ist, dass nicht zu frih gefahren wird. Verfrihte Fahr-
ten gelten als nicht durchgefuhrt. Bei einer Verfrihung sollte der Fahrer
durch das Betriebsleitsystem eine zu quittierende Information erhalten.
Verspatungen, werden bis zu einem AusmalB von drei Minuten akzeptiert,
wobei dadurch keine Anschliusse gefahrdet sein durfen. Diese Sachver-
halte sind Fahrgasten auf Nachfrage mitzuteilen.

® x - erforderliche Ausstattung [x] — anzustrebende Ausstattung bzw. bei Bedarf

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Pdnktlichkeit wird dem Fahrgast im Rahmen der Servicegarantie zugesi-
chert. Zukunftig kann erwogen werden, die Punktlichkeitsgarantie weiter-
zuentwickeln. Mdglichkeiten dafur sind eine niedrigerer Schwellenwert
verbunden mit einer etwas kleineren Entschadigung, zum Beispiel in
Form einer Einzel-, Vierer- oder Tageskarte und offensiver Kommmunikati-
on. Die Erstattung von Taxikosten kann dann in Hartefallen auf Kulanz-
basis geregelt werden.

Die Punktlichkeitsstatistik des Betriebsleitsystems dient der Uberpriifung
von Garantieansprtchen. DarUber hinaus kann die Stadt Cottbus als
Aufgabentrager Punktlichkeitsstatistiken verlangen. Diese koénnen ent-
weder den Anteil der punktlichen Fahrten an allen durchgefuhrten Fahr-
ten, die durchschnittliche Verspatung in Minuten oder die Gesamtsumme
der angefallenen Verspatungsminuten je Messpunkt ausweisen.

Die Zuverlassigkeit wird als Anteil der durchgeflUhrten Fahrten an der
Anzahl der im Fahrplan vorgesehenen Fahrten ausgewiesen und im
Rahmen der Berichtspflicht nach EG-VO 1370/2007 Artikel 7 Absatz 1
veroffentlicht. Weitere Einzelheiten sind im QMS des VBB geregelt.

2.2.5 Anschlusssicherung

Wichtige Anschllsse sind bei der Angebotsgestaltung zu bertcksichti-
gen und sind im laufenden Betrieb technisch durch das Betriebsleitsys-
tem zu sichern. Wichtige Anschlisse vom und zum SPNV werden
ebenfalls technisch und — wo das nicht sinnvoll ist — auf andere Weise
organisatorisch gesichert. Sie werden in geeigneter Form dem Fahrgast
kommuniziert, vorzugsweise direkt im Fahrplan und in der Fahrplanaus-
kunft.

Die Abwicklung der Anschlusse erfolgt automatisiert Uber das rechner-
gestiiizte Betriebsleitsystem. Bei Uberschreitung der vorgegebenen War-
tezeiten entscheidet die Betriebsleitstelle Uber die Anschlussgewahrung.
Die Weiterbeférderung des umsteigenden Fahrgastes sollte in jedem
Falle sichergestellt werden, ggf. durch ein vom Verkehrsunternehmen
bereitgestelltes oder bestelltes Ersatzverkehrsmittel.

2.2.6 Beschwerdemanagement

Es sind den Fahrgasten die geeigneten Medien wie Telefon, Fax, Internet
und Email der Servicestelle mitzuteilen, so dass die Fahrgaste vor, wah-
rend oder nach der Beférderung Kontakt zu dem betreffenden Verkehrs-
unternehmen aufnehmen konnen. Der Fahrgast hat spatestens nach
sieben Arbeitstagen Anspruch auf eine Reaktion.

Kundenbeschwerden werden auch von der Stadt Cottbus und vom VBB
entgegen genommen. Der VBB betreut darUber hinaus ehrenamtliche
Qualitatsscouts und bearbeitet deren Rickmeldungen. Beschwerdebe-

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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arbeitung und Problemldsung erfolgen wenn notwendig in Zusammen-
arbeit zwischen VBB, Stadt Cottbus und Verkehrsunternehmen. Bei be-
sonderen Problemen oder Vorkommnissen wertet das betreffende
Verkehrsunternehmen die Beschwerden gezielt aus.

2.2.7 Stérungsmanagement

Die Verkehrsunternehmen haben durch geeignete MaBnahmen sicher-
zustellen, dass der Regelbetrieb sowohl personell als auch technisch
abgesichert ist. Bei Betriebsstérungen werden die Fahrgaste unverzlg-
lich Uber Zeitpunkt der Stérung, Art der Stérung und die gesperrten Stre-
cken informiert. Weiterhin sollte kommuniziert werden, was zur
Beseitigung der Stérung unternommen wird und welche Auswirkungen
die Stérung auf den Verkehr hat und — soweit abschéatzbar — wie lange
die Stérung dauemn wird. Die Information erfolgt Uber alle adaquaten
Informationskanale unter Gewahrleistung der Zuganglichkeit von Infor-
mationen nach dem 2-Sinne-Prinzip (statt sehen — héren und tas-
ten/fuhlen, statt horen — sehen und fuhlen/tasten).

2.2.8 Sicherheit

Das Verkehrsunternehmen ist fur Wohlbefinden und Sicherheit des Fahr-
gastes zu jeder Zeit wahrend der Benutzung seiner Verkehrsmittel und
Anlagen verantwortlich. Die spezielle Ausbildung bzw. Schulung des
Personals im Konfliktmanagement erfolgt im Rahmen der Ausbildung zur
Fachkraft im Verkehrsservice. Durch das Fahrpersonal muss eine stan-
dige Verbindung vom Fahrzeug zur Betriebsleitstelle (Sicherheitszentra-
le) gesichert sein.

StraBenbahnfahrzeuge im Linienbetrieb sind mit Videouberwachungs-
anlagen auszurUsten. Neue Omnibusse (auBer Kleinbusse) mussen mit
Videouberwachungsanlagen ausgerUstet sein. Dabei sind jeweils die
gultigen Datenschutzbestimmungen zu beachten.

Fahrgaste konnen unter bestimmten Bedingungen auBerhalb von Halte-
stellen aus Bussen aussteigen.

2.2.9 Informationsqualitat

Die Verfugbarkeit von Informationen ist Bestandteil des Qualitatsverspre-
chens. Dieses sollte zukunftig dahingehend ausgeweitet werden, dass
dem Fahrgast passgenaue Informationen zugesichert werden. Weitere
Anforderungen an die Informationsqualitat sind in Kapitel 7.3 festgelegt.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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2.2.10 Vertriebsqualitat

Die Anforderungen an den Vertrieb sind in Kapitel 7.2 festgelegt. Die
Aufnahme der Vertriebsqualitat in Form einer Zusicherung, dass korrekt
beraten wird bzw. dass der Fahrgast das fUr seine Fahrtwinsche richtige
Ticket herausfindet und kaufen kann, sollte in das Serviceversprechen
aufgenommen werden.

Qualitdtsmanagement

2.3.1 Qualitatsversprechen und Servicegarantie

Die Qualitatsstandards zu den Kriterien Fahrpersonal, Sicherheit und
Information/Kundenservice sind in einem Qualitatsversprechen des Ver-
kehrsunternehmens niedergelegt. Fur die Kriterien Punktlichkeit, Be-
schwerdemanagement und Sauberkeit gibt es darUber hinaus die
Servicegarantie, die dem Fahrgast eine Erstattungsleistung bei Nichter-
fallung der jeweiligen Qualitatszusage verspricht.

Eine Kundengarantie im Allgemeinen ist im Rahmen des Qualitats-
managements sowohl Messinstrument als auch Steuerungsinstrument.
Durch Ruckmeldung des Kunden werden Qualitdtsméangel zeitnah be-
kannt und kdénnen statistisch ausgewertet werden (Messen), gleichzeitig
werden durch die Erstattungsforderungen der Kunden Anreize zur Ver-
meidung von Qualitdtsmangeln geschaffen (Steuerung). Aus diesen
Grunden und durch die kurze Zeitspanne zwischen dem Auftreten und
Bekanntwerden von Qualitadtsmangeln, ist eine Kundengarantie ein ge-
eignetes Mittel zur Sicherung und Kommunikation von Qualitatsstan-
dards. Voraussetzung ist, dass die Garantie dem Fahrgast bekannt ist
und einfach angewendet werden kann.

Qualitatsversprechen und Servicegarantie sind an Haltestellen, in Fahr-
zeugen und im Internet zu kommunizieren. Dazu gehort, was garantiert
wird, welche Erstattungsleistungen im Garantiefall angeboten werden
und wie diese eingefordert werden kénnen.

2.3.2 Datengrundlage

Voraussetzung fur ein erfolgreiches Qualitdtsmanagement ist die Kennt-
nis des Qualitatsniveaus. Dafur ist eine gemeinsame Datengrundlage
erforderlich. Folgende Sachverhalte werden fur die Stadt Cottbus, die
Verkehrsunternehmen und die Offentlichkeit zugéanglich dokumentiert,
um eine solide gemeinsame Grundlage fur die Bewertung der Qualitat zu
haben und um ein gemeinsames Verstandnis von Qualitat zu erreichen
beziehungsweise zu erhalten:

» Qualitatsstandards, Inhalte des Qualitatsversprechens, Qualitatskrite-
rien, Zielwerte (soweit vorhanden)

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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» Inhalte und Methodik von Befragungen, Frage- und Erhebungsbégen
» umfassende Informationen zu Messverfahren (z. B. Plnktlichkeit)

Auswertungen und Statistiken zu den Qualitatsstandards sind im Rah-
men des QMS des VBB festgelegt und werden im Rahmen der Berichts-
pflichten nach EG-VO 1370/2007 Art. 7 Abs. 1 dokumentiert, dem
Aufgabentrager jahrlich zur Verfugung gestellt und innerhalb der Quali-
tatsbilanz des VBB veroffentlicht.

Das Verkehrsunternehmen fuhrt eine Kundenbefragung durch, welche
die Qualitatsbewertung aus Kundensicht als wesentlichen Bestandteil
aufweist (z. B. Kundenzufriedenheit). Folgende Inhalte sollen in die re-
gelméaBigen Befragungen zum OPNV aufgenommen und ebenfalls im
jahrlichen Bericht veroffentlicht werden:

» Bekanntheit des Qualitatsversprechens und seiner Bestandteile

» Bekanntheit der festgelegten Qualitatsstandards

2.3.3 Sicherung der Qualitatsstandards

Die Sicherung der gesetzten Qualitatsstandards ist gleichzusetzen mit
der Qualitatssteuerung. Dies beinhaltet die Kontrolle zur Einhaltung der
Standards bzw. ein eventuelles Nachsteuern. Grundlage aller Qualitats-
bemUhungen sollten der Dialog der Beteiligten, ein gemeinsames Quali-
tatsverstandnis und gemeinsame Konsensfindung sein.

Die Servicegarantie (siehe Kapitel 2.3.1) dient der Sicherung der darin
beschriebenen Qualitatsstandards, indem bei Nichterfullung einer Quali-
tatszusage das Verkehrsunternehmen direkt dem Kunden gegenuber
sanktioniert wird. Sie soll somit einen Anreiz zu hoher Qualitat bieten.
Das Ausmal der zugesagten Erstattung sollte nach dieser Zielstellung
bemessen sein und wenn noétig angepasst werden.

Bei Verdacht auf Schlechtleistung bezuglich eines oder mehrerer Quali-
tatsstandards sind folgende MaBnahmen zu ergreifen:

» Die Unternehmensfuhrung des/der Verkehrsunternehmen und Vertre-
ter des Aufgabentragers fuhren situationsbezogen klarende Gespra-
che durch.

» Das Verkehrsunternehmen liefert dem Aufgabentrager alle fur die
Bewertung des betreffenden Qualitatsniveaus bzw. -mangels erfor-
derlichen Daten.

» Das Verkehrsunternehmen legt einen Plan zur Beseitigung des Man-
gels vor und dokumentiert dessen Umsetzung.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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2.3.4 Weiterentwicklung des Qualitdtsmanagements

Das Qualitatsmanagement sollte im Konsens zwischen der Stadt Cott-
bus und dem leistungserbringenden Verkehrsunternehmen weiterentwi-
ckelt werden. Dazu gehoren:

» die kundenorientierte und an den Qualitatszielen ausgerichtete Aus-
gestaltung der Servicegarantie,

» die Einfuhrung und Festschreibung von Zielwerten auf Basis der vor-
handenen Daten,

» die Anpassung der Mess- und Steuerungsverfahren sowie

» die EinfUhrung zusétzlicher Qualitatskriterien und —standards falls
notwendig.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Bewertung des OPNV-Systems

Verkehrssysteme und Liniennetz
Stadtverkehr Cottbus

Das Verkehrsnetz des stadtischen OPNV umfasst folgende Verkehrsmit-
tel (in der Reihenfolge ihrer Bedeutung)

» StraBenbahn,
» Stadtbus und
» Regionalbus.

Des Weiteren existieren neben dem Cottbuser Hauptbahnhof drei weite-
re SPNV-Haltepunkte:

» Sandow,
» Merzdorf und
»  Willmersdorf-Nord.

Diese Haltepunkte besitzen fur den Stadtverkehr eine untergeordnete
Bedeutung, sind jedoch aus touristischer Sicht wertvoll (siehe Kap.
3.5.1).

Derzeit finden umfangreiche BaumaBnahmen im Zuge der Bahnhofstra-
Be statt, die eine temporare Netz- und Fahrplanumstellung zur Folge
haben. So werden aktuell nur vier von funf StraBenbahnlinien mit Stra-
Benbahnen bedient. Weiterhin verkehrt die Linie 2 zwischen Sachsendorf
und Sandow als Folge dieser BaumaBnahmen nicht Uber die Bahnhof-
straBe sondern Uber die Stadtpromenade. Als Kompensation wird die
durch Busse bediente Linie 1 nicht Uber die Stadtpromenade sondern
Uber die BahnhofstraBe gefuhrt. Zusatzlich existieren kleinrdumige und
zeitlich begrenzte Auswirkungen auf den Busverkehr, die sich aus den
jeweiligen Bauphasen und der daraus folgenden Verkehrsorganisation
ergeben.

Das derzeitige Angebot (Stand 1. Halbjahr 2012) ist keine geeignete
Bewertungsgrundlage, da es sich dabei um einen zeitlich begrenzten
und nicht repréasentativen Bauzustand handelt.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Abbildung 7: Liniennetzplan Cottbus AB Tagnetz'°

' Quelle: Cottbusverkehr (Stand April 2012), nach Fertigstellung BaumaBnahme Bahn-
hofstraBe ab Herbst 2012; eine vergroBerte Darstellung ist in der Anlage 1 zu finden
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Als Grundlage fir die Bewertung des OPNV-Systems dient der Regelbe-
trieb, der sich auf Basis des Fahrplans (Stand 11.12.2011) und fertigge-
stellter BahnhofstraBBe einstellen wird. Somit ist gewdhrleistet, dass die
Bewertung des OPNV-Systems auf Basis des Netzes erfolgt, welches fir
den Gultigkeitszeitraum bis 2016 relevant ist.

Die StraBenbahn bildet das Riickgrat des OPNV in Cottbus. Die drei
Hauptlinien verkehren alle im 15-min-Takt und werden erganzt durch die
weniger stark nachgefragte Linie 1 im 20-min-Takt. Die ErschlieBung von
nicht durch die StraBenbahn abgedeckten Stadtgebieten erfolgt durch
die Stadtbuslinien, die Taktfolgen zwischen 20 und 60 min aufweisen.
Zusétzlich verkehren viele Regionalbuslinien, die zum Teil auch Erschlie-
Bungsfunktionen im Randbereich Ubernehmen. Alle Regionalbuslinien
verkehren bis ins Zentrum der Stadt und verstarken somit auf diesen
Achsen die Angebote von Stadtbus und StraBenbahn.

Nachfolgend sind die Linien der StraBenbahn und des Stadtbusverkehrs
und ihre Bedienzeitrdume im Wochenverlauf aufgefuhrt:

. Takt . \

I I N T [ CR

Schmellwitz-Anger <> Jessener StraBe 20 min 5-20 Uhr"

Sandow <> Sachsendorf 15 min 5-20 Uhr -

Strobitz <> Madlow 15 min 5—-20 Uhr
Neu-Schmellwitz <> Sachsendorf 15 min 5—20 Uhr

Sandow <> Jessener StraB3e - 5—20 Uhr 12 — 20 Uhr

Tabelle 7: StraBenbahnlinien Cottbus

I S 0 T Y R

4N

5N

Strobitz <> Madlow <> Gallinchen 20 — 24 Uhr
Neu Schmellwitz <> GroB Gaglow - 20 — 4 Uhr 20 -5 Uhr
Branitz <> Sandow <> Jessener StraBBe ) 20 — 24 Uhr 5-12 Uhr

20 - 24 Uhr

" am Wochenende ganztagig Busverkehr und Bedienung zwischen Schmellwitz-Anger
und Stadthalle

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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I " 7 T R

PUCKLERLINIE: Hauptbahnhof <>

Branitzer Siedlung <> Branitz S0l 9= Ll el i
11 Goyatzer StraBe <> Burger Chaussee 60 min 7- 1&36Uhr12, i i
12 Merzdorf <> Kolkwitz 30 min 5—24 Uhr = =
12/14  Sachsendorf <> Kolkwitz <> Merzdorf - - 6 —24 Uhr'®
13 Gelsenkirchener Platz <> GroB Gaglow

<> Gallinchen, Eichengrund AD =21 Ui /=l i

14 Kolkwitz <> Hanchen <> Sachsendorf 60 min 6 — 20 Uhr - -

15 Sielow <> Busbahnhof <> 30 min™ 5_ 93 Uhr 6— 23 Uhr
Hauptbahnhof

16 Stadthalle <> UhlandstraBe <>

; . 20 min'® 5-21 Uhr 6-21Uhr  12-21 Uhr
Gallinchen, Telering

17 Sachsendorf <> Madlow <> Kahren 60 min 6 —19 Uhr 915 Unr'® -
18 Klein Strébitz <> Fichtesportplatz 60 min'”  6—18 Uhr™® - -
19 Neu‘SohmeIIwnz <> Stadtzentrum <> 30 min 5_ 20 Uhr i i
Schlichow
20 Neg Schmellwitz <> Dobbrick <> 30 min'® 5_ 24 Uhr 83 Uhr®
Maiberg
24 Dobbrick <> Neu Schmellwitz <> Sielow ) 7 —15 Uhr
einzelne (nur an ) i
Fahrten
Schultagen)
28 Willmersdorf <> Dissenchen <> Kahren . 7 —15 Uhr
einzelne (nur an _ )
Fahrten
Schultagen)

Tabelle 8: Stadtbuslinien Cottbus

12 ab Burger Chaussee erst ab 10 Uhr

¥ nach 20 Uhr zwei Rufbusverbindungen zw. Kolkwitz und Stadtzentrum

" in der Frih-HVZ nicht im gesamten Zeitraum

'8 Zwischen UhlandstraBe <> Gallinchen: 60 min

16 als Rufbus

'in der Friih-HVZ nicht im gesamten Zeitraum, in der Spat-HVZ abschnittsweise 30 min
'8 kein stringenter Takt, zeitweise durch Schulerfahrten erganzt

1% zwischen 18 und 3 Uhr sowie an Sonntagen als Rufbus

_‘h VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012 39
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Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die erbrachten Fahr-
planleistungen der Cottbusverkehr GmbH getrennt nach Verkehrszweig
(Stand 31.12.2011). Die Wagenkilometer liegen um ca. 0,1 Mio. Uber
dem in der Finanzierungsvereinbarung zwischen der Stadt Cottbus und
der Cottbusverkehr GmbH vereinbarten Volumen fur das Jahr 2011.

Verkehrszweig Wagenkilometer p.a.

davon StraBenbahn 1 Mio.
davon Omnibus Stadtverkehr 1,8 Mio.
davon Omnibus Regionalverkehr 2,1 Mio.
davon sonstige Verkehrsleistungen 0,4 Mio.

Tabelle 9: Fahrplanleistungen Cottbusverkehr®

Stadt-Umland- und Regionalverkehr

Derzeit verkehren 19 Regionalverkehrslinien von bzw. nach Cottbus, die
von den Verkehrsunternehmen Cottbusverkenr GmbH, NeiBeverkehr
GmbH, Verkehrsgesellschaft Oberspreewald-Lausitz sowie Omnibuscen-
ter LEO-REISEN (unter Betriebsfuhrerschaft Cottbusverkehr) betrieben
werden.

Eine Ubersicht Uber die von/ nach Cottbus verkehrenden Regionalver-
kehrslinien ist in der nachfolgenden Tabelle 10 enthalten.

Verkehrstage

X X X

21 Cottbus <> Peitz <> Drachhausen <> Lieberose CVv
22 Cottbus <> Maust <> Heinersbrlick - Radewiese CVv X
23 Cottbus <> SleW|sch <> Drebkau <> Steinitz <> LEO X
Neupetershain <> Welzow
23/26 Cottbus <> Auras <> Leuthen <> Drebkau <> oV X X
Neupetershain <> Casel
Cottbus <> Frauendorf/Kahren <> Neuhau- 1 1
25 sen/Roggosen <> Gablenz/Komptendorf e X X X
%6 Cottbus <> Auras <> Drebkau <> Greifenhain <> oV N

Casel

2 Quelle: www.cottbusverkehr.de (Stand April 2012)

_.\h VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Betreiber
Bezeichnung
29 Cottbus <> Peitz <> Kraftwerk Janschwalde CVv
32 Cottbus <> GroB Gaglow <> GroB Débbern CVv
33 Cottbus <> Kahren <> Neuhausen <> Komptendorf CV/NV
<> Gablenz
65 Cottbus <> Kolkwitz <> Vetschau CVv
35/37 Cottbus <> Kolkwitz <> <> Kunersdorf <> Vet- LEO

schau <> Burg

Cottbus <> Kolkwitz <> Gulben <> Kunersdorf <>
37 . LEO
Babow <> Muschen <> Burg

Cottbus <> Glinzig <> Kackrow <> Krieschow <>
. Ccv
Brodtkowitz
Cottbus <> Kahren <> Tagebau Janschwalde <>
. . CVv
Heinersbriick

Cottbus <> Sielow <> Briesen <> Fehrow <>
44 LEO
Schmogrow <> Burg

47 Cottbus <> Briesen <> Werben <> Burg LEO
607 Ldbbenau <> Vetschau <> Cottbus VGOSL
800 Hoyerswerda <> Spremberg <> Cottbus NV
850 Forst <> Klinge <> Kathlow <> Cottbus NV
851 Forst <> Dobern <> Cottbus NV
877 Guben <> Cottbus NV

Verkehrstage

X X X

X

X

X X X X X X

X2

X

X3

X

"nur Anruffahrten, 2 nur in Richtung Cottbus (eine Anruf-Fahrt), 2 drei Anruf-Fahrten von/nach (Striesow) Fehrow

Tabelle 10: Regionalverkehrslinien von/ nach Cottbus

Im Umland charakterisiert der Spree-Neie-Takt einschlieBlich seiner
VerknUpfungen mit benachbarten Gebieten sowie mit der Stadt Cottbus
das ab 2007 eingefiihrte OPNV-Bedienungssystem des Landkreises
Spree-NeiBe. Dieser ist gekennzeichnet durch eine hierarchische Ange-
botsstruktur und einen Integralen Taktfahrplan (ITF) mit Cottbus als ITF-

Knoten [23].

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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ErschlieBungsqualitat

Die raumliche ErschlieBung der bebauten Gebiete der Stadt Cottbus ist
als gut einzuschatzen. In folgenden Bereichen bestehen FuBwegentfer-
nungen, die groBer sind als die Haltestelleneinzugsgebiete:

» Sachsendorf (westlicher dérflicher Teil)

» Suddstliche Innenstadt (sudl. Ostrow)

» Spremberger Vorstadt (Bautzener StralB3e)
» Wohnpark Sielow

» Branitz (sudlicher Tell)

» Kiekebusch (nérdlicher Teil)

» Gallinchen (sudlicher Teil)

An Wochenenden treten weitere ErschlieBungslicken auf, die aus der
Anpassung des Fahrplanangebotes resultieren. Eine deutlich einge-
schrankte ErschlieBung bzw. keine ErschlieBung erfolgt fur:

» Maiberg

» TIP (perspektivische Relevanz)
» Klein Strobitz

» Steinteichmuhle

In den meisten Fallen bieten die infrastrukturellen Voraussetzungen keine
adaquate Maglichkeit der OPNV-Bedienung bzw. rechtfertigt die geringe
Nutzungsdichte kein zusatzliches Angebot. Sofern entsprechende Mog-
lichkeiten geschaffen werden (StraBenbreiten, Wendemdglichkeiten etc.)
sollte vorrangig die ErschlieBung des Wohnparks Sielow verbessert wer-
den. Angebote in Sachsendorf und der dstlichen Spremberger Vorstadt?'
hat es bereits in der Vergangenheit gegeben — diese wurden nach An-
gaben von Cottbusverkehr GmbH allerdings nur schwach nachgefragt.
Hier ist dem weiteren FuBweg jeweils zur nachsten gut bedienten Halte-
stelle der Vorzug gegenuber einem zusatzlichen Angebot mit geringeren
Zugangswegen aber geringerer Bedienungshaufigkeit zu geben.

2! Die Bedienung der ostlichen Spremberger Vorstadt (Bautzener StraBe) erfolgte vom
29.4.1995 bis 26.4.1996 durch die Buslinie 19 Schmellwitz, QuerstraBe - Stadtzentrum
- Bautzener StraB3e - Schleife Sportzentrum und wurde auf Grund mangelnder Nach-
frage nach einem Jahr wieder eingestellt.

= VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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NVP Stadt Cottbus
Fortschreibung
2012-2016

Haltestelleneinzugsgebiete
Verkehrssystem

Bus

Tram

SPNV
Auftraggeber:

.

Bearbeiter:
VCDB = ¥/

Abbildung 8: ErschlieBung Haltestelleneinzugsgebiete

Die Vorgaben fur die Bedienungshaufigkeiten (Anzahl der Haltestellenab-
fahrten) werden fur die Kernzone und fur die Gebiete mit hoher Nut-
zungsdichte zu allen Verkehrszeiten eingehalten.

In Gebieten mit geringer Nutzungsdichte entspricht insbesondere im
Zeitbereich der Normalverkehrszeit am Wochenende das Angebot nicht
Uber den gesamten Zeitbereich den Zielwerten. Dies betrifft Gebiete mit
sehr geringen Einwohnerdichten, bei denen das Angebot in diesem Zeit-
bereich zumeist bei einem 2-h-Takt liegt. Gemal den Standards zur Be-
dienungshaufigkeit ware ein Angebot im Stundentakt vorgesehen,
dessen Einhaltung einen deutlichen betrieblichen Mehraufwand induzie-
ren wurde, wogegen die zu erwartenden Nachfragesteigerung im Ver-
haltnis dazu als sehr gering eingestuft werden koénnen, so dass eine
Abweichung vom Standard in diesen Fallen aus wirtschaftlichen Gran-
den nachvollziehbar ist.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Der Bedienungszeitraum ist im Stadtgebiet Cottbus unterschiedlich aus-
gepragt. Die Abbildung 9 und die Abbildung 10 zeigen die ersten Abfahr-
ten und die letzten Ankunfte an einem mittleren Werktag. Es ist zu
erkennen, dass fur die Kernzone und fast alle Gebiete (auBer BTU) mit
hoher Nutzungsdichte (Verbindungskategorie A) die vorgesehenen Be-
dienzeitrdume eingehalten werden. Teilweise erfolgt die Bedienung auch

darUber hinaus.

NVP Stadt Cottbus
Fortschreibung
2012-2016
Werktagsnetz

Gebiete
Gebietskategorie
I Kernzone
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte

Gebiet mit geringer Nutzungsdichte

Haltestellen

Uhrzeit der ersten Abfahrt

@ 03:30-04:30

@ 04:30-05:00
05:00-05:30
05:30-06:00

@ 06:00-06:30

@ nach 06:30

Auftraggeber:
®

Bearbeiter:
VCDB = deistorsit

Abbildung 9: werktaglicher Bedienzeitraum, friiheste Abfahrt

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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NVP Stadt Cottbus
Fortschreibung
2012-2016
Werktagsnetz

Gebiete

Gebietskategorie

- Kernzone
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte

Gebiet mit geringer Nutzungsdichte

Haltestellen

Uhrzeit der letzten Ankunft

@ vor 17 Uhr

@ 17:00-18:00

® 18:00-19:00
19:00-20:00
20:00-21:00

® 21:00-22:00

® 22:00-23:00

@ nach 23:00

Auftraggeber:

Bearbeiter:
VCDB = 1%

Abbildung 10: werktéglicher Bedienzeitraum, spateste Ankunft

Die Gebiete mit geringer Nutzungsdichte weisen unterschiedliche Quali-
taten bei den Bedienungszeitraumen auf. Insbesondere in Randlagen
und Gebieten mit geringer Besiedlung werden die Vorgaben flur die Be-
dienzeitraume nicht vollumfanglich erfullt (vgl. nachfolgende Tabelle).

)
spat Zu zeitig
A BTU Stadtmitte X X
A Stadtmitte BTU X
B IG Merzdorf/ HG Stadtmitte X
B Heidesiedlung Stadtmitte X
B Stadtmitte Heidesiedlung X
B Dissenchen Stadtmitte X
B Stadtmitte Dissenchen X
B Branitzer Siedlung  Stadtmitte X
B Stadtmitte Branitzer Siedlung X
B Stadtmitte Sachsendorf West X
B Klein Strobitz Stadtmitte X

_—% VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Quelle Ziel frth zu | abends
spat Zu zeitig

B Stadtmitte Klein Strobitz

B TIP / CIC Stadtmitte X X
B Stadtmitte TIP / CIC X X
B Dobbrick / Skadow  Stadtmitte X
B Stadtmitte Dobbrick / Skadow X
B Maiberg Stadtmitte X
B Stadtmitte Maiberg X
B Merzdorf Stadtmitte X
B Schlichow Stadtmitte X
B Stadtmitte Schlichow X
B Stadtmitte Kahren X
B Stadtmitte Kiekebusch X

Tabelle 11: Abweichung Vorgaben Bedienzeitraum Werktags

Der Zielwerte fur die Bedienungshaufigkeit werden fur die Verbindungen
der Relation A eingehalten und z. T. Ubererfullt. Lediglich fur die Relation
BTU - Stadtzentrum kann ein leicht unter den Zielwerten liegendes An-
gebot festgestellt werden (drei statt vier Fahrten/h in der HVZ). Da es
sich bei der BTU um eine Campusuniversitat handelt, sind die Defizite
primar fur die werktagliche An- und Abreise nicht aber fur den gesamten
Tagesverlauf relevant.

Fur die Verbindungen der Relationen werden die Vorgaben in der HVZ
lediglich fur die Gebiete Maiberg und fur das Gebiet TIP (perspektivische
Relevanz) nicht eingehalten. FUr Maiberg ist aufgrund seiner sehr gerin-
gen Siedlungsdichte und peripheren Lage eine wirtschaftliche Erschlie-
Bung unter Einhaltung aller Standards nicht darstellbar. Die ErschlieBung
des Gebietes TIP ist bedingt, durch den derzeitigen Entwicklungsstand
noch nicht in vollem Umfang notwendig. Bei einer positiven Entwicklung
des TIP sollte das Verkehrsangebot an die Standards angepasst werden.

Verknupfung der Verkehrstrager

Die Hauptverknipfungsstelle zwischen allen SPNV-Linien und dem
Stadtverkehr Cottbus ist der Hauptbahnhof.

Derzeit werden vier der funf StraBenbahnlinien sowie die Stadtbuslinie 16
an den Hauptbahnhof gefuhrt, die Stadtbuslinien 10 und 15 enden hier.
Die Umsteigewege betragen zwischen 100 und 600 m, wobei die Um-
steigewege von den StraBenbahnlinien 2 und 4 zum SPNV am langsten
sind. Der Busbahnhof befindet sich in einer Entfernung von ca. 1.000 m.
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Zum Erreichen des Hauptbahnhofes ist eine Zwischenfahrt mit dem
Stadtverkehr notwendig. Einige Regionalbuslinien verfligen Uber Zwi-
schenhalte in der Nahe des Hauptbahnhofes bzw. enden dort.

Durch die geplante Neugestaltung des Bahnhofsumfeldes im Rahmen
des Projektes ,Zentraler Verkehrsknotenpunkt Hauptbahnhof Cottbus®
mit HeranfUhrung der StraBenbahn- und Buslinien sowie durch die Verle-
gung des Busbahnhofes zum Hauptbahnhof werden eine Reduzierung
der Umsteigewege und damit die Erhdhung der Attraktivitdt des Ver-
knUpfungspunktes erreicht.

Die herausragenden VerknUpfungspunkte im Stadtverkehr sind neben
dem Hauptbahnhof und dem Busbahnhof (mit Stadtverkehrshaltestelle
MarienstraBe) die Haltestellen Stadtpromenade und Stadthalle im Zent-
rum. Diese und weitere wesentliche Verknupfungspunkte sind in Tabelle
12 dargestellt.

Max. FuBwegent-

StraBenbahnlinien [ Buslinien

VerknUpfungspunkt

fernung
Hauptbahnhof 1,2,4,5 10, 15, 16, RV 100 bis 600 m
Busbahnhof / MarienstraBe 1,34 15, RV 50 m
Stadtpromenade 1,3,4,5 10,12,15, 19, RV 200 m
Stadthalle 1,2,3,4,5 15, 16, RV 100 m
Gelsenkirchener Platz 2,4 13, 14, 16, RV# 100 m
Sachsendorf 2,4 14,17 50 m
Strébitz H.-Sachs-Str. 3 12,18, RV 80m
Neu Schmellwitz, Zuschka 4 19, 20, 24 -
Madlow 3 16, 17, RV 100 m

Tabelle 12: Wesentliche Verknipfungspunkte innerhalb des
Stadtverkehrs Cottbus

Wesentlich fur die intermodale VerknUpfung sind in der Fahrradstadt
Cottbus Fahrradabstellanlagen. Uberdachte Anlagen befinden sich am
Hauptbahnhof, am Busbahnhof, an den StraBenbahnendstellen Sach-
sendorf, Strobitz, Madlow und Sandow sowie an den Haltestellen Zusch-

2 Fahrten im Schilerverkehr
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ka, Kahren und Sielow. Die Kapazitaten sind nahezu ausgeschopft, be-
sonders am Hauptbahnhof sollten sie bestandig erweitert werden.

Ausgewiesene P+R-Anlagen gibt es an der Haltestelle Saarbricker
StraBBe (Schleife ThiemstraBe), am Hauptbahnhof und in Sandow.

Infrastruktur und Fahrzeugpark

3.5.1 Haltestellen und Verknupfungspunkie
SPNV

Das Empfangsgebaude des Cottbuser Hauptbahnhofes befindet sich in
einem guten baulichen Zustand und bietet Zusatzangebote fur Einkauf
und Information. Die barrierefreie Zuganglichkeit zu allen Bahnsteigen
bzw. die barrierefreie Ausbildung der Bahnsteige selbst ist derzeit noch
nicht gegeben. Aus Sicht der Stadt Cottbus ist die zeitnahe Behebung
dieses Defizits zwingend erforderlich.

Das Bahnhofsgelande, insbesondere die Gestaltung des Bahnhofsvor-
platzes befindet sich derzeit in der Planung (vgl. Kapitel 5.5). Die im Zeit-
raum des vorliegenden NVP vorgesehene Umgestaltung zu einem
zentralen Verknupfungspunkt von SPNV, StraBenbahn, Stadtbus und
Regionalbus (mit Verlegung des Busbahnhofes) wird zu wesentlichen
Verbesserungen in Bezug auf die Umstiegs- und Verknupfungssituation
fur die Fahrgaste fuhren. Aus Sicht der Stadt Cottbus ist des Weiteren
der Erhalt des Tunnelzugangs in nordlicher Richtung in Bezug auf die
weitere Stadtentwicklung erstrebenswert, wird aber mittelfristig aufgrund
der finanziellen Rahmenbedingungen nicht vertieft verfolgt.

Der Haltepunkt Cottbus-Sandow befindet sich in einem guten baulichen
Zustand. In unmittelbarer Nahe sind an diesem Haltepunkt Angebote
des Stadtverkehrs (StraBenbahnlinien 2 und 5) und der Parkeisenbahn
Cottbus und zu erreichen. Weitere bediente SPNV-Haltepunkte sind
Cottbus-Willmersdorf Nord und Cottbus-Merzdorf, die an der durch den
RE 11 bedienten Kursbuchstrecke 211 Cottbus - Eisenhuttenstadt -
Frankfurt (Oder) gelegen sind. Beide Haltepunkte befinden sich in stadti-
schen Randlagen (Industriegebiet bzw. Mobeleinkaufszentrum) und sind
in einem sehr guten baulichen Zustand. Beide Stationen dienen als Ver-
knupfung zum Tourismus ins Cottbuser Umland und besitzen nachfra-
geseitig derzeit noch eine untergeordnete Bedeutung. Diese wird aber
im Zusammenhang mit der touristischen Entwicklung des Cottbuser
Ostsees eine positive Entwicklung erfahren.

Stadtverkehr

Die Ubliche Ausstattung der Haltestellen im Stadtverkehr besteht aus
Haltestellenschild (bzw. -stele) mit Angabe des Haltestellennamens und
der frequentierenden Linien, dem Fahrplan, dem Liniennetzplan und

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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einem Papierkorb sowie teilweise Wetterschutz. An ausgewahlten Halte-
stellen (bei der StraBenbahn generell) ist ein Lautsprecher integriert, der
fur die Verbreitung von Kundeninformation genutzt werden kann. Bei
vielen StraBenbahnhaltestellen wurde dieser Standard um die beleuchte-
ten Haltestellenstelen und den glasernen Wetterschutz, die dynamische
Fahrgastinformation (DFI), das Blindenleitsystem, die Spritzschutzwande
und nach Moglichkeit die Realisierung von Bahnsteigen erganzt.

In Cottbus gibt es insgesamt 91 Richtungshaltestellen der Straenbahn,
davon sind 87 barrierefrei (96 %) ausgestaltet sowie 389 Richtungshalte-
stellen des Busses, wovon 58% barrierefrei ausgebildet sind.

Regionalverkehr

Der Busbahnhof Cottbus in der Marienstrae besteht aus zehn Uber-
dachten Bussteigen und drei Ankunftshaltestellen. Alle Bussteige sind
barrierefrei zuganglich. Ein Verkehrs- und Serviceburo, eine Fahrradab-
stellanlage mit 50 Stellplatzen, eine offentliche, behindertengerechte
Toilettenanlage, ein Telefon und ein Versorgungskiosk ergdnzen die
Ausstattung. Standardhaltestellen des Regionalverkehrs weisen zumeist
nur die Grundausstattung mit Schild und Fahrplan auf. Im Zuge der Rea-
lisierung des Projektes ,Zentraler Verkehrsknotenpunkt Hauptbahnhof
Cottbus” ist der Umzug des Verkehrs- und Serviceburos in das erweiter-
te Kundenzentrum an der Stadtpromenade und die Errichtung eines Ser-
vicebUros am Hauptbahnhof geplant.

3.5.2 Strecken

Das Streckennetz der StraBenbahn in Cottbus ist zum groBen Teil zwei-
gleisig ausgebildet. Die Gleislange der vorhandenen Gleistrassen der
StraBenbahn betragt ca. 51 km, wovon ca. 60% vom MIV separiert auf
unabhangigem bzw. besonderem Bahnkdrper gefuhrt werden. In der
folgenden Tabelle 13 sind die wichtigsten Daten zum Streckennetz der
StraBenbahn in Cottbus zusammen gestellt.

Streckennetz StraBenbahn

Gleislange gesamt 50,77 km

davon unabhangiger Bahnkorper 12,27 km
davon besonderer Bahnkdrper 18,33 km
davon straenbundiger Bahnkorper 16,95 km
davon in Betriebshofen 3,22 km
Streckenlange gesamt 23,70 km
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Streckennetz StraBenbahn

davon eingleisig 4,00 km
davon zweigleisig 19,70 km
davon unabhéangiger/ besonderer Bahnkorper 16,40 km

Tabelle 13; Ubersicht Streckennetz StraBenbahn

Busspuren existieren auf einer Lange von 3,8 km ausschlieBlich auf
Gleisanlagen der StraBenbahn. Von den relevanten LSA der Stadt Cott-
bus ist durch ein Beschleunigungsprogramm bisher der Uberwiegende
Teil fur die Beschleunigung des OPNV technisch ausgerUstet worden.
Die Weiterentwicklung erfolgt schrittweise im Rahmen des integrierten
Verkehrsmanagementsystems, welches mit der Zielstellung der intelli-
genten stadtvertraglichen Abwicklung und Koordinierung des gesamten
Stadtverkehrs installiert wird. Seitens des Aufgabentragers ist zu gewahr-
leisten, dass die technischen Moglichkeiten der OPNV-Beschleunigung
an LSA in vollem MaBe ausgeschdpft werden, um bestehende Verbesse-
rungspotenziale zu heben.

Der Ermeuerungszustand der Strecken ist insgesamt als gut einzustufen.
Allerdings werden Erhaltungsinvestitionen und SanierungsmaBnahmen
aufgrund wirtschaftlicher Zwange zunehmend zeitlich gestreckt und ver-
schoben, so dass die Infrastruktur zunehmendem Verschleil3 ausgesetzt
sein wird.

Im Geltungszeitraum des NVP wird das Streckennetz der StraBenbahn
durch das Projekt ,Zentraler Verkehrsknotenpunkt Hauptbahnhof Cott-
bus” angepasst und erweitert. GemalB Beschluss der Stadtverordneten-
versammlung (IV-094-10/09 vom 24.06.2009) war vorgesehen, kurz- bis
mittelfristig die Aufgabe der Streckenabschnitte nach Schmellwitz Anger
und Jessener StraBe vorzubereiten.

Da die Erweiterung des Netzes im Bereich Carl-Thiem-Klinikum/Sana-
Herzzentrum langfristig weiterverfolgt werden soll®, ist aber ein Netzzu-
stand anzustreben, der den Streckenabschnitt Jessener Stra3e als akti-
ves Netzelement beinhaltet. GemaB der aktuellen Planungen ist der
Aufrechterhaltung des StraBenbahnbetriebs zur Jessener StraBe zu-
nachst gesichert, da die entsprechenden infrastrukturellen Vorausset-
zungen (Einbau eines Abzweigs) bei den Planungen zum Projekt
,Zentraler Verkehrsknotenpunkt Hauptbahnhof Cottbus® berticksichtigt

2 |In Abhangigkeit der Verfligbarkeit von Fordermitteln.
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werden und die kurzfristigen Kostenvorteile einer Busbedienung auf die-
sem Abschnitt geringer eingestuft werden, als die langfristigen Chancen,
die sich aus dem Weiterbetrieb und der Netzerweiterung zum Carl-
Thiem-Klinikum/Sana-Herzzentrum ergeben.

Der Streckenabschnitt nach Schmellwitz, Anger soll gemaB Beschluss
der Stadtverordnetenversammlung (IV -072/12 vom 26.09.2012) auf
Busbetrieb umgestellt werden, da ein StraBenbahnbetrieb aufgrund der
Nachfragesituation nicht sinnvoll ist. Nach Abwagung der zu erwarten-
den Betriebskosteneinsparungen und maéglicher Fordermittelrtickzahlun-
gen soll der Verkehrstragerwechsel im Jahr 2015 stattfinden.

3.5.3 Betriebshof

Der im Jahr 2000 fertiggestellte Betriebshof Schmellwitz der Cottbusver-
kehr GmbH liegt im Norden der Stadt Cottbus. Er verfugt auf einer Ge-
samtflache von 79.420 m? Uber eine vollstandige Betriebshofausstattung
einschlieBlich

» Werkstatt fur Busse und StraBenbahnen,
» WaschstraBe,

» Tankstelle,

» Abstellanlagen sowie

» Betriebsdienstgebaude.

Er beherbergt die Stadtverkehrsfahrzeuge (StraBenbahnen und Busse)
der Cottbusverkehr GmbH sowie zusatzlich den groBten Teil ihres Regi-
onalbusbestandes. Samtliche Regionalbusse der Cottbusverkehr GmbH
werden hier betreut.

3.5.4 Fahrzeuge fir den StraBenbahnverkehr

Im Bestand der Cottbusverkehr GmbH befinden sich 21 StraBenbahnen
vom Typ KTNF 6 der Baujahre 1983 bis 1990, die zwischen 1995 und
1998 alle um ein Niederflurmittelteil erganzt wurden, so dass im StraBen-
bahnregelverkehr auf allen Kursen Fahrzeuge mit Niederfluranteil einge-
setzt werden. Das Durchschnittsalter der Fahrzeuge betragt 25 Jahre,
der Ausrustungsgrad mit VideoUberwachung ist gréBer als 90%. Fur
Sonderverkehre werden dartber hinaus drei historische Fahrzeuge (Bau-
jahre 1928-1965) eingesetzt.

Im Jahr 2012 beginnt die Cottbusverkehr GmbH mit der umfassenden
Restauration von mindestens 10 StraBenbahnfahrzeugen, deren Le-
bensdauer dadurch um mindestens zwei Hauptinspektionen (a 8 Jahre)
verlangert werden soll. Ein erstes Fahrzeug dieser sogenannten ,Lang-
laufer® ist am 19. April 2012 in Betrieb gegangen. Dartber hinaus ist es
far die Stadt Cottbus dringend erforderlich, bis zum Jahr 2020 neue

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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StraBenbahnen zu beschaffen. Damit dies gewahrleistet werden kann
sind hierfr Foérdermittel zu generieren. In Abhangigkeit des verfugbaren
Foérdermittelvolumens sollten bis Ende 2020 zwischen funf (ohne For-
dermittel) und zehn (mit Férdermitteln) neue StraBenbahnen beschafft
werden.

3.5.5 Fahrzeuge far den Stadtbusverkehr und Stadt-Umland-
Verkehr

Die Cottbusverkehr GmbH verfugt Uber insgesamt 44 Busse, davon
» 34 Standardbusse und
» 10 Gelenkbusse.

Diese weisen ein Durchschnittsalter von 7,25 Jahren auf (Stand Dezem-
ber 2011). Der Ausrustungsgrad mit Videouberwachung betragt ca. 86%.

Durch die Verkehrsservice Cottbus GmbH (ein Tochterunternehmen der
Cottbusverkehr GmbH) werden weitere Fahrzeuge, hauptsachlich Klein-
busse und Taxis im Linienbetrieb, insbesondere bei alternativen Ver-
kehrsangeboten eingesetzt. Des Weiteren werden Leistungen auch
durch Subunternehmer erbracht, die hauptsachlich Standardlinienbusse
einsetzen.

Organisation

3.6.1 Zusammenarbeit im Verkehrsverbund

Die Lander Berlin und Brandenburg sowie die kommunalen Gebietskor-
perschaften des Landes Brandenburg haben sich in der VBB Verkehrs-
verbund Berlin-Brandenburg GmbH zusammengeschlossen, um als
Aufgabentrager fur den Schienenpersonennahverkehr bzw. Gbrigen Per-
sonennahverkehr einen Verkehrsverbund zu bilden.

Zweck der VBB GmbH ist es, die nachfrage- und bedarfsgerechte Siche-
rung und Entwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu férdern.

Mit den im Verbundgebiet fahrenden Verkehrsunternehmen hat die VBB
GmbH einen Kooperationsvertrag abgeschlossen, der die Grundlage fur
die Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen mit dem Verkehrsver-
bund bildet. Die in der Stadt Cottbus verkehrenden Verkehrsunterneh-
men haben diesen Kooperationsvertrag unterzeichnet.

Die Abstimmung der Bedienung aller den Zustandigkeitsbereich des
Aufgabentragers Uberschreitenden Linien soll mit den im weiteren Li-
nienverlauf zustandigen Aufgabentragern erfolgen.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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3.6.2 Organisation in der Stadt Cottbus

Die Aufgabenverteilung in der Stadt Cottbus ist entsprechend der
gesetzlichen Anforderungen wie im Folgenden beschrieben organisiert.
Der Aufgabentrager (Stadt Cottbus) ist zustandig fur Regieaufgaben
sowie die Erstellung von Planungs- und Qualitatsvorgaben. Dazu zahlen
die:

4
4
4

Nahverkehrsplanung,
Bestellung der Verkehrsleistung,

Beantragung, Entgegennahme und Sicherung der Verwendung der
Landesmittel nach dem OPNV-Gesetz,

Zuweisung der Finanzmittel an die Leistungsersteller,
Erarbeitung von Vorgaben zur Planung des Verkehrsangebotes und

Weiterentwicklung der Vorgaben zur Qualitdt des OPNV in seinem
Verantwortungsbereich.

Das leistungserbringende Verkehrsunternehmen (gegenwartig Cottbus-
verkehr GmbH) ist zustandig fur die:

»

4
4
4
4

Beantragung, Entgegennahme und Sicherung der Verwendung der
Landesmittel der Schwerbehindertenbeférderung nach  Sozialge-
setzbuch (SGB IX),

Umsetzung der Planungsvorgaben zum Verkehrsangebot,
Erbringung der bestellten Verkehrsleistung,
Ergebnisrechnung,

Marketingaufgaben in Aufgabenteilung mit dem VBB.

Die Liniengenehmigungen fur die Linien im Stadtverkehr Cottbus liegen
bei der Cottbusverkehr GmbH. Die Liniengenehmigungen wurden nach §
13 PBefG (eigenwirtschaftliche Verkehre) vergeben. Die Laufzeit der Lini-
engenehmigungen ist in nachfolgender Tabelle dargestellt. Es ist geplant
die derzeit noch unterschiedlichen Laufzeiten im Busbereich zu harmoni-
sieren.

Verkehrsmittel Laufzeit der Liniengenehmigung

StraBenbahnlinien 1 bis 5 31.12.2019
Abendbuslinien 3N und 5N 31.12.2015
Abendbuslinie 4N 31.12.2012
Stadtbuslinien 31.07.2017

Tabelle 14: Liniengenehmigungen Stadtverkehr

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Die Cottbusverkehr GmbH lasst die Verkehrsleistungen im Stadtbusver-
kehr zum Teil durch Subunternehmer erbringen.

Die Gesellschafteranteile der Cottbusverkehr GmbH liegen zu 100% bei
der Stadt Cottbus.

Zwischen der Cottbusverkehr GmbH und der Stadt Cottbus gibt es einen
Vertrag uber die Bedienungsleistungen im offentlichen Personennahver-
kehr, in welchem Regelungen Uber das Leistungsangebot, die wirtschaft-
liche Betatigung der Cottbusverkehr GmbH, die Gewahrung von
Zuwendungen und den Ausgleich von Fehlbetragen fixiert sind.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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3.7 Marketing, Tarif und Vertrieb

3.7.1 Tarif

Die Stadt Cottbus liegt im Gebiet des Verkehrsverbundes Berlin-
Brandenburg und wird darin als kreisfreie Stadt mit einem eigenen Tarif-
bereich reprasentiert. Dieser Tarifbereich gliedert sich in die Tarifzonen:

» Cottbus A: Stadtgebiet

» Cottbus B: Stadtgebiet und Teile des Umlands und

» Cottbus C: Umland (Teile des Landkreises Spree-Neif3e)

Guben &

Kerkwitz [d
Janschwalde Ost [d

Janschwalde 4

)
Ruibbenau (Spreew) i

Raddusch < RE2 )
Vetschau d [RE10[RE11] ' Peitz Ost[d
Kunersdorf (d % TeICh|af1d >
NL Kolkwitz Cottbus Cottbus-Willmersdorf Nord
[,d) Cottbus-Merzdorf [« @
i [LEEl> Zagan
Kolkwitg g8 Cottbus- Klilr'lge = Forst (Lausitz) R~ 229
B Luckaitztal = Sandow = [OE 46| RB33|

Neuhausen (b Cottbus)
Bagenz [d

Spremberg <

= EEH»> zittau

Tarifbereich kreisfreie Stadt Cottbus
Abbildung 11: Tarifgebiet Cottbus?*

Zum Fahrausweissortiment in den Tarifbereichen Cottbus AB, BC und
ABC zahlen:

» Einzelkarten (Gultigkeit 60 Minuten fur Fahrten in einer Richtung)
» Tageskarten und Kleingruppenkarten

» Zeitkarten (Wochen-, Monatskarten [einschl. Mobilitatsticket]), auch
als 8-Uhr-Karten

2% Quelle: verandert nach VBB, Ausschnitt aus Karte , Liniennetz Regionalverkehr*, Stand
02.01.2012
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Im Teilbereich Cottbus AB gibt es die Mdglichkeit des Erwerbs einer
Fahrradmonatskarte sowie ein Haustarifangebot einer 4-Fahrten-Karte
der Cottbusverkehr GmbH.

Weitere Fahrscheine, die im Tarifgebiet unter zuséatzlichen Bedingungen
gelten, sind:

» Pulcklerticket (bis 31.12.2012 CottbusCard)
» Messeticket
» Kombiticket Spreewald Therme Burg

In Kooperation mit der DB gelten des Weiteren folgende Fahrkarten im
Tarifgebiet der Stadt Cottbus

» City-Ticket Cottbus
» Brandenburg-Berlin-Ticket

FUr die Schulerbeférderung sind Satzungen der Stadt Cottbus bzw. des
Landkreises Spree-NeiBe bindend. Die Fahrausweise werden direkt bei
den Verkehrsunternehmen zu den Tarifen des Verkehrsverbundes Berlin-
Brandenburg (VBB) erworben. GemaB der Satzung fur die Schulerbefor-
derung in der Stadt Cottbus sind von den Schulern/Eltern Eigenanteile zu
zahlen [33], die Erstattung von Schulerfahrkosten wird auf Antrag Uber
die Schulverwaltungsamter geregelt.

Seit  Oktober 2006 gilt das Semesterticket der Brandenburgischen
Technischen Universitat (BTU)?®. Mit dem Semesterticket konnen Stu-
dentinnen und Studenten der BTU die 6ffentlichen Verkehrsmittel im ge-
samten Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg nutzen. Zusatzlich gilt das
Ticket auch fur die Regionalexpresslinie RE18 zwischen Cottbus und
Dresden. Tarifanpassungen beim Semesterticket bedurfen der Bestati-
gung von den Studenten durch einen Beschluss des Studierendenpar-
laments.

% Uber die Einflihrung eines Semestertickets fur die Studierenden der FH Lausitz wird
verhandelt

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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3.7.2 \Vertrieb und Ticketing

Die Fahrscheine des Bartarifes werden im Stadtverkehr im Vorverkauf
erworben und im Fahrzeug entwertet. 32 der 46 StraBenbahnhaltestellen
sind mit Fahrkartenautomaten ausgerustet, dazu kommen mobile Fahr-
scheinautomaten in allen StraBenbahnen.

Eigene Verkaufsstellen der Cottbusverkehr GmbH gibt es an der Halte-
stelle Stadtpromenade und im Kundenbutro am Busbahnhof. In weiteren
ca. 40 mit einheitlichem Symbol gekennzeichneten Agenturen kdnnen
Fahrscheine erworben werden (Sortiment Cottbus AB).

Im Stadt-Umland-Verkehr sowie Regionalverkehr kénnen Einzelfahraus-
weise beim Fahrer im Bus bzw. an mobilen und stationéren Fahrschein-
automaten erworben werden. Zeitkarten werden in allen Kundenzentren,
beim Busfahrer und Uber das Internet verkauft. Die zu ihrer Nutzung not-
wendige Kundenkarte wird durch die Verkehrsunternehmen ausgestellt.

3.7.3 Information, Service und Offentlichkeitsarbeit

Die Liniennetz- und Fahrplaninformationen sind in Cottbus entsprechend
der gemeinsamen Verfahrensrichtlinien des VBB zuganglich. Dazu geho-
ren sowohl die Printmedien als auch telefonische Auskunfte und die In-
formationsplattformen via Internet.

Abgestimmte Fahrplanhefte werden mit jedem Fahrplanwechsel heraus-
gegeben. Als Aushangfahrplane an den Haltestellen des Stadtverkehrs
und Stadt-Umland-Verkehrs im Stadtgebiet kommen farbig unterlegte
Drucke mit Angabe der Abfahrtsstunde (Zeile) und Minute und Gliede-
rung nach den Tagesarten Montag - Freitag, Sonnabend und Sonn-
tag/Feiertag zum Einsatz. Die Aushangfahrplane enthalten ferner ein
Linienband (Folgehaltestellen) mit Angabe der Fahrzeit in Minuten sowie
die Angaben des Unternehmens einschlieBlich Telefonnummer und Hal-
testellennummer zum Abruf der Ist-Abfahrzeiten Uber Mobiltelefon. Die
Fahrplanaushéange der Anbieter des Regionalverkehrs sind integriert (mit
anderem Layout). In den StraBenbahnen und Bussen des Stadt- und
Regionalverkehrs wird sowohl optisch als auch akustisch die nachste
Haltestelle bekannt gegeben. Zudem werden die Liniennummer und die
Endhaltestelle angezeigt. In allen Fahrzeugen hangen Liniennetzplane
und Tarifinformationen aus.

Durch die Cottbusverkenr GmbH werden unter einer Rufnummer, die
auch im Liniennetzplan angegeben ist, und rund um die Uhr durch die
Leitstelle Fahrplanauskunfte erteilt. Der VBB vermittelt Fahrplan- und
Tarifinformationen Uber sein VBB-Info-Telefon. Informationen des VBB
sind im Internet unter der Adresse www.vbb.de abrufbar. Dazu zahlen
auch Fahrplan- und Tarifinformationen fur alle Verkehrsmittel des SPNV
und OPNV im Verbundgebiet.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Die  Cottbusverkenr ~ GmbH  unterhalt  unter der  Adresse
www.cottbusverkehr.de keine eigene Online-Fahrplanauskunft, sondern
leitet zum VBB weiter. Direkt auf der Webseite von Cottbusverkehr sind
die Linien- und Haltestellenfahrplane in statischer Form neben anderen
Informationen wie Liniennetzplanen, Tarifangeboten sowie aktuellen Li-
nien- und Fahrplananderungen abrufbar.

An wichtigen Haltestellen des Stadt- und Regionalverkehrs sind Tarifin-
formationen vorhanden. Weiterhin sind an den Fahrscheinautomaten
Tarifinformationen dargestellt. Am Busbahnhof und in der Stadtprome-
nade existieren Kundenburos der Cottbusverkehr GmbH. Beratungs-
moglichkeiten zum SPNV  bestehen im Hauptbahnhof Cottbus
(Reisezentrum).

Die Mdglichkeiten, den Kunden Uber Faltblatter und Verdffentlichungen
in der Presse Uber den OPNV zu informieren, werden durch die Cottbus-
verkehr GmbH genutzt. Beispiele sind der kostenlose Fahrplan fur alle
Haushalte, das Kundenjournal und der Tag der offenen Tar.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Verkehrsnachfrage im OPNV

Bisherige Nachfragesituation im OPNV

Im Rahmen der Verkehrserhebung SrV 2008 [34] wurde fur die Stadt
Cottbus ein OPNV-Anteil in Héhe von 7,7% am Wegeaufkommen des
Einwohnerverkehrs im Gesamtbinnenverkehr ermittelt. Dies entspricht
ca. 20.000 Ortsveranderungen der Einwohner pro Tag mit dem OPNV.

Derzeit werden in der Stadt Cottbus ca. 11 Mio. Personen mit dem OPNV
befordert. Davon nutzen zwei Drittel die StraBenbahn und ein Drittel den
Stadt- bzw. Regionalbus (23% bzw. 12%). Auf den Schulerverkehr entfal-
len ca. 30% des Gesamtverkehrsaufkommens (ca. 3,3 Mio. beforderte
Personen) [35].
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7.000.000

6.000.000

5.000.000

m StraBenbahn

4.000.000 = Bus

3.000.000 Regionalbus

beférderte Personen

2.000.000

1.000.000

0 T T 1
StraRenbahn Bus Regionalbus

Abbildung 12: OV-Verkehrsaufkommen in Cottbus 2011

Nachfrageentwicklung bis 2016

Die Abschatzung der kinftigen Fahrgastnachfrage im OPNV erfolgte
anhand der Entwicklung der fUr die Verkehrsnachfrage relevanten Struk-
turgréBen und Kennziffern zum Verkehrsverhalten. Es erfolgt dabei im
Nachfolgenden eine Abschéatzung fur die Entwicklung der Nachfrage im
OPNV bis zum Jahr 2016, die im Wesentlichen auf einer Ableitung aus

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Entwicklungen der Vergangenheit sowie auf bereits in weiteren Rahmen-
dokumenten durchgefuhrten Prognosen basiert.

4.2.1 Entwicklung der Strukturdaten

Die Entwicklung der Strukturdaten wurde bereits im Kapitel 1.6 ausfuhr-
lich beschrieben. Demnach ist im Gultigkeitszeitraum (Zielhorizont 2016)
bei den fur die Verkehrsnachfrage bedeutsamen StrukturgréBen von ei-
ner Stagnation bzw. einem leichten Ruckgang auszugehen. Die Anzahl
der Arbeitsplatze wird sich leicht rdcklaufig entwickeln. Des Weiteren ist
mit stagnierenden bzw. zukunftig sinkenden Einwohnerzahlen zu rech-
nen.

Zur Verdeutlichung wurden fur die Jahre 2009 — 2011 die Einwohnerent-
wicklung und die Entwicklung der mit Cottbusverkehr GmbH beférderten
Personen verglichen (vgl. Abbildung 13).
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Abbildung 13: Nachfrageentwicklung im OPNV?2

2% Quelle: [30]

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Im Betrachtungszeitraum stellte sich bei einem Ruckgang der Einwoh-
nerzahlen um ca. 2% eine leichte Erhdhung der Beférderungszahlen (um
ca. 2%) ein.

Eine weitere wichtige EinflussgroBe bildet der Schulerverkehr. Die fur die
Entwicklung der Schulerzahlen relevanten Altersklassen lassen im Zeit-
raum von 2011 bis 2015 aufgrund nahezu gleichbleibender Einwohner-
zahlen kaum Anderungen erwarten (siehe Abbildung 14).

Durch den Ubergang des Schulsystems von 13 auf 12 Schuljahre wer-
den sich nur marginale Anderungen fiir den Schillerverkehr ergeben. So
verlassen im Jahr 2012 198 Schulerinnen und Schuler die Jahrgangsstu-
fe 13 der Gymnasien. Davon haben 76 einen Antrag auf Schulerbeforde-
rung gestellt, der in den meisten Fallen nur die Wintermonate betrifft*’.
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Abbildung 14: Einwohnerentwicklung 6-19-Jahrige®®

Eine weitere EinflussgroBe der Verkehrsnachfrage und im Speziellen der
Wahl des Verkehrsmittels stellt die Pkw-Verfugbarkeit dar, die mit Hilfe
des Motorisierungsgrades abgebildet werden kann. Dieser Kennwert
liegt in der Stadt Cottbus per 31.12.2011 bei ca. 480 Pkw je 1.000 Ein-
wohnern.

In den Jahren 2008 bis 2011 konnte ein mittlerer Anstieg des Motorisie-
rungsgrades (bezogen auf die Pkw) von jahrlich 0,3% verzeichnet wer-

27 Aussage Schulverwaltungsamt
2 Quelle: [37]

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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den [36]. Langfristig ist bei der Motorisierungsrate eine Sattigung zu er-
warten, kurzfristig kann man dagegen von einer linearen Fortschreibung
der Entwicklung der Vergangenheit ausgehen. Bei einer angenommenen
lineareren Entwicklung wlrde sich im Jahre 2016 ein Motorisierungsgrad
von 487 Pkw/1.000 Einwohnern einstellen (siehe Abbildung 15).
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Abbildung 15: Entwicklung Motorisierungsgrad bei Annahme ei-
ner kurzfristigen linearen Entwicklung

Im InVEPI 2020 wird von einem Anstieg auf 500 Pkw je 1.000 Einwohner
far das Jahr 2020 ausgegangen, der gut mit den beschriebenen Annah-
men korrespondiert [1].

4.2.2 Entwicklung des Verkehrsverhaltens

Der Anteil des OPNV am Modal-Split der Einwohner der Stadt Cottbus
wurde zuletzt im Rahmen des SrV 2008 detailliert bestimmt. GemaBl den
Erhebungs- und Befragungsergebnissen besitzt der OPNV einen Anteil
von ca. 7,7% am Gesamtverkehrsaufkommen der Cottbuser, wobei mehr
als 70% der Befragten angegeben haben, den OPNV in den letzten 12
Monaten genutzt zu haben®.

Fur das Jahr 2020 ist das Szenario ,Nachhaltigkeit® des InVEPI 2020
mafBgebend, welches die aktuellen Grundsatzplanungen zur Stadtent-
wicklung und die weitere Bevdlkerungsentwicklung einbezieht. Im Rah-
men dieses Szenarios wird demnach ein OPNV-Anteil von 10%

2 Quellen: [1], [29]

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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prognostiziert. Bis zum Jahr 2016 musste (bei angenommener linearer
Entwicklung) somit ein OPNV-Anteil von 9,2% erreicht sein (vgl. Abbild-
ung 16).
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Abbildung 16: Entwicklung Modal-Split nach Szenarien

4.2.3 Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Auf Basis der in den vorigen Kapiteln beschriebenen Entwicklungen der
RaumstrukturgréBen und des Verkehrsverhaltens lassen sich RUck-
schlisse auf die Entwicklung der Verkehrsnachfrage bis 2016 ableiten.
Die beschriebenen Entwicklungen und Rahmenbedingungen wirken da-
bei spezifisch und komplex auf die OPNV-Nachfrage. Bei einer isolierten
Betrachtung kénnen den Entwicklungen folgende Tendenzen/Wirkungen
in Bezug auf die Verkehrsnachfrage im OPNV zugeordnet werden:

» Nachfrage erhdhend oder
» Nachfrage reduzierend bzw. begrenzend.

Im Folgenden wird die Wirkungsweise der Strukturdaten auf die Nach-
frage dargestellt. AuBerdem wird die nachfragebestimmende Wirkung
von sogenannten weichen (nicht eindeutig quantifizierbaren) Faktoren
und Rahmenbedingungen in die Betrachtungen einbezogen.

63



Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus

Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2012 bis 2016

Nachfrage
erhéhend

Zunehmende Attraktivitat des OPNV
durch Angebotsverbesserungen und
Ausbau der Barrierefreiheit

Zunehmende Integration von be-
darfsabhangigen OPNV-Angeboten

Zunahme des Umweltbewusstseins
und des positiven Umweltverhaltens
ggf. in Kombination mit Fahrrad

Kostenvorteile des OPNV gg. dem
MIV (steigende Kraftstoffpreise)

Schrittweiser altersbedingter Aus-
schluss anderer Verkehrsmittel (Pkw
und Fahrrad)

Entwicklung der Strukturdaten (Ein-
wohner)

Steigender Motorisierungsgrad

Erh6hung des Kostendruckes bei
der Gestaltung des OPNV

Vertragliche Begrenzung des Ange-
botsumfangs

Zunahme des Fahrradverkehrs (Kos-
ten- und Gesundheitsbewusstsein)

Tabelle 15: Nachfragewirkung der Strukturdaten

Unter Einbeziehung aller genannten Faktoren sowie der Annahme, dass
die Einwohner- und Verkehrsnachfrageentwicklung nicht zwangslaufig
korrelieren (vgl. Kapitel 4.2.1), kann davon ausgegangen werden, dass
im Gultigkeitszeitraum des Nahverkehrsplans bis 2016 die Verkehrs-
nachfragesituation (in Bezug zum Nachfrageniveau im Jahr 2011) stabil
bleibt und das derzeitige Niveau nicht unterschritten wird. Voraussetzung
daflr ist allerdings, dass die Attraktivitat des OPNV weiter erhoht wird
und insbesondere die Rahmenbedingungen der Entwicklung der Mobili-
tatskosten vorteilhaft fir den OPNV verlaufen.

Einen Anstieg des Anteils des OPNV am Gesamtverkehrsaufkommen im
Sinne des Nachhaltigkeitsszenarios des InVePl 2020 auf Uber 9% im Jahr
2016 kann vor dem Hintergrund der begrenzten angebotsseitigen Mog-
lichkeiten nur durch massive Anderungen im Verkehrsverhalten und
Umweltbewusstsein sowie dem konsequenten Ausnutzen der vorhande-
nen Maglichkeiten (bspw. OPNV-Priorisierung, Parkraumbewirtschaf-
tung) erreicht werden. Hierbei sind alle an der Verkehrsplanung und
Verkehrsentwicklung Beteiligten und Verantwortlichen der Stadt Cottbus
gefragt und gefordert, damit die Erreichung dieses ambitionierten Zieles
bei gleichzeitiger Berlcksichtigung der Finanzierungsvereinbarungen
zum OPNV méglich wird.

Nur wenn es gelingt, alle Entscheidungstrager in der Stadt Cottbus hinter
diesen Zielstellungen zu vereinen, kénnen die zunachst kontrar erschei-
nenden Vorgaben des InVePl 2020 und der Finanzierungsvereinbarung
zum OPNV in der Stadt Cottbus zusammengefhrt werden.

=

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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reduzierend/begrenzend
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Gestaltungskonzept fiir den OPNV

Das Gestaltungskonzept fir die Entwicklung des OPNV im aktuellen Gil-
tigkeitszeitraum des NVP basiert auf den in Kapitel 1.8 dargelegten ver-
kehrspolitischen Zielen und Grundsatzen der Stadt Cottbus und dient
bzw. unterstutzt deren Erreichung. Die Gestaltungsoptionen bewegen
sich dabei neben diesen Zielen und Grundsatzen zusatzlich im Span-
nungsfeld zwischen wirtschaftlicher Effizienz und verkehrlicher Sinnhaf-
tigkeit.

Funktionen der Verkehrssysteme des OPNV

5.1.1 StraBenbahn

Die StraBenbahn bildet das Ruckgrat des OPNV der Stadt Cottbus. Ne-
ben ErschlieBungsfunktionen in den Einzugsgebieten ihrer Haltestellen
erfullt die StraBenbahn hauptséchlich Verbindungsfunktionen. So verbin-
det sie entlang ihrer Linienwege die dicht besiedelten Stadteile direkt mit
dem Stadtzentrum und den wichtigsten singularen Verkehrserzeugern
und bietet am Hauptbahnhof Verkndpfungen zum SPNV und nach Um-
setzung des Projektes ,Zentraler Verkehrsknoten Hauptbahnhof Cott-
bus®“ noch attraktivere Umsteigemdglichkeiten innerhalb des Stadt- und
Regionalverkehrs.

Ca. drei Viertel aller Cottbuser OPNV-Fahrgéste nutzen die StraBenbahn.
Vor diesem Hintergrund ist die StraBenbahn ein wesentliches Merkmal
der Identifikation und Wahrnehmung des OPNV. Durch ihren lokal emis-
sionsfreien Betrieb liefert die StraBenbahn des Weiteren einen wesentli-
chen Beitrag zum Umweltschutz und zur Einhaltung der Ziele der
Luftreinhaltung, insbesondere in sensiblen Innenstadtbereichen.

Vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung und des damit
einhergehenden wachsenden Anteils alterer Bevolkerungsgruppen erfah-
ren Merkmale wie Fahrkomfort und Barrierefreiheit einen hoéheren Stel-
lenwert fir die Attraktivitit des OPNV. Das System StraBenbahn kann
diesen Anforderungen in besonderem Male gerecht werden.

5.1.2 Stadtbus

Der Stadtbus dient hauptsachlich der Erganzung des StraBenbahnsys-
tems und hat erschlieBende Aufgaben fur Stadtteile ohne direkten Stra-

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Benbahnanschluss und weniger dicht besiedelte Gebiete. Stadtbus-
relationen sollen nach Mdglichkeit keinen Parallelverkehr mit der Stra-
Benbahn erzeugen. Der Stadtbus ist darauf ausgerichtet, attraktive
Verkntpfungen mit der StraBenbahn bzw. als Zubringer fur wichtige Um-
steigepunkte anzubieten. Lediglich auf Achsen ohne StraBenbahnbedie-
nung erflllt der Stadtbus Verbindungsfunktionen. In betrieblichen
Randzeiten und dinn besiedelten Gebieten werden alternative Bedie-
nungsformen (Rufbus, Anrufsammeltaxi) bereits erfolgreich angewandt.
Eine Ausweitung dieser Bedienformen ist bei wirtschaftlicher und ver-
kehrlicher Sinnfalligkeit insbesondere in nachfrageschwachen Zeiten und
dunn besiedelten Raumen zu prifen und anzustreben.

Bedienungskonzepte Stadtverkehr bis 2016

Das Cottbuser Liniennetz hat sich seit der Umstellung zum Jahresbeginn
2011 bewahrt und kann bis zur Umsetzung der InfrastrukturmaBnahmen
am Hauptbahnhof beibehalten werden, sofern sich keine bisher noch
nicht absehbaren Entwicklungen hinsichtlich des wirtschaftlichen und
verkehrlich sinnvollen Betriebes ergeben.

Das StraBenbahnnetz soll als Grundgeriist des OPNV dienen und Uber
drei starke Linien verfugen [37]. Hierzu soll kurzfristig die in Abhangigkeit
der GVFG-Fordermittelbindungen die Umstellung der Bedienung der
nachfrageschwachen Strecke Bonnaskenplatz — Schmellwitz, Anger auf
Busbetrieb erfolgen.

Die StraBenbahnstrecke Hauptbahnhof — Jessener StraBe muss im Zu-
sammenhang mit einer moglichen Streckenerweiterung in der westlichen
Spremberger Vorstadt mit Anschluss des Carl-Thiem-Klinikums/Sana-
Herzzentrums gesondert betrachtet werden. In den Planungen zum Pro-
jekt ,Zentraler Verkehrsknotenpunkt Hauptbahnhof Cottbus® ist der Ein-
bau eines Abzweigs in Richtung Jessener StraBe vorgesehen, so dass
auch in Zukunft die Bedienung dieses Streckenastes durch StraBenbah-
nen erhalten bleibt. Aktuelle Untersuchungen zeigen nur geringe Kosten-
vorteile einer Busbedienung auf, u. a. dadurch begrindet, dass geman
den Angaben von Cottbusverkehr in den nachsten 10 Jahren nur geringe
Investitionen in die Streckeninfrastruktur notwendig sind. Dies stutzt die
Beibehaltung des StraBenbahnbetriebs, um die Bedienqualitat zu erhal-
ten und die Moéglichkeit fur zukinftige Netzanpassungen/-erweiterungen
zu sichern.

Im Zuge der Fortschreibung von Gebietsentwicklungen (z. B. TIP, Carl-
Thiem-Klinikum/Sana-Herzzentrum, Sielow) sind die Angebotskonzepte
weiterzuentwickeln und die vorhandenen zumeist aus der derzeit gerin-
gen Nutzungsdichte resultierenden Bedienungsllcken neu zu bewerten
und ggf. zu schlieen.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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VerknUpfungskonzept

Das wesentliche Merkmal des VerknUpfungskonzeptes bildet der Haupt-
bahnhof. Mit der Neugestaltung des Bahnhofsumfeldes und der Integra-
tion des Regionalbusbahnhofes wird eine zentrale OPNV-Verknipfungs-
stelle geschaffen, die durch eine effektive Vernetzung der Verkehrstrager
und einer verbesserte Zuganglichkeit die Nutzung der &ffentlichen Ver-
kehrsmittel fordert.

Die weiteren Verknupfungsstellen im Stadtgebiet (siehe Tabelle in Kap.
3.2) sind beizubehalten und im Hinblick auf Umsteigevorgange (Fahr-
plan, Wegweisung, Verkehrssicherheit) weiterzuentwickeln. Eine weitere
Umsteigeanlage kann bei erfolgreicher Umsetzung in Madlow geschaf-
fen werden. Diese soll neben OV-Umsteigemn auch die Maglichkeit von
P+R sowie insbesondere B+R bieten.

Vor dem Hintergrund der touristischen ErschlieBung des Ostsees mit
offentlichen Verkehrsmitteln (auch aus Richtung Polen) werden auch die
beiden SPNV-Haltepunkte Cottbus-Merzdorf und Cottbus-Willmersdorf
Nord weitere Bedeutung erlangen. Beide Haltepunkte liegen im unmittel-
baren Einzugsbereich des zuklnftigen Cottbuser Ostsees, dessen
Strand- und Uferbereich Schritt fur Schritt mit hohem Investitionsaufwand
zu einem attraktiven Anziehungspunkt fur Badegéaste, Wassersportler,
TagesausflUgler und nicht zuletzt Fahrradtouristen, die das touristische
Fahrradwegenetz nutzen wollen, gestaltet wird. Diese Personengruppen
nutzen Uberdurchschnittlich stark den SPNV und werden dies kunftig
verstarkt tun.

Netzkonzept Stadt-Umland-Verkehr 2016

Die Regionalbuslinien von und nach Cottbus sind neben den Zwangen,
die sich aus dem Schulerverkehr und Anschllissen zum SPNV ergeben
nach Mdglichkeit so zu gestalten, dass sie die Stadtverkehrslinien auf
ihren Bedienachsen erganzen und als integriertes Angebot (Vertaktung,
Fahrplangestaltung) wahrgenommen bzw. an ausgewahlten Umsteige-
punkten zum StraBenbahnverkehr gebrochen werden.

Fur dunn besiedelte Randgebiete, die eine wirtschaftlich vertretbare Be-
dienung durch den Stadtverkehr nicht sinnvoll erscheinen lassen, ist eine
ausschlieBliche Bedienung durch Regionalbuslinien maglich.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Infrastrukturentwicklung

Im Zuge der Umsetzung des Projektes ,Zentraler Verkehrsknotenpunkt
Hauptbahnhof Cottbus” wird fur die Stadt Cottbus ein zentraler Verknup-
fungspunkt des Offentlichen Verkehrs geschaffen. Alle im derzeitigen
Zustand am Hauptbahnhof verkehrenden StraBenbahnlinien erhalten
eine gemeinsame Haltestelle auf dem Bahnhofsvorplatz.

Diese ermoglicht kurze Umsteigewege zum SPNV und zum Busbahnhof
(ZOB), der ebenfalls an den Hauptbahnhof verlegt wird. Weiterhin sind
Anlagen des ruhenden Verkehrs (Park & Ride, Fahrradparken) vorgese-
hen. Somit wird eine zentrale Verkntpfung aller in der Stadt vorhandenen
Verkehrsmittel erreicht. Die Umsteigeanlage wird barrierefrei ausgefuhrt
und ist durch kurze und direkte Wege gekennzeichnet (siehe grafische
Darstellung in Abbildung 17).

Die Haltestelle in der ThiemstraBe soll erhalten bleiben, um die Erreich-
barkeit des Hauptbahnhofes bei Bauzustanden etc. zu sichern sowie fur
Linien, die nicht den zentralen Umsteigepunkt befahren.

Weiterhin sollten die Planungen zur barrierefreien Gestaltung und Zu-
ganglichkeit der Bahnsteige der DB umgesetzt werden.

Abbildung 17: Projekt ,Zentraler Verkehrsknotenpunkt Haupt-
bahnhof Cottbus"3°

% Quelle: Ausschnitt aus [38]

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012

68



Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus

Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2012 bis 2016

=

Gestaltungskonzept fiir den OPNV

Ferner ist eine Erweiterung des StraBenbahnnetzes in der Spremberger
Vorstadt mit einer verbesserten Anbindung des Carl-Thiem-
Klinikums/Sana-Herzzentrums geplant. Die Umsetzung dieser MaBnah-
me wird mit hoher Wahrscheinlichkeit erst nach 2016 erfolgen, unter der
Voraussetzung, dass entsprechende Férdermittel generiert werden kon-
nen. Die nachfolgende Abbildung 18 zeigt eine Prinzipskizze der geplan-
ten MaBnahme.
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In der Tabelle 16 ist ein Auszug weiterer im Planungszeitraum relevanter
InfrastrukturmaBnahmen (auBer Erneuerungen siehe Kap. 8.1) enthalten.

Ortsteil

Innenstadt

Sachsendorf

Innenstadt

Innenstadt

Madlow

Bahnhofsumfeld

Stadtgebiet

StraBe/Haltestelle

BahnhofstraRe

Gelsenkirchener Platz

Gorlitzer StraRe/Nord

Stadtpromenade

Madlow Wendeschleife

Bahnhofsvorplatz

bisher noch nicht barrie-
refreie Haltestellen

MaBnahme

MaRnahmen im Zuge
der Umgestaltung (Ber-
liner Strafe bis Nor-
drampe
Bahnhofsbriicke)

Erneuerung Bahnsteige
StralRenbahn, Bus-
Wendeanlage inkl. 2
Bussteige

Errichtung barrierefreie
Strab/Bus-Haltestelle

Erneuerung/Erweiterung
Kundenzentrum

Buswendeanlage inkl.
kombinierten Bus-
/StralRenbahnsteig und
P+R-Parkplatz und B+R
Anlage

Umbau Verkehrsknoten
Hauptbahnhof Umstei-
gehaltestelle SPNV-
OPNV inkl. P+R-
Anlagen

Barrierefreier Ausbau
von Haltestellen, Warte-
hallen, Fahrradabstell-
anlagen, DFI,
Fahrscheinautomaten

Geplanter
Realisierungs-
zeitraum

Fertigstellung
2012

2012

2012

2012/13

2013

2013/14

Ausbau von bis
zu zwei Haltstel-
len pro Jahr

Tabelle 16: Infrastrukturvorhaben im Zeitraum 2012 bis 2016

Des Weiteren ist gemal InVEPI 2020 [1] der Ausbau der Dd&bbricker
StraBBe geplant. In diesem Zusammenhang soll auch eine Buswendestel-
le am Wohnpark Sielow errichtet werden, wodurch die ErschlieBung und
Andienung dieses Gebietes verbessert werden kann.

Weiterhin sieht der InVEPI 2020 [1], die Optimierung des Umsteigepunk-
tes Karl-Liebknecht-StraBe/Blechen-Carre (Richtung Westen Ubergang
von/ zur StraBenbahn) sowie die Planung von Umsteigeanlagen in

Sandow, Strobitz und Schmellwitz, Anger (Bus/Bus) vor.

=

= VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Organisationsentwicklung und Wettbewerb

Zusammenarbeit mit dem Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg

Die im Kapitel 3.6.1 skizzierte Zusammenarbeit mit dem Verkehrsver-
bund Berlin-Brandenburg bildet auch zukinftig die Basis der regionalen
Zusammenarbeit zur Gestaltung des OPNV.

Kern der kunftigen Zusammenarbeit bilden die aus dem Verbundver-
tragswerk resultierenden Aufgabenzuweisungen der Partner.

Das zum 1. Januar 2005 in Kraft getretene OPNV-Gesetz des Landes
Brandenburg fordert im Zusammenhang mit den neu gestalteten Finan-
zierungsregelungen fir den Gbrigen OPNV, dass die kommunalen Ge-
bietskérperschaften eine hinreichende verkehrliche Kooperation sicher-
stellen. Fur die Stadt Cottbus bildet dabei lhre Gesellschafterstellung bei
der VBB GmbH die Grundlage.

Fur die Zusammenarbeit mit der VBB GmbH sind fur die Stadt Cottbus
als deren Gesellschafter die Satzung, die in den Gremien der Gesell-
schaft gefassten Beschlisse sowie die Stellung der VBB GmbH als Auf-
gabentragerverbund maBgeblich. Mit allen im Verbundgebiet tatigen
Verkehrsunternehmen, die eigene Liniengenehmigungen besitzen, hat
die VBB GmbH einen Kooperationsvertrag abgeschlossen, der insoweit
die Grundlage fur die Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen mit der
Gesellschaft bildet. Die Cottbusverkehr GmbH (CV) hat diesen Koopera-
tionsvertrag unterzeichnet. Die Stadt Cottbus strebt als Aufgabentrager
far den dbrigen OPNV an, die Zusammenarbeit mit der VBB GmbH zu
intensivieren, um dadurch ein bedarfs- und nachfragegerechtes Angebot
im Ubrigen OPNV sicher- zustellen. Die im Verbundvertragswerk fixierte
Zusammenarbeit wird durch die Stadt Cottbus weiterhin aktiv unterstutzt.

Organisationsentwicklung in der Stadt Cottbus

In der Stadt Cottbus besteht Konsens, dass Busse und StraBenbahnen
als integriertes Angebot, also als ein einziges LinienblUndel betrieben
werden. Es wird angestrebt, die Verkehrsleistungen im Rahmen einer
marktorientierten Direktvergabe, von ihrem kommunalen Verkehrs-
unternehmen durchfuhren zu lassen.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Fir die Planung, Organisation und Durchfihrung des OPNV in der Stadt
Cottbus ist die Aufgabenteilung zwischen dem Aufgabentrager (Beteili-
gungsmanagement der Stadt Cottbus in Abstimmung mit den Fachbe-
reichen 61 (Stadtentwicklung) und 66 (Grun und Verkehrsflachen)) sowie
dem Leistungserbringer konsequent durchzusetzen. Dabei soll jedoch
weiterhin eine konstruktive Zusammenarbeit gepflegt werden.

Der Aufgabetrager konzentriert sich zukunftig auf folgende Schwer-
punktaufgaben:

1. Basisaufgabe bleibt die Fortschreibung des Nahverkehrsplanes vor
Ablauf dessen Gultigkeitszeitraumes sowie die regelmaBige Aktuali-
sierung der Investitionsplanung.

2. Die Bestellung der Verkehrsleistung ist auf Grundlage des Nahver-
kehrsplanes durchzufihren und konform zur EG-VO 1370/2007
durchzufuhren. Gegenwartig existiert ein Vertrag zwischen der Cott-
busverkehr GmbH und der Stadt Cottbus Uber die Bedienungsleis-
tungen im  Offentlichen  Personennahverkehr, in  welchem
Regelungen Uber das Leistungsangebot, die wirtschaftliche Betati-
gung der Cottbusverkehr GmbH, die Gewahrung von Zuwendungen
und den Ausgleich von Fehlbetrdgen fixiert sind. Es ist durch beide
Vertragspartner sicherzustellen, dass dieser Vertrag rechtskonform
mit den européischen und nationalen Regelungen ausgestaltet ist.
Fur eine sachgerechte Bestellung der Verkehrsleistung muss die
Stadt Cottbus:

» eine mittelfristige Vorausschau hinsichtlich der geplanten Ver-
kehrsleistung sicherstellen,

» die Vertragsgestaltung mit dem Verkehrsunternehmen organisie-
ren,

» die Beauftragung von Verkehrsunternehmen unter Einhaltung des
bestehenden Wettbewerbs- und Vergaberechts vorbereiten sowie

» die Einhaltung der vertraglichen Vereinbarungen durch das Ver-
kehrsunternehmen prufen, den nach VO 1370 Art. 7 Abs. 1 ge-
forderten Jahresbericht erstellen und im Rahmen der VBB-
Qualitatsbilanz veroffentlichen.

3. Die Beantragung, Entgegennahme und Sicherung der Verwendung
der Landesmittel nach dem OPNV-Gesetz sowie die sachgerechte
Zuweisung der Finanzmittel an das Verkehrsunternehmen gehort
ebenfalls zu den Kernaufgaben der Regiefunktion. Dazu muss die
Stadt Cottbus die Abrechnungen und Verrechnungen auf Basis der
vertraglichen Grundlagen prufen sowie das Finanzcontrolling in Be-
zug auf die Verwendung der Finanzmittel nach dem OPNV-Gesetz
organisieren. Zu berucksichtigen ist, dass seit dem Jahr 2008 der

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Aufgabentrager auch die Ausgleichszahlungen fur Ausbildungsver-
kehr zugewiesen bekommt und zweckgebunden zuweisen muss.

Die Erstellung von Vorgaben zur Planung des Verkehrsangebotes
umfasst folgende zu sichernde Aufgabenfelder in Ubereinstimmung
mit dem Nahverkehrsplan und dessen Geltungszeitraum:

» Erstellung des Linienkonzeptes als Ganzes (Beschreibung des
Bedarfs an OPNV- Leistung im Verlauf von Bedienungskorridoren
und der Fahrtenhaufigkeit),

» Festlegung der Verknlpfungspunkte zwischen den Verkehrsmit-
teln sowie

» Abstimmung der Planungen mit anderen Aufgabentragern und
Verkehrsunternehmen.

Die Erstellung von Vorgaben zur Planung der Qualitat umfasst so-
wohl die Festlegung von Qualitatsstandards als auch die Organisa-
tion der Qualitatskontrolle. Inhaltliche Schwerpunkte dazu sind im
Kapitel 2 des Nahverkehrsplanes beschrieben.

Die auf dem Territorium der Stadt Cottbus agierenden Verkehrsunter-
nehmen sind weiterhin zustandig fur folgende Aufgaben:

1.

Beantragung, Entgegennahme und Sicherung der Verwendung der
Landesmittel der Schwerbehindertenbeférderung nach Sozialge-
setzbuch IX.

Umsetzung der Planungsvorgaben zum Verkehrsangebot, insbe-
sondere die konkrete Planung der Linienverlaufe und Haltestellen,
die Erstellung der Fahrplane, Umlaufplane sowie der betrieblichen
Fahrzeug- und Personaleinsatzplane.

Erbringung der bestellten Verkehrsleistung in der vereinbarten Quali-
tat. Dazu kann das Unternehmen in bestimmtem MaBe Subunter-
nehmer heranziehen, wenn die vereinbarten Qualitatskriterien
gesichert werden und gewahrleistet ist, dass das Verkehrsunter-
nehmen den Uberwiegenden Teil der Verkehrsleistungen selbst er-
bringt. Fur die Gestaltung der Subunternehmervertrdge ist das
Verkehrsunternehmen verantwortlich.

Die Ergebnisrechnung liegt in der wirtschaftlichen Verantwortung
des Verkehrsunternehmens.

Marketingaufgaben einschlieBlich der Organisation von Vertrieb,
Information und Offentlichkeitsarbeit sind in Aufgabenteilung mit
dem VBB eigenstandig zu organisieren.

Analyse von Nachfrage (z. B. Verkehrszahlung) und Rahmenbedin-
gungen (Bevolkerungsentwicklung, Entwicklung der Pendlerstrome
usw.) als Grundlage zur Planung des Verkehrsangebotes.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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7. Planung, Organisation, Abstimmung und Abrechnung des Schuler-
verkehrs.

8. Beschaffung, Wartung und Betrieb von fur die Erbringung des Leis-
tungsangebotes notwendigen Fahrzeugen und der Betriebsinfra-
struktur einschlieBlich eines RBL-Systems.

9. Lieferung der zur Erstellung der nach EG-VO 1370/2007 Art. 7 Abs.
1 geforderten Dokumentation notwendigen Informationen sowie der
Daten im Rahmen des Qualitdtsmanagement gemal den Festle-
gungen in Kapitel 2.3,

Als Voraussetzung der Direktvergabe an einen internen Betreiber muss
gewahrleistet sein, dass die Stadt Cottbus als zustandige Behorde die
Cottbusverkehr GmbH wie eine eigene Dienststelle kontrolliert. Die Ver-
kehre der Cottbusverkehr GmbH mussen abgesehen von ein- und aus-
brechenden Verkehren im Wesentlichen auf den Bereich der Stadt
Cottbus beschrankt sein.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Marketing, Tarif und Vertrieb

Tarifsystem

Die im Geltungsbereich des Nahverkehrsplans Cottbus im Linienverkehr
tatigen Verkehrsunternehmen wenden den ,Gemeinsamen Tarif der im
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg zusammenwirkenden Verkehrsun-
ternenmen” (VBB-Tarif) an.

Des Weiteren gelten die im Kapitel 1.5 angegebenen Grundsétze der
Zusammenarbeit im VBB.

Die Stadt Cottbus unterstutzt die Weiterentwicklung des Tarifs, sofern
diese nachweisbar zu einer Kundengewinnung und Verbesserung der
Tarifergiebigkeit fuhrt. Neue, auch probeweise einzufUhrende, zielgrup-
penorientierte Tarifangebote sind schwerpunktmaBig im Freizeit- und
Eventbereich zu prifen (auch Kombitickets und Paketangebote mit an-
deren Dienstleistungen). Neue Angebote und MaBnahmen sollten sich
far Vertrieb und Kommunikation eignen.

Vertrieb und Ticketing

Der Vertrieb dient der Einnahmensicherung ebenso wie dem Abbau oder
der Vermeidung von Zugangshemmnissen fur die Kunden.

Die Stadt Cottbus setzt sich dafur ein, dass in Abstimmung mit dem VBB
die Vertriebsstrukturen nach einheitlichen Qualitatsstandards entwickelt
werden. Neben einer wirtschaftlich darstellbaren Aufrechterhaltung kon-
ventioneller Vertriebsstrukturen soll perspektivisch die Entwicklung und
Einfuhrung elektronischer Vertriebs- und Ticketingstrukturen forciert wer-
den, sofern damit eine nachweisbar héhere Vertriebseffizienz und/oder
ein Abbau von Zugangshemmnissen erzielt werden kann. Schwerpunkt-
maBig ist dabei das Augenmerk auf eine Synergien entwickelnde Ver-
knupfung von Tarif-, Vertriebs-, Ticketing- und Informationssystemen mit
Elementen der Kundenbindung und Marktbeobachtung zu legen.

Die Stadt Cottbus befurwortet eine sinnvolle Vertriebskooperation aller in
der Region tatigen Unternehmen, die unter Federfuhrung des VBB initi-
iert werden. Dazu sind zwischen den Unternehmen entsprechende ver-
tragliche Regelungen zu vereinbaren und vom VBB ggf. notwendige
Schritte zur Anpassung der Einnahmenaufteilungsvereinbarungen vorzu-
nehmen.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012

75



Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus

Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2012 bis 2016

=

7.3

Marketing, Tarif und Vertrieb

Mindestanforderungen an den Vertrieb in Cottbus sind

» lokale barrierefreie Prasenz an einer der Schwerpunkthaltestellen
(derzeit Stadtpromenade sowie zukunftig am Hauptbahnhof),

» stationdre Fahrkartenautomaten an allen Schwerpunkthaltestellen,
» Ticketverkauf in allen Fahrzeugen,

» Online-Vertrieb mindestens fur Bar-Zeitkarten, moglichst direkt aus
der Fahrplanauskunft,

» EinfUhrung von E-Ticketing sowie

» ein flachendeckender und an einheitlichen Merkmalen erkennbarer
personalbedienter Vertrieb (Agenturen).

Die personalbedienten Verkaufsstellen sollen alle Fahrscheine des VBB-
Tarifs inkl. Jahres- und Abokarten zu allen Zielen im VBB im Angebot
haben. Beim Fahrpersonal der Buslinien sollen alle Fahrscheine des
VBB-Tarifs (auBer Jahres- und Abokarten) zu allen Zielen im VBB er-
werbbar sein.

Information

Information ist ein grundlegender Bestandteil des OPNV-Angebotes. Der
Aufgabentrager sichert in Abstimmung mit dem leistungserbringenden
Verkehrsunternehmen die Bereitstellung und kontinuierliche Aktualisie-
rung der Fahrplandaten fur im Rahmen des Verkehrsverbunds Berlin-
Brandenburg herauszugebende Informationsprodukte. Dabei soll gleich-
ermafBen Wert auf die Verflgbarkeit von elektronischen und Printmedien
Wert gelegt werden.

Im Zuge der mittelfristig geman Zielnetz 2020 anzustrebenden besseren
Vernetzung der Verkehrsmittel erhalten Anschlussbeziehungen und die
Darstellung sich Uberlagernder und erganzender Angebote einen noch
hoheren Stellenwert. Hierzu sind durch das Verkehrsunternehmen in Ab-
stimmung mit dem VBB geeignete Darstellungsformen (wie z. B. An-
schlussleisten, Anschlussfahrplanverweise oder Gesamtverkehre) zu
vereinbaren. Dabei sind auch in die Stadt Cottbus einfahrende, in Auf-
gabentragerschaft des Landkreises Spree-NeiBe liegende Regional-
verkehre einzubeziehen. Im Zuge eines verstarkten Einsatzes alternativer
Bedienungsformen ist zu sichern, dass entsprechende Informationen
Uber die Produktunterschiede, deren Nutzungsbedingungen und ggf.
auch variierenden Tarife dem Kunden bereitgestellt werden. Grundséatz-
lich gelten die im Anforderungsprofil (vgl. Kapitel 2) formulierten Stan-
dards. Die Stadt Cottbus als Aufgabentrager des lokalen OPNV wird sich
in Abstimmung mit dem VBB und den Verkehrsunternehmen fur die Ein-
haltung der Qualitatsstandards und eine kontinuierliche Umsetzung von
Innovationen einsetzen. Dazu zahlen z. B.:

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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» die Bereitstellung von Informationen zur Verknupfung mit dem SPNV
(Abfahrts- und Ankunftstafeln sowie die Darstellung wichtiger Uber-
gangs- und Anschlussbeziehungen an den Cottbuser Zugangsstel-
len zum SPNV und zur barrierefreien Nutzbarkeit),

» an den Zugangspunkten zum OPNV das Vorhandensein aktueller
und fur die jeweilige Zugangsstelle relevanter Informationen Uber gel-
tende Tarifangebote, Fahrpreise, Ticketerwerbsmdglichkeiten und
vom Fahrgast verlangte Handlungen (Ticketkauf, Entwertung),

» der zunehmende Einsatz elektronischer Medien (Internet, Email,
SMS, Soziale Netzwerke) als Erganzung zum konventionellen Ver-
trieb und flr den Zugang zu den Informationsprodukten,

» die Nutzung bewahrter Informationskanéle (Internet, ortliche Presse,
Rundfunk, Amtsblatter, Broschuren, Flyer),

» die optische und/oder akustische Fahrgastinformation an den Halt-
stellen und in/an den Fahrzeugen,

» dynamische Fahrgastinformations-Anzeigen an Schwerpunkthalte-
stellen, in Einkaufszentren und im Hauptbahnhof Monitore mit Dar-
stellung der Abfahrtszeiten der nachstgelegenen Haltestelle.

Bei der Weiterentwicklung der Informationskanéle ist den Anforderungen
von ortsfremden, behinderten und &lteren Blrgern Rechnung zu tragen.
Bezuglich der spezifischen Anforderungen (Sehen, Héren, Komplexitats-
erfassung) sind der Stand der Technik bzw. anerkannte Gestaltungs-
richtlinien zu bertcksichtigen, z. B. bei der GréBe der Linienplane.

MarkterschlieBung und Kundenbindung

Die Stadt Cottbus erwartet vom leistungserbringenden Verkehrsunter-
nehmen eine mit dem VBB abgestimmte eigenstandige Aktivitat zur
MarkterschlieBung und Kundenbindung mit dem Ziel der Steigerung von
Nachfrage und Einnahmen.

Voraussetzung dafur bleibt eine kontinuierliche Analyse des Nachfrage-
potenzials durch Fahrgasterhebungen sowie Analysen der verkehrlichen
Verflechtungen und der Mobilitat insgesamt. Weiterhin ist eine Erhebung
der Qualitatsbewertung aus Kundensicht vorgesehen (z. B. Kundenzu-
friedenheitsmessung).

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Offentlichkeitsarbeit

Der Aufgabentrager wird sich in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsun-
ternehmen fir eine aktive Offentlichkeitsarbeit zur Erhéhung des Images
des OPNV in der Stadt Cottbus einsetzen. Dabei wird eine enge Einbin-
dung in die Marketingaktivitdten des Verkehrsverbundes sichergestellt.

Dazu sind die bisherigen Aktivitdten des leistungserbringenden Ver-
kehrsunternehmens im Rahmen eines Marketingentwicklungskonzeptes
hinsichtlich ihrer Wirksamkeit zu prufen und ggf. neu zu gewichten bzw.
ist das vorhandene Marketingkonzept fortzuschreiben. Daflr sind aktuel-
le Themenschwerpunkte wie z. B. Umwelt- und Klimaschutz, die Anfor-
derungen der demografischen Entwicklung oder die Rolle des OPNV als
Standortfaktor fur die Region zu fokussieren. Zur Kommunikation der
Qualitatsstandards und Verbesserung des Images von Bus und Bahn in
Cottbus sollten Qualitatsversprechen und Servicegarantie genutzt wer-
den.

Die Stadt Cottbus setzt sich dafir ein, die Offentlichkeitsarbeit fir den
OPNV mit anderen Imageprojekten der Stadt zu verknlpfen. Das Ver-
kehrsunternehmen ist aufgefordert, im Zuge privatwirtschaftlicher Wer-
bevereinbarungen eine wechselseitige Werbeprasenz zu erzielen.

Die Stadt Cottbus setzt sich auch weiterhin fur eine enge Zusammenar-
beit mit Interessenverbanden und Fachgremien (u. a. Fahrgastbeirat,
Seniorenbeirat, Behindertenbeirat) zur Verbesserung des OPNV der
Stadt Cottbus ein.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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8.1

Finanzierungskonzept

Finanzierungskonzept

Investitionsplanung

Die Investitionsplanung fir OPNV-MaBnahmen umfasst in Cottbus neben
den notwendigen ReinvestitionsmaBnahmen in die Infrastruktur zwei gro-
Bere Neubau- bzw. Umbauprojekte.

Das Projekt mit der héchsten Prioritdt und dem hochsten Finanzbedarf
ist der ,Zentrale Verkehrsknotenpunkt Hauptbahnhof Cottbus®. Des Wei-
teren ist eine Erweiterung des StraBenbahnnetzes in der Spremberger
Vorstadt mit einer verbesserten Anbindung des Carl-Thiem-
Klinikums/Sana-Herzzentrums durch planerische Untersuchungen in den
Jahren 2009 und 2010 als volkswirtschatftlich und betriebswirtschaftlich
sinnvoll eingestuft worden®.

Folgende Investitionen sind im Zeitraum 2012 bis 2016 vorgesehen:

Geplanter Investitions-
StraBe/Haltestelle MaBnahme Realisierungs- | volumen
zeitraum (brutto)
Bahnhofstral’e/Nordrampe  Erneuerung Gleisanlage 2012 0,71 Mio. €
BahnhofstralRe MaRnahmen im Zuge der Fertigstellung 6,6 Mio. €
Umgestaltung (Berliner 2012
StralRe bis Nordrampe
Bahnhofsbriicke)
Lausitzer Stral3e Erneuerung Gleichrich- 2012 1,61 Mio. €
terunterwerk (GUW) 2
Gelsenkirchener Platz Erneuerung Bahnsteige 2012 CV:
StraBenbahn, Bus- 0,15 Mio. €
Wendeanlage inkl. 2 Bus- Stadt:
steige 0,2 Mio. €
Gorlitzer StraRe/Nord Errichtung barrierefreie 2012 0,1 Mio. €

Strab/Bus-Haltestelle

div. Standorte Erneuerung stationére 2012 0,42 Mio. €

®ygl. [9] und [10]

= VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Innenstadt

Innenstadt

Madlow

Sachsendorf

Innenstadt

Bahnhofsumfeld

Spremberger

Vorstadt

Sachsendorf

Sachsendorf

Innenstadt

Stadtgebiet

StraBe/Haltestelle

BeuchstralRe

Stadtpromenade

Madlow Wendeschleife

Wendeschleife Sachsen-
dorf

Stadtpromenade (Hst.
Brandenburger Platz)

Bahnhofsvorplatz

Hst. HufelandstraRe

Wendeschleife Sachsen-
dorf

Saarbriicker Str. bis Gel-
senkirchener Allee (1+2.
BA)

Berliner Stral3e zw. Bahn-
hofstraf3e und Berliner
Platz

bisher noch nicht barriere-
freie Haltestellen

MaBnahme

Fahrscheinautomaten
Erneuerung GUW 3

Erneuerung/Erweiterung
Kundenzentrum

Buswendeanlage inkl.
kombinierten Bus-
/StralRenbahnsteig und
P+R-Parkplatz

Umbau der Betriebshalte-
stelle zu einer Ausstiegs-
haltestelle

Erneuerung Gleisanlage

Umsetzung Zentraler
Verkehrsknotenpunkt
Hauptbahnhof Cottbus
Umsteigehaltestelle
SPNV-OPNV inkl. P+R-
Anlagen

Barrierefreier Ausbau der
StraRenbahnhaltestelle
stadtauswarts

Erneuerung Gleisanlagen,
Streckenausriistung,
Sicherungsanlagen

Erneuerung Gleisanlagen,
Streckenausriistung,
Sicherungsanlagen

Erneuerung Gleisanlagen,
Streckenausriistung,

Barrierefreier Ausbau von
Haltestellen, Wartehallen,
Fahrradabstellanlagen,
DFI, Fahrscheinautoma-
ten

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Geplanter
Realisierungs-

zeitraum

2012/13
2012/13

2013

2013

2013

2013-2015

2015

2015

2015-2017

2016

Ausbau von bis
zu zwei Halt-
stellen pro Jahr

Investitions-

volumen

(brutto)

1,61 Mio. €
0,71 Mio. €

CV:

0,18 Mio. €
Stadt:

0,22 Mio. €

0,05 Mio. €

0,52 Mio. €

9,191 Mio. €

0,19 Mio. €

0,77 Mio. €

2,18 Mio. €

1,31 Mio. €

max.
0,05 Mio. €/a

Tabelle 17: Investitionsvorhaben im Zeitraum 2012 bis 2016
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8.2 Finanzierung der Leistungserbringung

Die Finanzierung der betrieblichen Leistungen des OPNV in der Stadt
Cottbus basiert auf den Saulen

» Unternehmenseinnahmen aus

» dem Verkauf von Fahrausweisen,

» sonstigen eigenen Ertragen (Vertragsverkehr, Werbung)
» Zuschusse der Aufgabentrager
» Gesetzliche Ausgleichszahlungen fur den

» Ausbildungsverkehr und

» Schwerbehindertenverkehr.

Die OPNV-Finanzierungsverordnung des Landes Brandenburg [38] re-
gelt die Verteilung der Landesmittel und damit auch den Anteil, den die
Stadt Cottbus pro Jahr fiir die Finanzierung des stadtischen OPNV aus
den jahrlich landesweit zur Verfugung stehenden Mitteln in Hohe von 83
Mio. Euro erhalt. Des Weiteren erfolgt derzeit noch die projektbezogene
Férderung von Infrastrukturvorhaben durch Landesmittel sowie eine Be-
teiligung der Stadt Cottbus mit Eigenmitteln an der OPNV-Finanzierung.

Mit der Novelle des OPNV-Gesetzes, deren Inkrafttreten zum 01.01.2014
vorgesehen ist, erfolgt eine Anderung der Investitionsférderung. Kiinftig
ist geplant 5 Mio. Euro pro Jahr als pauschalierte Summe an Aufgaben-
trager mit StraBenbahn- bzw. O-Busbetrieben flr investive Zwecke zur
Verflgung zu stellen. Gleichzeitig entfallt damit die Férderung geman der
Richtlinie fur OPNV-Investitionen [39]. Die Verteilung zwischen den Auf-
gabentragern soll nach folgendem dynamischen Schltssel erfolgen:

» Gleislange: 30%
» Verkehrsleistung: 30%
» Anzahl Fahrgaste: 40%

Vorlaufige Berechnungen des Brandenburger Ministeriums fur Infrastruk-
tur und Landwirtschaft weisen fur Cottbus einen Anteil von jéhrlich
880.510 Euro aus [40]. Eine separate Forderung von Fahrzeugen wird im
Land Brandenburg nicht praktiziert.

Die Stadt Cottbus als Aufgabentrager und die Cottbusverkehr GmbH als
leistungserbringendes ~ Verkehrsunternehmen haben eine  OPNV-
Angebots- und Finanzierungsvereinbarung bis einschlielich 2018 ab-
geschlossen. Darin vereinbart sind die Zuschussgewahrung des Aufga-
bentragers an das Verkehrsunternehmen und der dafur zu erbringende
Umfang des OPNV-Angebotes.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012

81



Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus

Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2012 bis 2016

=

Finanzierungskonzept

Demnach ist im Zeitraum von 2012 bis 2016 eine Absenkung der Ver-
kehrsleistung vorgesehen. Dies ist vor dem Hintergrund der Entwicklung
der nachfragerelevanten StrukturgroBen, den verkehrspolitischen Zielen
und den daraus resultierenden Anforderungen an das OPNV-
Verkehrsangebot als kritisch einzustufen, insbesondere vor dem Hinter-
grund den OPNV weiter zu attraktivieren mit dem verkehrspolitischen Ziel
die Nachfrage und den Anteil am Modal-Split weiter zu steigern.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012
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Anlage 3: Auswertungen ErschlieBung/Bedienungshaufigkeit (rdumlich)



Jr

Auswertung Werktage

ErschlieBungsdefizit Bedienungsdefizit
Einhaltung Nr. Einhaltung Nr.
Stadtgebiet der Vorgaben Beschreibung Karte Begriindung der Vorgaben Zeitbereich Beschreibung Karte Begriindung
Alt-Schmellwitz ja ja
Branitz ja teilweise ganztagig Hst. "Auenwinkel" und "Rosenwinkel" Bereich sudlich Spreewehrstr. und Auenwinkel bis zu 700 m von gut
nur 4 Fahrten pro Tag (Schulerverkehr) bedienter Hst. "Zum Seebad" entfernt, Nutzungsdichte sehr gering
Branitzer Siedlung ja ja
BTU-West ja teilweise HvZ Campus der BTU
mit den Hst. "Papitzer Str." und "Pappelallee" nur 8
20-Min.-Takt
Dissenchen ja ja
Dobbrick ja teilweise HVZ Hst. "Kiebitzweg", "Altes Dorf", "Dobbrick, Ost", Bereich entlang des ndrdlichen Abschnitts
"Wiesengrund" und "Dorfstr." nur ca. alle 1,5 h 9 der Dobbricker Dorfstr. bis zu 800 m von gut bedienter
Hst. "Am Spreebogen" entfernt, Nutzungsdichte sehr gering
Gallinchen ja ja
Grof} Gaglow ja ja Verstarkerleistungen auf Linie 13 ab 06.02.2012 eingefiihrt
Heidesiedlung ja ja
Kahren ja ja
Kiekebusch teilweise Kiekebusch-Nord bis 700 m Nutzungsdichte sehr gering ja
von gut bedienter Hst. "Bldnerstr." entfernt
Klein Strobitz ja nein NVZ Bedienung im 2-h-Takt 5 Nutzungsdichte sehr gering
Madlow ja ja
Maiberg ja nein HVZ / NVZ nur Einzelfahrten (7 Fahrten pro Richtung/Tag) Nutzungsdichte sehr gering
Svz keine Bedienung
Merzdorf ja ja
Mitte (Nord) ja teilweise HvVZ Hst. "Altmarkt" und "Sandower Briicke" nur 15- Bereich Ostlich der Ufer- und Magazinstr. bis zu 600 m
Min.-Takt 1 von gut bedienten Hst. "Stadthalle", "Stadtpromenade" und
"Freiheitsstr." entfernt
Mitte (Sud) ja ja
Neu-Schmellwitz ja ja
Sachsendorf teilweise Bereich entlang der Kiefernstr. bis zu 1 km Nutzungsdichte sehr gering ja
von gut bedienter Hst. "Waldweg" entfernt
Sachsendorf (Nord) ja teilweise HVZ Hst. "Sachsendorfer Hauptstr." 4 Bereich Ostlich der Poznaner Str. bis zu 700 m von gut bedienter Hst.
nur 20-Min.-Takt "Saarbrucker Str." entfernt, Riickbaugebiet
Sachsendorf (Ost) ja ja
Sachsendorf (Stidost) ja teilweise ganztagig Hst. "Holderlinstr." nur 30-Min.-Takt in HVZ, 60- Bereich in der Ndhe der StralRe "Am Stadtrand" bis zu 700 m von gut
Min.-Takt in NVZ bedienter Hst. "Sachsendorf" entfernt, Riickbaugebiet
Sachsendorf (West) ja ja
Sachsendorf / Madlow ja ja
Sandow (Sud) ja ja
Saspow ja ja
Schlichow ja ja
Schmellwitz (Mitte) ja ja
Schmellwitz (Nord) ja ja
Schmellwitz (Nordwest) ja ja
Schmellwitz (Ost) ja ja
Siedlungen Am Flugplatz / ja ja
Steinteichmiihle
Sielow teilweise Bereich entlang des westlichen Abschnitts fehlende OPNV-Infrastruktur teilweise ganztagig Hst. "Cottbuser Str. nur 5 Fahrten pro Tag Wohnpark Sielow bis zu 800 m
des Skadower Wegs bis zu 900 m (Schulerverkehr) von gut bedienter Hst. "Feuerwehr" entfernt
von gut bedienter Hst. "Am Ring" entfernt
Skadow ja ja
Spreefeld ja ja
Spremberger Vorstadt Mitte ja ja
Spremberger Vorstadt Ost teilweise Bereich entlang der Bautzener Str. sudlich der Infrastruktur bedingt fiir ja
Ottilienstr. bis zu 600 m von gut bedienten Hst. Busbedienung geeignet (Verlust von
"Ottilienstr." und "Sportzentrum" entfernt Parkierungsflachen), vormals
vorhandenes Angebot aufgrund
geringer Nachfrage eingestellt Art des Defizits
Spremberger Vorstadt West ja ja
Sadicld () e e Erschliefung
Strobitz a a Bedienung zeitweise
TIP/CIC ja nein HVZ morgens / NVZ  |nur 4 Fahrten von 6-14 Uhr 7 Nutzungsdichte sehr gering
Willmersdorf ja ja

Anlage 3: Auswertungen ErschlieBung/Bedienungshaufigkeit (rdumlich)



Jr

Auswertung Samstag/Sonntag

ErschlieBungsdefizit Bedienungsdefizit

Stadtgebiet

Einhaltung
der Vorgaben

Tag

Beschreibung

Nr.

Karte Begriindung

Einhaltung
der Vorgaben

Nr.

Beschreibung Karte

Begriindung

Alt-Schmellwitz ja teilweise Sa./So. |Hst. "Nordparkstr." nicht bedient Bereich entlang der Nordparkstr. bis zu 1 km
nein So. Hst. "Cottbus-Center" und von gut bedienter Hst. "Schmellwitz, Anger" entfernt,
"Rennbahnweg" nur 2-h-Takt Nutzungsdichte sehr gering
Branitz ja teilweise Sa./So. |Hst. "Auenwinkel" und "Rosenwinkel" Bereich stdlich Spreewehrstr. und Auenwinkel bis zu 700 m
nicht bedient von gut bedienter Hst. "Zum Seebad" entfernt, Nutzungsdichte
Branitzer Siedlung ja ja
BTU-West ja ja
Dissenchen ja nein Sa./So. |nur2-h-Takt Nutzungsdichte sehr gering
Do6bbrick ja nein Sa./So. |nur2-h-Takt Nutzungsdichte sehr gering
Gallinchen ja teilweise Sa. bis Gallinchen-Std nur bis 15:30 Uhr
So. nur 2-h-Takt
GrofR Gaglow ja teilweise So. Hst. "Chauseestr." und "Harnischdorfer
Str." nicht bedient
Heidesiedlung ja nein Sa./So. |nur2-h-Takt Nutzungsdichte sehr gering
Kahren ja nein Sa./So. |weniger als eine Fahrt pro h Nutzungsdichte sehr gering
Kiekebusch teilweise Sa./So. |Kiekebusch-Nord bis 700 m von gut bedienter Nutzungsdichte sehr gering nein Sa./So. |weniger als eine Fahrt pro h Nutzungsdichte sehr gering
Hst. "Budnerstr." entfernt
Klein Strébitz ja nein Sa./So. |nicht bedient Nutzungsdichte sehr gering
Madlow ja ja -
Maiberg ja nein Sa./So. |nicht bedient Nutzungsdichte sehr gering
Merzdorf ja nein Sa./So. |nur2-h-Takt Nutzungsdichte sehr gering
Mitte (Nord) ja teilweise Sa./So. |Hst. "Altmarkt" und "Sandower Briicke" Bereich 6stlich der Ufer- und Magazinstr. bis zu 600 m
nur 15-Min.-Takt von gut bedienten Hst. "Stadthalle", "Stadtpromenade" und
Mitte (Std) ja ja
Neu-Schmellwitz ja ja
Sachsendorf teilweise Sa./So. |Bereich entlang der Kiefernstr. bis zu 1 km Nutzungsdichte sehr gering ja
von gut bedienter Hst. "Waldweg" entfernt
Sachsendorf (Nord) ja ja
Sachsendorf (Ost) ja ja
Sachsendorf (Stidost) ja teilweise So. Hst. "Holderlinstr." 30-Min.-Takt ab 7 Bereich in der Ndhe der StralRe "Am Stadtrand" bis zu 700 m
etwa 13 Uhr von gut bedienter Hst. "Sachsendorf" entfernt, Riickbaugebiet
Sachsendorf (West) ja ja
Sachsendorf / Madlow ja ja
Sandow (Sud) ja ja
Saspow ja nein Sa./So. |weniger als eine Fahrt pro h Nutzungsdichte sehr gering
Schlichow ja nein Sa./So. |nur2-h-Takt
Schmellwitz (Mitte) ja teilweise So. Hst. "Goyatzer Str." nur 2-h-Takt s Bereich 6stlich der StraRe "Eigene Scholle" bis zu 1 km
von gut bedienter Hst. "Am Nordrand" entfernt
Schmellwitz (Nord) ja nein So. nur 2-h-Takt 7
Schmellwitz (Nordwest) ja nein So. Hst. "Cottbus-Center" und o
"Rennbahnweg" nur 2-h-Takt
Schmellwitz (Ost) ja ja
Sdlg. Am Flugpl. / Steinteichmuhle |ja nein Sa./So. |nicht bedient Nutzungsdichte sehr gering
Sielow teilweise Sa./So. |westlicher Teil des Skadower Wegs bis 900 m fehlende OPNV-Infrastruktur teilweise Sa. Hst. "Cottbuser Str." nicht bedient Wohnpark Sielow bis zu 800 m
von gut bedienter Hst. "Am Ring" entfernt nein So. nur 2-h-Takt in Sielow von gut bedienter Hst. "Feuerwehr" entfernt
Skadow ja nein Sa./So. |nur2-h-Takt Nutzungsdichte sehr gering
Spreefeld ja ja
Spremberger Vorstadt Mitte ja ja
Spremberger Vorstadt Ost teilweise Sa./So. |Bereich entlang der Bautzener Str. siidlich der Infrastruktur bedingt fir Busbedienung ja
Ottilienstr. bis zu 600 m von gut bedienten Hst. geeignet (Verlust von Parkierungsfldchen),
"Ottilienstr." und "Sportzentrum" entfernt vormals vorhandenes Angebot aufgrund
geringer Nachfrage eingestellt
Spremberger Vorstadt West ja ja Art des Defizits
Stadtfeld (Stid) ja ja
Sucbie 2 e Erschliefung
TIP/ CIC ja nein Sa./So. |nicht bedient Nutzungsdichte sehr gering Bedienung Sonntag
Willmersdorf ja teilweise Sa./So. |weniger als eine Fahrt pro h Bereich sudlich der Jahnstr. bis zu 1,9 km
(Busse nach Wilmersdorf) von gut bedientem Bf. "Wilmersdorf" entfernt

Anlage 3: Auswertungen ErschlieBung/Bedienungshaufigkeit (rdumlich)






Auswertung Bedienungshaufigkeit (1/2)

A Sachsendorf Stadtmitte 2,4,16 >4 erfullt >2 erfullt >1 erfillt
A Stadtmitte Sachsendorf 2,4,16 >4 erfullt >2 erfullt >1 erfullt
A Strobitz Ost Stadtmitte 3,12, 35 >4 erfullt >2 erfullt >1 erfullt
A Stadtmitte Strobitz Ost 3,12, 35 >4 erfullt >2 erfullt >1 erfullt
A Sandow Stadtmitte 2,5,10,12,19 >4 erfullt >2 erfullt >1 erfillt
A Stadtmitte Sandow 2,5,10,12,19 >4 erfullt >2 erfullt >1 erfillt
A Spremberger Vorstadt Ost Stadtmitte 3,32 >4 erfullt >2 erfullt >1 erfullt
A Stadtmitte Spremberger Vorstadt Ost 3,32 >4 erfullt 22 erfillt >1 erfullt
A Leipziger Str. Stadtmitte 2,3,4 >4 erfullt >2 erflllt >1 erfullt
A Stadtmitte Leipziger Str. 2,3,4 >4 erfullt >2 erflllt >1 erfullt
A Spremberger Vorstadt Stadtmitte 2,4,16 >4 fast erfullt, auf Linie 16 nur 20-min Takt >2 erfullt >1 fast erfullt, auf Linie 16 keine Fahrten nach ca. 21 Uhr
A Stadtmitte Spremberger Vorstadt 2,4,16 >4 fast erfullt, auf Linie 16 nur 20-min Takt >2 erflllt >1 fast erfillt, auf Linie 16 keine Fahrten nach ca. 21 Uhr
A Hauptbahnhof Stadtmitte 1,2,4,5,10,15,16 >4 erfullt >2 erfullt >1 erfullt
A Stadtmitte Hauptbahnhof 1,2,4,5,10,15,16 >4 erfullt >2 erfullt >1 erfillt
A Stadtfeld (Sud) Stadtmitte 3 >4 erfullt >2 erflllt >1 erfillt
A Stadtmitte Stadtfeld (Siid) 3 >4 erfullt >2 erfullt >1 erfillt

nicht erflllt, keine Fahrten nach ca. 21 Uhr und So 8-12
A BTU Stadtmitte 16 >4 nicht erfullt, 20 min Takt >2 erfullt 21 Uhr

nicht erflllt, keine Fahrten nach ca. 21 Uhr und So 8-12
A Stadtmitte BTU 16 >4 nicht erfillt, 20 min Takt >2 erfullt >1 Uhr
A Spreefeld Stadtmitte 1,4 >4 erfullt >2 erflllt >1 erfillt
A Stadtmitte Spreefeld 1,4 >4 |erfullt >2 erfiillt >1 erfillt

nicht erflllt, Mo-Fr 20-24 Uhr nicht bedient, Sa+So ab 19
B IG Merzdorf/ HG Stadtmitte 12,28 >1 erfullt >1 nicht erfullt, Sa+So nur 2h-Takt >0,5 |Uhr keine Verbindungen mehr
B Stadtmitte IG Merzdorf/ HG 12,28 >1 erfullt >1 nicht erfullt, Sa+So nur 2h-Takt >0,5 [nicht erfullt, Sa+So nicht bedient
B Heidesiedlung Stadtmitte 12,19 >1 erfullt 21 nicht erfullt, Sa+So nur 2h-Takt >0,5 [nicht erfullt, werktags nur bis 20:07 Uhr
B Stadtmitte Heidesiedlung 12,19 >1 erfullt >1 nicht erfillt, Sa+So nur 2h-Takt >0,5 |[nicht erfullt, werktags nur bis 19:40 Uhr
B Dissenchen Stadtmitte 19 >1 erfullt >1 nicht erfullt, Sa+So nur 2h-Takt >0,5 |[nicht erfullt, werktags nur bis 20:04 Uhr
B Stadtmitte Dissenchen 19 >1 erfullt >1 nicht erfullt, Sa+So nur 2h-Takt 20,5 [nicht erfillt, werktags nur bis 19:40 Uhr

fast erfillt, Bedienung nur bis ca. 21 Uhr, dann noch 5N
B Branitzer Siedlung Stadtmitte 10 >1 erfullt >1 erfullt 20,5 |[bis Branitzer Siedlung

fast erfillt, Bedienung nur bis ca. 21 Uhr, dann noch 5N
B Stadtmitte Branitzer Siedlung 10 >1 erfullt >1 erfullt >0,5 |bis Branitzer Siedlung
B Madlow Stadtmitte 3,32 >1 erfullt >1 erfullt >0,5 |erfullt
B Stadtmitte Madlow 3,32 >1 erfullt >1 erfullt >0,5 |erfullt
B Branitz Stadtmitte 10, 28 >1 erfullt >1 erfullt >0,5 |erfullt
B Stadtmitte Branitz 10, 28 >1 erfullt >1 erflllt >0,5 |erfullt
B Sachsendorf (Ost) Stadtmitte 3,16,17 >1 erfullt >1 erfallt >0,5 |erfullt
B Stadtmitte Sachsendorf (Ost) 3,16, 17 >1 erfullt >1 erfullt >0,5 |erfullt
B Sachsendorf West Stadtmitte 16 >1 erfullt >1 erfullt >0,5 |erfullt
B Stadtmitte Sachsendorf West 16 >1 erfullt >1 erfullt >0,5 |[fast erfullt, Sa+So bis 19:54

nicht erfullt, teilweise 2h-Takt, nur bis 18:11 Uhr, nur nicht erflllt, werktags nur bis 18:11Uhr, Sa+So nicht
B Klein Strobitz Stadtmitte 18 (+3) >1 erfullt >1 werktags >0,5 |bedient
nicht erfillt, teilweise 2h-Takt, nur bis 17:55 Uhr, nur nicht erfullt, werktags nur bis 17:55Uhr, Sa+So nicht

B Stadtmitte Klein Strobitz 18 (+3) >1 erfullt >1 werktags >0,5 |bedient

nicht erfillt, Linie 11 nur werktags und nur bis ca. 18
B TIP / CIC Stadtmitte 11 (+15 bzw 19) >1 nicht erfillt, 6-8Uhr keine Verbindung >1 nicht erfullt, Linie 11 nur werktags >0,5 |Uhr

nicht erflllt, Linie 11 nur werktags und nur bis ca. 18
B Stadtmitte TIP / CIC 11 (+15 bzw 19) >1 nicht erfillt, 1 Verbindung zw. 6 und 8 Uhr >1 nicht erfillt, Linie 11 nur werktags >0,5 |Uhr

Anlage 4: Auswertung der Bedienungshaufigkeit und Betriebszeitraum fir die Relationen




Auswertung Bedienungshaufigkeit (2/2)

Quelle

relevante Linien

l‘—_ VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012

Bedienungshaufigkeit je Stunde
NVZ
Ist Soll st Soll

nicht erfillt, keine Verbindungen ab 18 Uhr, Sa+So nur
bis Dobbrick

nicht erfillt, keine Verbindungen ab 18 Uhr, Sa+So nur
bis Dobbrick

nicht erfullt, Sa+So nur bis 19:00

nicht erfullt, Sa+So nur bis 19:01

fast erfiillt, So 8-12:00 unregelmaRig

fast erfullt, So 8-12:00 unregelmalig

fast erfiillt, Sa ca. 2h-Takt, So 3 Verbindungen am Tag

fast erfiillt, Sa ca. 2h-Takt, So 3 Verbindungen am Tag

B Stadtmitte Saspow 20 (+4) nicht erfullt, Sa+So 2h-Takt
B Schmellwitz (Ost) Stadtmitte 1,4
B Stadtmitte Schmellwitz (Ost) 1,4
B Schmellwitz (Mitte) Stadtmitte 1, 15,19
B Stadtmitte Schmellwitz (Mitte) 1, 15,19
B Schmellwitz (Nordwest) Stadtmitte 15, 19, 24 (+1)
B Stadtmitte Schmellwitz (Nordwest) 15, 19, 24 (+1) nicht erfillt, So 2h-Takt
B Alt-Schmellwitz Stadtmitte 1,19, 4N
B Stadtmitte Alt-Schmellwitz 1,19, 4N
B Neu-Schmellwitz Stadtmitte 4
B Stadtmitte Neu-Schmellwitz 4
B Schmellwitz (Nord) Stadtmitte 15,19 nicht erfullt, So 2h-Takt
B Stadtmitte Schmellwitz (Nord) 15,19 nicht erfllt, So 2h-Takt
B Sielow Stadtmitte 15 nicht erfllt, Sa erst ab 10:25 1h-Takt, So 2h-Takt
B Stadtmitte Sielow 15 nicht erfullt, Sa erst ab 10:25 1h-Takt, So 2h-Takt
B Dobbrick / Skadow Stadtmitte 20 (+4) nicht erfullt, Sa+So 2h-Takt
B Stadtmitte Débbrick / Skadow 20 (+4) nicht erfullt, Sa+So 2h-Takt
nicht erfullt, unregelméaRiger 1-2h-Takt, keine
B Maiberg Stadtmitte 20 (+4) nicht erfullt, unregelmaRiger 1-2h-Takt Verbindungen ab 18 Uhr, Sa+So nur bis Débbrick
nicht erfullt, unregelméaRiger 1-2h-Takt, keine
B Stadtmitte Maiberg 20 (+4) nicht erfullt, unregelmaRiger 1-2h-Takt Verbindungen ab 18 Uhr, Sa+So nur bis Dobbrick
21, 29, 28 (+12), 877, erfullt fir Bhf. Willmersdorf, Nord; nicht erfullt fir
B Willmersdorf Stadtmitte SPNV Stadtverkehr: Sa erst ab 10:00 und Sa+So 1,5h-Takt
21, 29, 28 (+12), 877, erfullt fir Bhf. Willmersdorf, Nord; nicht erfullt fur
B Stadtmitte Willmersdorf SPNV Stadtverkehr: Sa erst ab 9:00 und Sa+So ca. 1,5h-Takt
erfullt fir Bhf. Willmersdorf, Nord; nicht erfullt fur
B Merzdorf Stadtmitte 12, SPNV Stadtverkehr: Sa+So 2h-Takt
erfullt fir Bhf. Willmersdorf, Nord; nicht erfullt fur
B Stadtmitte Merzdorf 12, SPNV Stadtverkehr: Sa+So 2h-Takt
B Schlichow Stadtmitte 19 nicht erfllt, Sa+So 2h-Takt
B Stadtmitte Schlichow 19 nicht erfullt, Sa+So 2h-Takt
nicht erfllt, Sa unregelmaRiger 1-2h-Takt, So nur 3
B Kahren Stadtmitte 17 (+3), 25 Verbindungen am Tag
B Stadtmitte Kahren 17 (+3), 25 nicht erfillt, Sa 2h-Takt, So 2 Verbindungen am Tag
B Gallinchen Stadtmitte 16, 800 (+4), 3N nicht erfillt, So 2h-Takt
nicht erflillt, Sa fast erfillt (ab 15:00 2h-Takt), So 2h-
B Stadtmitte Gallinchen 16, 800 (+4), 3N Takt
13, 14 (+2 bzw
B Grof Gaglow Stadtmitte 4),26,23
13, 14 (+2 bzw
B Stadtmitte Grof Gaglow 4),26,23
B Kiekebusch Stadtmitte 17 (+3), 25, 41 nicht erfillt, Sa ca. 2h-Takt, So 3 Verbindungen am Tag
B Stadtmitte Kiekebusch 17 (+3), 25, 41 nicht erfullt, Sa 2-3h-Takt, So 2 Verbindungen am Tag
B Strobitz Rest Stadtmitte 12,35,18 nicht erfullt, Sa+So 2h-Takt
B Stadtmitte Strobitz Rest 12, 35,18 nicht erfullt, Sa+So 2h-Takt

Anlage 4: Auswertung der Bedienungshaufigkeit und Betriebszeitraum fir die Relationen



Auswertung Betriebszeit (1/2)

l‘—_ VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012

Umsteige- Betriebszeit (werktags)
haufigkeit Mittlere Reisezeit der
Quelle Soll Ist Soll Ist Soll Ist Verbindung
A Sachsendorf Stadtmitte 16 min
A Stadtmitte Sachsendorf 18 min
A Stroébitz Ost Stadtmitte 23:53 8 min
A Stadtmitte Strobitz Ost 05:06 9 min
A Sandow Stadtmitte 5 min
A Stadtmitte Sandow 6 min
A Spremberger Vorstadt Ost Stadtmitte 05:01 6 min
A Stadtmitte Spremberger Vorstadt Ost 23:59 7 min
A Leipziger Str. Stadtmitte 7 min
A Stadtmitte Leipziger Str. 10 min
A Spremberger Vorstadt Stadtmitte 14 min
A Stadtmitte Spremberger Vorstadt 16 min
A Hauptbahnhof Stadtmitte 11 min
A Stadtmitte Hauptbahnhof 12 min
A Stadtfeld (Sud) Stadtmitte 5 min
A Stadtmitte Stadtfeld (Sud) 3 min
A BTU Stadtmitte 5 min
A Stadtmitte BTU 6 min
A Spreefeld Stadtmitte 3 min
A Stadtmitte Spreefeld 3 min
B IG Merzdorf/ HG Stadtmitte 9 min
B Stadtmitte IG Merzdorf/ HG 9 min
B Heidesiedlung Stadtmitte 8 min
B Stadtmitte Heidesiedlung 8 min
B Dissenchen Stadtmitte 11 min
B Stadtmitte Dissenchen 11 min
B Branitzer Siedlung Stadtmitte 19 min
B Stadtmitte Branitzer Siedlung 11 min
B Madlow Stadtmitte 9 min
B Stadtmitte Madlow 10 min
B Branitz Stadtmitte 10 min
B Stadtmitte Branitz 22 min
B Sachsendorf (Ost) Stadtmitte 13 min
B Stadtmitte Sachsendorf (Ost) 14 min
B Sachsendorf West Stadtmitte 20 min
B Stadtmitte Sachsendorf West 19 min
B Klein Strébitz Stadtmitte 21 min
B Stadtmitte Klein Strobitz 19 min
B TIP / CIC Stadtmitte 23 min
B Stadtmitte TIP / CIC 23 min

Anlage 4: Auswertung der Bedienungshaufigkeit und Betriebszeitraum fir die Relationen




_—'T VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, November 2012

Auswertung Betriebszeit (2/2)

Umsteige- Betriebszeit (werktags)
haufigkeit Mittlere Reisezeit der
Kat. Quelle Ziel Soll Ist Soll Ist Soll Ist Verbindung
B Saspow Stadtmitte 23 min
B Stadtmitte Saspow 21 min
B Schmellwitz (Ost) Stadtmitte 6 min
B Stadtmitte Schmellwitz (Ost) 5 min
B Schmellwitz (Mitte) Stadtmitte 8 min
B Stadtmitte Schmellwitz (Mitte) 7 min
B Schmellwitz (Nordwest) Stadtmitte 8 min
B Stadtmitte Schmellwitz (Nordwest) 6 min
B Alt-Schmellwitz Stadtmitte 7 min
B Stadtmitte Alt-Schmellwitz 7 min
B Neu-Schmellwitz Stadtmitte 8 min
B Stadtmitte Neu-Schmellwitz 9 min
B Schmellwitz (Nord) Stadtmitte 12 min
B Stadtmitte Schmellwitz (Nord) 9 min
B Sielow Stadtmitte 16 min
B Stadtmitte Sielow 12 min
B Débbrick / Skadow Stadtmitte 32 min
B Stadtmitte Dobbrick / Skadow 25 min
B Maiberg Stadtmitte 37 min
B Stadtmitte Maiberg 34 min
B Willmersdorf Stadtmitte 24 min
B Stadtmitte Willmersdorf Stadtverkehr: 20:58:00 (aber Gber 1h Umsteigezeit) 23 min
B Merzdorf Stadtmitte Stadtverkehr: 19:44:00 24 min
B Stadtmitte Merzdorf 24 min
B Schlichow Stadtmitte 24 min
B Stadtmitte Schlichow 26 min
B Kahren Stadtmitte 35 min
B Stadtmitte Kahren 33 min
B Gallinchen Stadtmitte 34 min
B Stadtmitte Gallinchen 29 min
B Grol} Gaglow Stadtmitte 24 min
B Stadtmitte GroR Gaglow 30 min
B Kiekebusch Stadtmitte 21 min
B Stadtmitte Kiekebusch 23 min
B Strobitz Rest Stadtmitte 13 min
B Stadtmitte Strobitz Rest 17 min

Nahverkehrsplan der Stadt Cottbus
Fortschreibung fiir den Zeitraum von 2012 bis 2016

Anlage 4: Auswertung der Bedienungshaufigkeit und Betriebszeitraum fir die Relationen
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