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Planungsgrundlagen und Zielsetzungen

Planungsgrundlagen und Zielsetzungen

Ausgangssituation

Gemall dem Gesetz Uber den o6ffentlichen Personennahverkehr im Land Brandenburg
(OPNVG) wird den kommunalen Aufgabentragern die Sicherstellung einer ausreichenden
Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen des Ubrigen 6ffentlichen Personennah-
verkehrs ((OPNV)?* einschlieRlich des Ausbildungsverkehrs als freiwillige Aufgabe im eige-
nen Wirkungskreis zugewiesen. Danach haben diese auf ihrem Gebiet Planungen zur
Sicherung und Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) durchzufiih-
ren.

Planungsinstrument zur Verbesserung des OPNV ist nach § 9 OPNVG der kommunale Nah-
verkehrsplan (NVP). Dieser stellt einen Rahmenplan dar und soll, aufbauend auf einer Be-
standsanalyse und den zu erwartenden strukturellen Entwicklungen, vor allem
Zielvorstellungen fir den OPNV formulieren und mégliche MaRnahmen zur Erreichung die-
ser Ziele in den Folgejahren aufzeigen.

Der aktuell glltige NVP wurde 2019 durch die Stadtverordnetenversammlung der Stadt
Cottbus/Chdsebuz beschlossen und durch Beschliisse bis Ende 2025 verlangert.

Die Fortschreibung des NVP soll dazu dienen, im Aufgabenfeld des OPNV eine sichere und
solide Planungsgrundlage zu erhalten, die sowohl den Aspekten der Verkehrs- als auch der
Haushaltspolitik Genlige tragt. Des Weiteren dient die Fortschreibung des NVP dazu, die
Anforderungen an den OPNV klar zu definieren, insbesondere auch im Hinblick auf sich
verandernde Rahmenbedingungen.

Zweck und Verbindlichkeit des Nahverkehrsplans

Der NVP bildet auf der Grundlage der nachfolgend beschriebenen Gesetze den Rahmen flr
die kiinftige Entwicklung des OPNV in der Stadt Cottbus/Chd$ebuz. Er wird damit zu einem
wichtigen Element zur Steuerung des verkehrspolitischen Willens der Entscheidungstrager.

1 GemaR OPNVG Brandenburg wird zwischen dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und dem OPNV im
Verkehrsraum 6ffentlicher StraRen ((OPNV) unterschieden. Im Weiteren wird dafiir vereinfachend OPNV
verwendet.
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Planungsgrundlagen und Zielsetzungen

Der im NVP definierte Rahmen bindet zum einen die Stadt Cottbus/Chdsebuz als Aufga-
bentragerin selbst in ihrem Handeln zur Weiterentwicklung des OPNV als freiwillige Auf-
gabe. Zum anderen sind bei der Erteilung der Liniengenehmigungen an
Verkehrsunternehmen die Vorgaben aus dem NVP zu beachten und entsprechend seinen
Vorgaben eine Abwagung zwischen konkurrierenden Antragen auf Liniengenehmigungen
vorzunehmen.

Grundlagen des Nahverkehrsplans

Im Folgenden werden die diesem NVP zugrunde liegenden gesetzlichen und planerischen
Grundlagen vorgestellt.

Gesetzliche Rahmenvorgaben

Der NVP der Stadt Cottbus/Chdsebuz setzt den verbindlichen Rahmen fir die weitere Ge-
staltung des OPNV-Angebots. Der Handlungs- und Gestaltungsspielraum fiir Cott-
bus/Chdsebuz wird dabei durch gesetzliche Rahmenvorgaben auf europaischer, Bundes-
und Landesebene bestimmt.

Die wesentlichen gesetzlichen Grundlagen fiir die Fortschreibung des NVP sind:

= Europaische Verordnung 1370/2007 lber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf
Schiene und StraRe (EG-VO 1370/2007) [1]

= Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr im Land Brandenburg (OPNVG) [2]

= Verordnung lUber die Finanzierung des kommunalen &ffentlichen Personennahver-
kehrs im Land Brandenburg (OPNV-Finanzierungsverordnung - OPNVFV) [3]

= Personenbeférderungsgesetz (PBefG) [4]

= Mobilitdtsgesetz des Landes Brandenburg (BbgMobG) [5]

= UN-Behindertenrechtskonvention [6]

= Brandenburgisches Behindertengleichstellungsgesetz (BbgBGG) [7]

=  Gesetz zur Regionalisierung des OPNV (RegG) [8]

= Brandenburgisches Finanzausgleichsgesetz (BbgFAG)] [9]

= Gesetz Uber die Beschaffung sauberer StralRenfahrzeuge (SaubFahrzeugBeschG) als
Umsetzung der Clean Vehicles Directive (CVD) [10]

= Gesetz Uber die Ausgestaltung der Rechte der Sorben/Wenden im Land Brandenburg
(Sorben/Wenden-Gesetz - SWG) [11]

Weitere Planungsgrundlagen

Weitere Rahmenbedingungen bilden vorliegende Uberregionale und regionale sowie lo-
kale Planungen.

Die wichtigsten Planungen mit Bezug und Auswirkungen auf den NVP sind:

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 12 Mobil - Innovativ -
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Planungsgrundlagen und Zielsetzungen

= Landesnahverkehrsplan (LNVP) des Landes Brandenburg [12] 2023-2027

= [andesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg (LEP HR), nichtamtli-
che Arbeitsfassung [13]

= Mobilitatsstrategie 2030 des Landes Brandenburg [14]

= |nfrastrukturprogramm ,i2030 Mehr Schiene fir Berlin und Brandenburg” [15]

= Integriertes Stadtentwicklungskonzept Cottbus/Chdsebuz 2035 [16]

= Entwicklungsstrategie Cottbuser Ostsee, Fortschreibung und Aktualisierung [17]

= Stadtumbaukonzept der Stadt Cottbus/Chdsebuz [18]

= Ortsteilentwicklungskonzept fir die 12 landlich gepragten Ortsteile der Stadt Cottbus
(19]

= Nahverkehrsplan Landkreis Spree-NeifRe [20]

= Radverkehrskonzept 2035+ [21]

Beteiligungs- und Anhérungsprozesse

Die durch die Stadt Cottbus/Chdsebuz am 23.11.2023 als Aufgabentréager fur den Ubrigen
offentlichen Personennahverkehr beauftragte Fortschreibung des NVP flr den Zeitraum
2026 bis 2030 wurde aktiv durch den Fachbereich Stadtentwicklung des Dezernates Stadt-
entwicklung, Mobilitdt & Umwelt als verantwortlicher Aufgabentrédger fur die Verkehrsleis-
tungserbringung im Stadtgebiet begleitet. Zudem wurden die politischen Fraktionen und
das Verkehrsunternehmen Cottbusverkehr GmbH mittels einer interfraktionellen Arbeits-
gruppe in den Planungsprozess einbezogen.

In den verschiedenen Planungsstufen wurden gemeinsame Arbeitskreissitzungen zur Ab-
stimmung von Zwischenergebnissen, vertiefende Abstimmungsgesprache auf fachlicher
Ebene sowie Informationstermine in der interfraktionellen Arbeitsgruppe, vor den Ortsteil-
beirdten und in Ausschusssitzungen zum jeweiligen Projektstand ausgefihrt.

Im Anhdrungsverfahren wurden die Stadt- und Ortsteile als Betroffene einbezogen und
deren Anforderungen als Trager offentlicher Belange (T6B) abgefragt.

Die Stadtgesellschaft konnte sich in verschiedenen Beteiligungsformaten an der Nahver-
kehrsplanung beteiligen. In der Zeit vom 10.06.2024 bis 30.06.2024 bestand die Moglich-
keit, an einer getrennt fur Kinder und Jugendliche sowie Erwachsene offerierten Online-
Befragung zur Nahverkehrsplanung teilzunehmen. Weiterhin konnten sich die Blrger am
17.06.2024 im Rahmen eines offentlichen Ideen-Workshops in den Planungsprozess ein-
bringen.
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Verkehrspolitische Zielvorgaben und Grundsatze

Die Zielstellungen der Verkehrsentwicklung im Bedienungsgebiet des Aufgabentrdgers
werden im Integrierten Stadtentwicklungskonzept Cottbus/Chdsebuz 2035, im Landesnah-
verkehrsplan des Landes Brandenburg 2023—-2027 und im Landesentwicklungsplan Haupt-
stadtregion Berlin-Brandenburg beschrieben.

Diese entsprechen dem unter Beteiligung der Cottbuser Stadtgesellschaft erstellten und
von der Stadtverordnetenversammlung im Jahr 2017 beschlossenen Leitbild Cott-
bus/Chdsebuz 2035. Darin wird im Handlungsschwerpunkt ,Mobilitat, Stadttechnik, Digi-
tales, Energie” das Ziel einer stadtvertraglich gestalteten Mobilitdt unter konsequenter
Starkung des Umweltverbundes und Nutzung digitaler Mdglichkeiten formuliert.

Die verkehrspolitische Zielstellung der Stadt Cottbus/Chdsebuz besteht auch kinftig in der
Gewahrleistung der sozialen und wirtschaftlichen Ziele der Angebots- und Tarifgestaltung
auf der Grundlage OPNV-Gesetzes des Landes Brandenburg. Es ist unter den finanziellen
Rahmenbedingungen das jeweils bestmdgliche OPNV-Angebot zu gestalten.

Zudem sind die im Mobilititsgesetz Brandenburg in Verbindung mit den im OPNV-Gesetz
Brandenburg verankerten rechtlichen Rahmenbedingungen zum Erreichen der Klimaziele
im Verkehrssektor richtungsweisend.

Aus den oben genannten Rahmendokumenten und Planungsvorgaben ergeben sich fol-
gende verkehrspolitische Zielsetzungen, die durch die Stadt Cottbus/Chdsebuz im Rahmen
ihrer Aufgabentragerschaft fiir den OPNV vertieft werden.

Vorgaben aus der Verkehrsentwicklungsplanung

= Das OPNV-Angebot hat im Rahmen einer ganzheitlichen, integrierten Systemgestal-
tung nach den Vorgaben der Verkehrsentwicklungsplanung der Stadt zu erfolgen. Die
Verbesserung der SystemverknUpfungen ist als permanente Aufgabe wahrzunehmen.

= Das OPNV-Angebot soll zur Wahrnehmung der Funktionalitdt und Attraktivitit der
Stadt als Oberzentrum der Region, als Standortfaktor fir Wohnen, Arbeiten, Ausbil-
dung, Dienstleistung und Tourismus sowie zur Erreichung der Ziele der Stadtentwick-
lung beitragen. Hierbei ist die Stadtentwicklung entlang bestehender und
leistungsfahiger StraRenbahnstrecken anzustreben und entsprechende Entwicklungs-
achsen auszubilden. Dazu zahlt u. a. die Vermeidung von Riickbauten entlang der be-
treffenden Achsen und Nachverdichtung von stdadtebaulichen Licken.

= Die StraRenbahn bildet weiterhin das Rickgrat in einem gewachsenen Nahverkehrs-
system. Die StraRenbahn bleibt Hauptverkehrstrager im OPNV der Stadt, indem sie
die Bedienung der nachfragestarksten radialen innerstadtischen Verkehrsachsen
Ubernimmt. Umfangreiche infrastrukturelle Malknahmen haben zur Erhéhung der
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Stabilitdat und Qualitdt des StraRenbahnbetriebes beigetragen. Dieser Prozess soll
fortgefihrt werden.

Die Stadt Cottbus/Chdsebuz benbtigt die Integration in das Fernverkehrssystem der
Bahn sowie schnelle, umsteigefreie, haufige und zuverladssige SPNV-Verbindungen mit
der Metropole Berlin, dem Flughafen BER, den sachsischen Oberzentren Leipzig und
Dresden sowie den benachbarten Mittelzentren.

Die Stadt Cottbus/Chdsebuz benétigt zur Fachkraftesicherung auch stabile und zuver-
ldssige grenziberschreitende Verbindungen der Bahn. Hier sind gerade die Verbin-
dungen tiber Guben/Gubin nach Zielona Géra oder (ber Forst nach Zary, Zagar und
weiter bis Legnica wichtig und zu nennen. Die letztere Verbindung ermoglicht den
Umstieg nach Breslau.

Erfiillung der Aufgabe zur Daseinsvorsorge

Die Sicherstellung einer ausreichenden OPNV-Bedienung der Bevélkerung ist eine we-
sentliche Aufgabe der Daseinsvorsorge, welche den Zielen der Mobilitdtssicherung fir
Jedermann, der Verbindung aller wesentlichen Quellen und Ziele im Stadtgebiet, der
Herstellung gleichwertiger Lebensbedingungen, dem Klima- und Umweltschutz und
der Verkehrssicherheit dient. Schwerpunkte sind hier auf die zunehmend alter wer-
dende Bevdlkerung und die ausreichende Bedienung der Ortsteile zu legen sowie den
Schulerverkehr sicherzustellen.

Integriertes und einheitliches OPNV-Gesamtsystem

Die Angebotsgestaltung im stadtischen OPNV soll grundséatzlich angebotsorientiert,
also nachfragewerbend, erfolgen. Das heilst, dass zwar vorhandener Nachfrage ent-
sprochen wird, gleichzeitig aber auch neue Angebotsanreize fiir eine starkere OPNV-
Nutzung entstehen. Auch in nachfrageschwachen Teilgebieten und Zeiten ist eine an-
gemessene OPNV-Bedienung zu gewahrleisten.

Der Stadtbusverkehr wird weiterhin die Funktion der Netzergdanzung zur Strallenbahn
haben. Neben der FlachenerschlieBung in den Achsenzwischenrdumen werden auch
ausgewdhlte Achsenverkehre angeboten sowie Zubringer- und tangentiale Verbin-
dungsaufgaben wahrgenommen.

Die Regionalbuslinien sichern die Erreichbarkeit der Stadt und der SPNV-
Zugangsstellen aus dem Umland und ergdnzen innerstadtisch den Stadtverkehr.
Durch flexible Bedienungsformen wird das OPNV-Angebot in nachfrageschwachen
Teilrdumen und Zeiten fir die Nutzer kundenorientiert verbessert, den Nachfra-
gestrukturen angepasst und damit rationeller gestaltet.
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Erreichen der Klimaschutzziele

Um einen wirksamen Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele sowie der Luftrein-
haltung und Larmminderung zu leisten, soll der Modal-Split-Anteil des Umweltver-
bundes (ZufuRgehende, Radverkehr, OPNV) auf mindestens 60 % erhéht werden.

Das OPNV-System aus StraRenbahn und umweltfreundlichen Stadtbussen sichert ei-
nen besonders emissionsarmen OPNV, der nachhaltig gesichert werden soll. Die Stadt
strebt eine Ablésung kohlenstoffbasierter Antriebe im OPNV an und wird dafir die
zur Verfligung stehende Férdermoglichkeiten nutzen.

Vorgaben zu Qualitdt und Mindestbedienung

Qualitat und Bedienungsstandards des stddtischen OPNV sind — gemessen an den fi-
nanziellen Moglichkeiten der Stadt - auf hohem Niveau zu gestalten, orientieren sich
an dem vom Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg herausgegebenen Leitfaden lGber
Qualitatsstandards im VBB in der jeweils geltenden Fassung sowie den im Mobilitats-
gesetz Brandenburg festgelegten Standards und sind entsprechend der lokalen Rah-
menbedingungen anzuwenden.

Der Aufgabentrager wirkt gemeinsam mit seinem kommunalen Verkehrsunterneh-
men standig auf eine Verbesserung der Qualitat und Wirtschaftlichkeit des Angebotes
hin. Schwerpunkte bilden dabei die Abstimmung von Angebot und Nachfrage, das
Qualitats- und Stérungsmanagement, die Funktionalitdt der OPNV-Organisation und
das Leistungsdurchfiihrungscontrolling.

Barrierefreie Gestaltung des OPNV

Die spezifischen Bedirfnisse von Kindern, Senioren und Fahrgédsten mit eingeschrank-
ter Mobilitat sind bei der barrierefreien Gestaltung der Haltestelleninfrastruktur, dem
Fahrzeugeinsatz, der Fahrgastinformation und der Angebotsgestaltung in herausge-
hobener Weise und generell zu bertcksichtigen. Es wird im Planungszeitraum darauf
hingearbeitet, dass die gesetzlichen Anforderungen zur Barrierefreiheit des OPNV
nach § 8 Abs. 3 Personenbeforderungsgesetz (PBefG) sukzessive moglichst weitge-
hend erflllt werden kénnen.

Bevorrechtigung des OPNV

Das OPNV-Angebot soll eine attraktive Alternative zum MIV darstellen. Diesem Zweck
dient die innerstadtische Priorisierung des OPNV zur Beschleunigung und Erhéhung
seiner Leistungsfahigkeit, mit dem Ziel Ortlichkeiten in der Stadt mit dem OPNV
schneller erreichen zu kdnnen als mit dem MIV. So sollte auch die Férderung von ei-
genen Fahrwegen flr den Bus- und StraRenbahnverkehr intensiviert werden. Parallel
dazu sollten die Vorfahrtsregelungen fir den Busverkehr in 30 km/h-Zonen mitge-
dacht werden.
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Herausforderungen durch den strukturellen Wandel

= Durch den bevorstehenden Braunkohleausstieg und den damit einhergehenden
Strukturwandelprozess umzusetzende wirtschaftliche (neues Bahnwerk) sowie touris-
tische Projekte wie das Entwicklungsvorhaben ,Cottbuser Ostsee” sind smart, leis-
tungsfahig und kosteneffizient mit dem OPNV zu erschlieRen.

=  Neue wachsende Potentialstandorte (z. B. Standorte des konzentrierten Wohnungs-
baus, von Industrie und Gewerbe, Sondervorhaben des konzentrierten Einzelhandels,
von Sport und Freizeit sowie des Gesundheits- und Sozialwesens) sind in angemesse-
nem Umfang unter Beachtung wirtschaftlicher Gesichtspunkte an den OPNV anzubin-
den.

= Der Umweltverbund ist gegenliber dem MIV in den Vordergrund zu stellen, da er flr
jede Bevolkerungsgruppe Mobilitat ermdglicht.

Zusammenarbeit im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)

= Die Stadt Cottbus/Chdsebuz bekennt sich zur umfassenden Zusammenarbeit im Rah-
men des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB) und zur Anwendung des VBB-
Tarifs und des Einnahmenaufteilungsverfahrens und setzt sich in den zustandigen
Gremien des VBB flr eine mallvolle, den Interessenausgleich zwischen Fahrgasten,
Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen angemessen bertcksichtigende Entwick-
lung der Beférderungstarife ein.
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Bewertung des NVP 2019 — 2023

Leistungen und MalRnahmen

Entwicklungen und Anderungen der Rahmenbedingungen im OPNV im
Gultigkeitszeitraum des NVP 2019-2023

Die allgemeinen und insbesondere rechtlichen Rahmenbedingungen im OPNV haben sich
seit der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes fiir die Stadt Cottbus/Chdsebuz fir den
Zeitraum 2019-2023 maligeblich weiterentwickelt.

Die Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) im Jahr 2021 passte die ge-
setzlichen Rahmenbedingungen an die fortschreitende Digitalisierung und den Wunsch
nach mehr Flexibilitdt im OPNV-System an. Folgenden Anpassungen wurden u. a. einge-
fahrt:

= EinfUhrung der neuen Verkehrsformen , Linienbedarfsverkehr” (§ 44 PBefG)? und , ge-
bindelter Bedarfsverkehr” (§ 50 PBefG)?

= Anerkennung von Vermittlungsdiensten als Beférderer im Sinne des PBefG und Erfas-
sung von Vermittlungsdiensten im PBefG

= Verankerung des Ziels der Nachhaltigkeit und des Klimaschutzes

= Bereitstellung, Verarbeitung und Loschung von Mobilitdtsdaten

= Verlangerung der ,Experimentierklausel” nach § 2 auf finf Jahre

Im Land Brandenburg wurde im Januar 2024 das Gesetz zur Neuregelung eines Mobilitats-
gesetzes BbGMobG beschlossen, das in Teilen auch das bestehende OPNV-Gesetz des Lan-
des Brandenburg andert. Der Beschluss erfolgte mit dem Ziel, die rechtlichen
Rahmenbedingungen fir die Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor und die Steige-
rung des Modal-Split-Anteils des Umweltverbundes (FuBverkehr, Radverkehr, OPNV) auf
60 % zu schaffen. In Bezug auf den OPNV wurden u. a. folgende Festlegungen getroffen:

= Definition eines integralen Taktfahrtplanes (ITF), der angestrebt wird

= Ziele des OPNV-Gesetzes werden durch angebotsorientierte Planung erfillt

= angemessene Verkehrsbedienung ist Erflllung der Mindestbedienstandards nach § 5
BbGMobG

2 Linienbedarfsverkehr: Beférderung von Fahrgésten auf vorherige Bestellung ohne festen Linienweg zwi-
schen bestimmten Einstiegs- und Ausstiegspunkten innerhalb eines festgelegten Gebietes und festgeleg-
ter Bedienzeiten

3 Gebundelter Bedarfsverkehr: Beférderung von Personen mit Personenkraftwagen, bei der mehrere Befor-
derungsauftrage entlang dhnlicher Wegstrecken gebiindelt ausgefihrt werden
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=  Mindestbedienstandards konnen auch mit flexiblen Bedienformen erfiillt werden

= Vorgabe zur Gestaltung des OPNV, sodass der Anteil des Umweltverbundes im Modal
Split auf 60 % steigt

= Fahrzeuge mit alternativen, nicht fossilen Antrieben werden vom Land gefordert

Die COVID-19-Pandemie stellte den OPNV ab 2020 vor weitreichende Herausforderungen.
Mit den zur Bekdmpfung der Pandemie getroffenen MalRnahmen wurden das Angebot und
die Nutzung des OPNV zeitweise stark eingeschréankt. Mit fortschreitender Zeit und einer
sinkenden Bedeutung der pandemischen Auswirkungen setzte jedoch ab 2022 eine allge-
meine Erholung der Angebots- und Nachfragekennzahlen im OPNV ein.

Im Zuge einer fortschreitenden Inflation infolge der COVID-19-Pandemie und der russi-
schen Invasion in der Ukraine im Jahr 2022 wurden auf politischer Seite diverse Malinah-
men zur preislichen Attraktivierung des OPNV ergriffen. Im Jahr 2022 gab es mit Hilfe
staatlicher Unterstitzungsleistungen flr drei Monate das sogenannte 9-Euro-Ticket. Seit
Mai 2023 wird das Deutschlandticket zur stark rabattierten Nutzung des OPNV in ganz
Deutschland angeboten.

Entwicklung der Angebotsstruktur des NVP 2019 — 2023 und der Verkehrsleistung

Den im Nahverkehrsplan 2019-2023 getroffenen Festlegungen zur Angebotsentwicklung
wurde mit der weitestgehenden Umsetzung des Zielnetzes Prioritat 1 fir den Stadtlinien-
verkehr entsprochen, welches nach der Inbetriebnahme des Klimagerechten Mobilitats-
verkehrszentrums Hauptbahnhof/Bahnhofsvorplatz eingefihrt wurde. Es zeigt sich, dass
die Strukturen des OPNV und des Verkehrsangebotes in der Stadt Cottbus/Chdsebuz trag-
fahig und fahrgastfreundlich sind.
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Abbildung 1: Entwicklung der Betriebsleistung im Stadtverkehr seit 2018

In den Jahren 2018 bis 2024 ist eine weitgehend stabile Betriebsleistung der Cottbusver-
kehr GmbH mit jahrlich ca. 1,0 Mio. Fahrplan-Kilometern im StraRenbahnverkehr und ca.
1,6 Mio. Fahrplan-Kilometern im Stadtbusverkehr (inkl. bedarfsorientierte Angebote) zu
verzeichnen (siehe Abbildung 1). Auch in den Pandemiezeiten wurden keine nennenswer-
ten Angebotskirzungen vorgenommen.

Nachfolgend sind die wichtigsten Entwicklungen im Zusammenhang mit der Umsetzung
des Zielnetzes Prioritat 1 seit 2019 aufgefihrt:

MaRnahme Umsetzungsstatus
Linienkonzept StraRenbahn umgesetzt
Bedienkonzept Stralenbahn weitgehend umgesetzt*
Linienkonzept Bus weitgehend umgesetzt®
Bedienungskonzept Stadtbus teilweise umgesetzt*

4 Nicht fortgefihrt wurde der probeweise erweiterte Stralenbahnbetrieb der Linie 4 und die dafur erfor-
derlichen Anpassungen im Busbetrieb sowie Bevorrechtigungsmafnahmen zur Umlaufbeschleunigung.

5 AuRer der Linie 800 werden alle aus Richtung Spremberg kommenden Regionalbuslinien Gber die Umstei-
geanlage Madlow gefiihrt. Anstatt der Linie 9 (nur Einzelfahrten) verkehren diese Regionalbuslinien Gber
das Stdeck.
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Malnahme Umsetzungsstatus

Bedarfsabhdngige Bedienungsangebote stufenweise Umsetzung On-Demand-Konzept
ab April 2024, aus wirtschaftlichen Grinden
zum 30.06.2025 wieder eingestellt

Trassenfreihaltung Stadtzentrum — Cottbuser ~ umgesetzt
Ostsee

Prufung einer Sperrung des Altmarkts fir den  umgesetzt (seit Mitte 2023)
MIV

Tabelle 1: Entwicklungsstand Umsetzung Zielnetz Prioritat 1

Damit wurde am Hauptbahnhof eine zentrale Verkniipfung im Gesamtsystem OPNV unter
Einschluss des SPNV sowie mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) ermoglicht.

Das Regionalbusnetz und Bedienungskonzept auf den Regionalbuslinien liegen in der Auf-
gabentragerschaft des Landkreises Spree-NeiRe und sind Gegenstand des Nahverkehrspla-
nes des Landkreises. Hinsichtlich der in das Stadtgebiet einstrahlenden Linien erfolgt eine
intensive Abstimmung fir den gemeinsamen Verkehrsraum.

Die im Nahverkehrsplan 2019-2023 aufgefiihrten MaRnahmen zum Regionalbusnetz sind
ebenfalls weitgehend umgesetzt, wie in Tabelle 2 ersichtlich:

MaRnahme Umsetzungsstatus

Abstimmung und Kombination Regional- und weitgehend umgesetzt®
Stadtlinienbedienung

PlusBus-Konzept des Landkreises Spree- umgesetzt
NeiRe (informativ)

VerknUpfung Regionalverkehr/Stralenbahn umgesetzt
an der Umsteigeanlage Madlow

Zusatzliches Fahrtenangebot im Schilerver- umgesetzt
kehr / allgemein im Raum Burg

Tabelle 2: Entwicklungsstand MaRRnahmen Regionalbusnetz
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Umsetzung der Infrastrukturmalnahmen

Der Nahverkehrsplan 2019-2023 hat MaRRnahmen zur Umsetzung der Barrierefreiheit und
fir OPNV-InvestitionsmaRBnahmen festgelegt. Der Umsetzungsstand der MaRnahmen ist in

der nachfolgenden Tabelle 3 aufgefihrt.

MaRnahme

Barrierefreier Ausbau Tram-/Kombihaltestel-
len

Umsetzungsstatus

stufenweise Umsetzung

Barrierefreier Ausbau Bushaltestellen

stufenweise Umsetzung

Weitere Ausstattungen (B+R, Carsharing, E-
Ladestationen) an Mobilitatsschwerpunkten
und StralRenbahnendstellen

B+R weitestgehend umgesetzt, weitere Mobi-
litdtsangebote (Uberdachte Fahrradabstel-
lung) am Hauptbahnhof und an den

Endhaltestellen Madlow, Sachsendorf,
Strobitz, Neu Schmellwitz/Zuschka vorhan-
den, bisher keine E-Ladstationen an Mobili-
tatsschwerpunkten vorhanden

Einhaltung der Vorgaben flr Fahrzeuge bzgl.
Sicherheit, Qualitdt und Umweltfreundlich-
keit

laufende Erneuerung Fahrzeugpark (StralRen-
bahn/Bus)

Umsetzung Clean Vehicles Directive stufenweise Beschaffung von Bussen mit al-

ternativen Antriebssystemen

Tabelle 3: Entwicklungsstand InfrastrukturmaRnahmen

Kosten- und Zuschussentwicklung

Die von der Stadt Cottbus/Chdsebuz zur Finanzierung des OPNV gezahlten Mittel haben
sich in den Jahren 2018 bis 2023 wie in Tabelle 4 dargestellt entwickelt. Die Tabelle zeigt
weiterhin die jeweiligen Aufkommens- und Bedarfspositionen an Haushaltsmitteln.

Der Zuschussbedarf ist innerhalb dieses Zeitraums um durchschnittlich 8 % pro Jahr gestie-
gen. Die Verteilung auf die verschiedenen Jahre zeigt jedoch eine schwankende Verteilung,
die vom jeweiligen Jahresverlauf abhangig ist.

Darlber hinaus fihren knappe Haushaltsmittel zunehmend zu Problemen bei der Finan-
zierung des OPNV.

Die rasante Kostenentwicklung der letzten Jahre, bei nicht wesentlich steigenden Landes-
zuweisungen, fihrt zu immer gréReren Problemen bei der Finanzierung des OPNV
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Zuschussentwicklung (in Tau-

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

send Euro)
Landeszuweisung OPNVG (gesamt)
Landesmittel nach § 1 (2) 2.089 2.179 2.078 1.892 1.943 5.461 5.551
OPNVFV (allgemeines Angebot)
Landesmittel nach § 1 (3) 1.176 1.159 1.156 1.135 1.104 0 0
OPNVFV (Ausbildungsverkehr)
Landesmittel nach § 1 (4) 865 863 819 811 818 0 0
OPNVFV (Strab/0-Bus)
Landesmittel nach § 1 (3) 87 91 86 77 79 0 0
OPNVFV (Barrierefreiheit Auf-
gabentrager)
Landesmittel nach § 1 (5) 1.278 1.438 959 959 959 0 0
OPNVFV (Barrierefreiheit
Strab/Bus)
Zwischensumme Landeszuwei- 5.495 5.730 5.098 4.874 4.903 5.461 5.551
sung
Corona Rettungsschirm 0 0 608 1.030 1.454 0 0
Billigkeitsleistung Deutschland 0 0 0 0 0 682 1.068
Ticket
Brandenburg-Paket 0 0 0 0 0 1.327 816
Saldo kreisgrenzen Uberschrei- -263 -269 -259 -248 -244 -122 -174
tende Verkehre (an/von LKs)
Ansparung investive Mittel (-) -855  -1.550 -948 2.911 -1.944 -1.543 -1.229
Nutzung angesparter Mittel (+)
Summe Landeszuweisung 4.377 3.911 4.499 8.567 4.169 5.805 6.032
Einsatz von Haushaltsmitteln
Betriebskostenzuschuss aus 5.386 5.966 6.843 7.893  10.950 9.025 15.567
stadtischen Mitteln (Eigenmit-
tel)
Betriebskostenzuschuss aus 1.651 1.725 1.648 2.766 1.459 3.745 1.679
stadtischen Mitteln (Landesmit-
tel)
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AV ([T Tt 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

send Euro)

Zuweisung Ausgleichsleistung 760 740 741 736 712 0 0
Schuiler- und Ausbildungsver-

kehr

Investitionskostenzuschuss (Ei- 0 0 513 2.423 1.362 503 4.778

genmittel, inkl. Vorjahresrest)

Investitionskostenzuschuss 1.780 1.365 1.485 4.096 2.001 1.106 4321
(Landesmittel)

Summe Haushaltsmitteleinsatz 9.577 9.796 11.230 17.914 16.484 14379 26.345

Mittelbereitstellung aus dem 5.200 5.885 6.731 9.347 12.315 8.574 20.313
stadtischen Haushalt

Tabelle 4: Zuschussentwicklung 2018-2024
Entwicklung der strukturellen Rahmenbedingungen

Raumliche Einordnung

Cottbus/Chdésebuz ist als zweitgrofRte Stadt des Landes Brandenburg (nach Potsdam) als
Oberzentrum im Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion [13] definiert. Als Oberzent-
rum besitzt Cottbus/Chdsebuz eine Uberregionale Bedeutung bei der Versorgung der Be-
volkerung mit Gltern und Dienstleistungen des hdheren spezialisierten Bedarfes und wird
u. a. durch besondere Verkehrsinfrastrukturen mit groRraumiger bzw. europaischer Anbin-
dung charakterisiert. Die Stadt Cottbus/Chdsebuz ist das demografische, kulturelle und
wirtschaftliche Zentrum der Niederlausitz. Cottbus/Chdsebuz ist eine kreisfreie GroRstadt.
In der mittel- und nahraumlichen Versorgung Gbernimmt die Stadt aulRerdem Aufgaben
eines Mittelzentrums firr die zugeordneten Amter und amtsfreien Gemeinden Neuhau-
sen/Spree, Drebkau, Kolkwitz und Burg (Spreewald).

Cottbus/Chdsebuz gehort der Regionalen Planungsgemeinschaft Lausitz-Spreewald an.
Diese besteht neben Cottbus/Chdsebuz aus den Landkreisen Oberspreewald-Lausitz,
Dahme-Spreewald, Elbe-Elster und Spree-NeifRe und ist mit ca. 596.000 Einwohnern (Stand
2023) die zweitgroRte Region Brandenburgs. [22]

Das Stadtgebiet liegt zwischen dem Lausitzer Grenzwall und dem Spreewald und ist voll-
standig durch den Landkreis Spree-NeifRe umschlossen. Es bestehen enge verkehrliche Ver-
flechtungen mit resultierendem intensivem Abstimmungsbedarf zwischen Stadt und
Landkreis. Cottbus/Chdsebuz ist Teil der im Stiden von Berlin angrenzenden Wirtschaftsre-
gion Lausitz, welche dariber hinaus die Landkreise Dahme-Spreewald, Spree-
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NeiRe/Sprjewja-Nysa, Oberspreewald-Lausitz, Elbe-Elster umfasst und der Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit der Lausitz dient.

Gliederung der Stadt

Die Stadt Cottbus/Chdsebuzist in finf Stadtgebiete, 19 Ortsteile und 78 statistische Bezirke
gegliedert. Die Struktur der Gesamtstadt und der Ortsteile wird im Verkehrsmodell der
Stadt Cottbus/Chdsebuz® durch 84 Verkehrszellen widergespiegelt.

NORD  Grenze Stadtgebiet

LEGENDE:
e Stadigrenze
\I

Grenze Verkehrsbezirk mit Nummer

0418 Grenze statistischer Bezirk mit Nummer

MaBstab (Format 420 x 207 mm):  chne [
| Bearbeitungsstand: 0212012 ,-‘ \
|

/ s

Abbildung 2: Verkehrszelleneinteilung Cottbus/Chdsebuz

Die Verkehrszellen entsprechen dabei in ihrer raumlichen Abgrenzung den Ortsteilen in der
Form, dass ein Ortsteil durch eine oder mehrere Verkehrszellen reprasentiert wird. Die
Analysen und Bewertungen im Rahmen des Nahverkehrsplans erfolgen auf Basis der réum-
lichen Abgrenzung der Verkehrszellen. Die weiteren Auswertungen in den nachfolgenden
Kapiteln erfolgen auf Basis der Verkehrszellen.

6 VISUM-Verkehrsmodell der Stadt Cottbus/Chdsebuz; VCDB; Dezember 2021
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Bevolkerung

In der Stadt Cottbus/Chdsebuz leben derzeit 100.275 Personen mit Hauptwohnsitz (Stand
31.12.2024)’. Bei einer Gesamtflache von 165,62 km? ergibt dies eine Einwohnerdichte von
ca. 605 Personen je Quadratkilometer. Anhang 1 zeigt die aktuellen Strukturdaten fir die
Ortsteile der Stadt Cottbus/Chdsebuz.

Die Analyse der Einwohnerverteilung erfolgte auf Basis der im Verkehrsmodell verankerten
Strukturdaten. Diese bilden das Basisjahr 2019 ab. Hiernach bewohnen die meisten Perso-
nen die Ortsteile Sandow-Sud, Stadtfeld und Stadtmitte (vgl. Abbildung 3 und vergroRerte
Darstellung in Karten 3.2.31 und 3.2.3-2).

Fir das Jahr 2030 wird gegeniber 2019 ein Zuwachs um ca. 4 % auf 104.041 Einwohner
prognostiziert. Dabei sind die groRten Zunahmen in Stadtfeld (+3.600 Einwohner) und im
Bereich der sogenannten Seevorstadt (+3.000 Einwohner) zu verzeichnen. Die starksten
Einwohnerrickgange gibt es in Sachsendorf (-700 Einwohner), Neu-Schmellwitz und Stadt-
mitte (jeweils -400 Einwohner).

Nahverkehrsplan 2026 — 2030
der Stadt Cotthus/Chosebuz

| Nahverkehrsplan 2026 — 2030

der Stadt Cottbus/Chosebuz

Karte 3.2.3-1: Einwohnerverteilung
(Analysestand 2019)

Bezirke
Einwonner 2019

Karte 3.2.3-2: Einwohnerentwicklung
(Analysestand 2019, Prognose 2030)

Bezirke
Differenz Einwohner (Prognose - Analyse)

-
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Abbildung 3: Einwohnerverteilung Analyse und Prognose

7 Quelle: Stadtverwaltung Cottbus/Chdsebuz
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Erwerbstatige und Arbeitsplatze

In der Stadt Cottbus/Chdsebuz gibt es ca. 61.400 Erwerbstatige & [23]). Fir das Jahr 2024
wurden von der Bundesagentur flr Arbeit folgende Kennwerte fiir die sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten veroffentlicht (Werte gerundet) [24]:

Anzahl
Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte am Arbeitsort 48.500
Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte am Wohnort 38.050
Arbeitslosenquote 8,1%
Einpendler 23.140
Auspendler 12.690
Pendlersaldo (Einpendler minus Auspendler) 10.450

Tabelle 5: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in der Stadt Cottbus/Chdsebuz

Die ca. 48.500 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort machen einen An-
teil von ca. 79 % aller Erwerbstéatigen in der Stadt Cottbus/Chdsebuz aus.

Flr diesen Teil der Erwerbstatigen kann der Abbildung 4 (vergroRerte Darstellung in den
Karten 3.2.4-1 und 3.2.4-2) die Verteilung auf die Arbeitsorte (Ortsteile) entnommen wer-
den®. In Stadtmitte arbeiten mit ca. 8.400 die meisten Personen, gefolgt von der Sprem-
berger Vorstadt mit ca. 5.900 Arbeitsplatzen, Groll Gaglow mit ca. 3.800 Arbeitsplatzen
und Stadtfeld mit ca. 3.200 Arbeitsplatzen.

Die Entwicklung der Beschaftigten ist von einem leichten Wachstum gepragt. So nahm die
Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort im Zeitraum von 2019
bis 2023 um ca. 5 % zu. Auch bei den Pendelnden wurde in diesem Zeitraum eine zuneh-
mende Entwicklung mit einem Anstieg um ca. 5 % beim Einpendeln verzeichnet.

Flr das Jahr 2030 ist gemaR der stadtischen Verkehrsprognose gegenliber dem Jahr 2019
ein Zuwachs um ca. 8.000 (+17 %) auf ca. 55.000 Arbeitsplatze und somit eine weitere po-
sitive Entwicklung und Stabilisierung des Wirtschaftsstandortes zu erwarten.

8 Erwerbstatige umfassen alle Personen, die als Arbeitnehmer oder Selbststandige eine auf Erwerb gerich-
tete Tatigkeit austben.
9 Datenbasis: Analyse-Verkehrsmodell (Stand 2019)
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Nahverkehrsplan 2026 — 2030

Nahverkehrsplan 2026 — 2030
der Stadt Cottbus/Chésebuz

der Stadt Cotthus/Chosebuz

Karte 3.2.4-1: Verteilung Arbeitsplitze

Karte 3.2.3-2: Entwicklung Arbeitsplatze
(Analysestand 2019)

(Analysestand 2019, Prognose 2030)
Bezirke
Differenz Arbetsplatze (Prognose - Analyse)

Bezirke
Arbettsplatze
=8 <20

<150

Abbildung 4: Entwicklung Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort (Analysestand 2019,
Prognose 2030)

Als Oberzentrum ist die Stadt Cottbus/Chdsebuz ein attraktiver Arbeitsplatzstandort. Dies
spiegelt sich beispielsweise im Pendlersaldo wider. Gemals Beschaftigtenstatistik der Bun-
desagentur fir Arbeit betragt dieser Saldo ca. 10.200 sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigte. Es Uberwiegen somit die Einpendelnden.

Zwischen dem Landkreis Spree-Neile und Cottbus/Chdsebuz pendeln taglich ca.
16.800 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte. Weitere stark nachgefragte Beziehungen
bestehen von und zum Landkreis Oberspreewald-Lausitz mit ca. 4.600 Pendelnden. Dar-
Uber hinaus bestehen intensive Verflechtungen mit ca. 2.700 taglich pendelnden Personen
nach Spremberg, Berlin und Kolkwitz mit jeweils ca. 2.600 Pendelnden sowie nach
Forst (Lausitz) und Peitz mit ca. 2.000 bzw. ca. 1.500 taglichen Pendelnden.

In Abbildung 5 sowie Karte 3.2.3-3 sind die Pendlerverflechtungen der Stadt Cottbus/
Chdésebuz grafisch dargestellt.
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Nahverkehrsplan 2026 — 2030
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Karte 3.2.4-3: Pendlerverflechtungen

Pendlerverflechtungen
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Abbildung 5: Pendelverhalten Beschdftigte 2023

In der Stadt Cottbus/Chdsebuz sind die Arbeitsplatze hauptsachlich auf Unternehmen des
Dienstleistungssektors (ca. 90 %) und hier hauptsachlich auf Handels-, Verkehrs- und Ge-
werbebetriebe verteilt. Das produzierende Gewerbe spielt mit ca. 10 % der Arbeitspldtze

eine untergeordnete Rolle.

Als Oberzentrum ist Cottbus/Chdsebuz auRerdem ein Zentrum der Verwaltung. Der Ver-
waltungsstandort befindet sich in Stadtmitte. Weitere Behordenzentren befinden sich im
Bereich Hardenbergstralle in Madlow, in der Lipezker StraRe in Sachsendorf (Landesamt
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flr Soziales und Versorgung Brandenburg) und in der Heinrich-Hertz-Strafe in Sielow (Bun-
desnetzagentur).

Schwerpunktbereiche der Wirtschafts-, Wissenschaftsstandort- und damit auch der Ar-
beitsplatzentwicklung sind bzw. sollen in Zukunft sein:

= |EAG GmbH als Holding mit ihren Téchtern

= Medizinische Universitat Lausitz — Carl Thiem mit dem digitalen Leitkrankenhaus

= Brandenburgische Technische Universitat Cottbus-Senftenberg (BTU)

= Stadtverwaltung

= Deutsche Bahn mit dem ICE-Instandhaltungswerk

= Majorel Cottbus GmbH

= ansiedelnde Forschungseinrichtungen der Fraunhofer-Gesellschaft, der Leibniz-Ge-
meinschaft sowie des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt

= im Rahmen des Strukturwandels ansiedelnde Bundesbehorden

= Zukunftsstandorte Lausitz Science Park (LSP) und Seevorstadt

Bildungseinrichtungen

In der Universitatsstadt Cottbus/Chdsebuz sind zwei Standorte der BTU angesiedelt: der
Zentralcampus in Cottbus-Strobitz und der Campus Cottbus-Sachsendorf. Nordwestlich
des Zentralcampus (angrenzend an den Technologie- und Industriepark Cottbus) befindet
sich auRerdem die AulRenstelle Campus Nord der BTU. An der BTU studieren insgesamt ca.
5.610 Studenten (Wintersemester 2023/2024), wobei die groRte Zahl an Studierenden am
Zentralcampus mit rund 5.000 Studierenden vorzufinden ist. Insgesamt hat sich die Zahl
der Studierenden in den letzten Jahren nicht wesentlich verdndert und wird auch kinftig
in dieser GroRenordnung erwartet.

Im Schuljahr 2023/2024 wurden in Cottbus/Chdsebuz 15.985 Schilerinnen und Schiler an
38 Schulen der schulischen und beruflichen Bildung unterrichtet.

Die Zentren der weiterfihrenden Bildung befinden sich im Ortsteil Schmellwitz mit dem
Oberstufenzentrum Sielower Stralse und in Sachsendorf mit dem Plckler-Gymnasium und
dem Oberstufenzentrum Makarenkostral3e, in Sandow mit der Theodor-Fontane-Gesamt-
schule und dem Evangelischen Gymnasium?®, in Saspow mit dem Humboldt-Gymnasium
sowie dem Max-Steenbeck-Gymnasium und dem Niedersorbischen Gymnasium im BTU-
Bereich und in Strobitz mit dem Ludwig-Leichhardt-Gymnasium.

Ein dichtes Netz an Grundschulen ist Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt. Eine Ausnahme
bildet der stidéstliche Stadtbereich??.

10 Schule in freier Tragerschaft
11 Die neu eingerichtete Grundschule Kahren wurde zum Schuljahr 2024/2025 eroffnet.
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Sl R Anzahl Ein- Anz?hl Schﬁlerir.men,
richtungen Schiler, Auszubildende

Grundschule, o6ffentliche Tragerschaft 14 4.474

Grundschule, freie Tragerschaft 1 312

Oberschule, 6ffentliche Tragerschaft 4 1.082

Gesamtschule, 6ffentliche Tragerschaft 2 1.038

Freie Waldorfschule Cottbus 1 333

Gymnasium, 6ffentliche Tragerschaft 6 3.077

Grundschule, sonderpadagogischer Forderschwer-

punkt ,korperliche und motorische Entwicklung”, 1 313

offentliche Tragerschaft

Schule, sonderpadagogischer Forderschwerpunkt 1 939

"geistige Entwicklung", 6ffentlicher Tragerschaft

Oberstufenzentrum?? 2 3.525

Sportschule 1 480

Schule Zweiter Bildungsweg 1 138

Berufliche Schule, freie Tragerschaft 2 481

Fachschule 1 500

Summe 38 15.985

Tabelle 6: Bildungseinrichtungen und Anzahl Schuler, Schilerinnen, Auszubildende im Schuljahr 2023/2024

Gemal Schulentwicklungsplanung [25] sind folgende zentrale Schulbauten und Erweite-

rungen vorgesehen bzw. bereits realisiert.

= Neubau private Grundschule (einziigig, 6 Klassen) in Kahren

= Aufbau einer Gesamtschule Spree-Neil3e (vier- bis flinfzligig mit gymnasialer Ober-
stufe) in Kolkwitz (Ortsteil Hanchen), seit 02.09.2024 in Betrieb
= Neubau Gesamtschule in der Joliet-Curie-StralRe (Eroffnung 2027)

12 davon ein Oberstufenzentrum mit zwei Abteilungen
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Tourismus, Freizeit und Erholung

Neben den bereits bestehenden touristischen Anziehungspunkten wie der historischen
Cottbuser Altstadt, dem Parkareal aus Branitzer Park, Tier- und Spreeauenpark, dem
Schloss Branitz und dem Industriekulturdenkmal Kunstmuseum Dieselkraftwerk wird kinf-
tig auch der Cottbuser Ostsee eine wichtige Rolle flr die touristische Entwicklung der Re-
gion spielen. Vor der Covid-19-Pandemie belief sich die Anzahl der Ubernachtungen auf
ca. 280.000 Ubernachtungen im Jahr und wurde bereits im Jahr 2023 wieder erreicht.

Bis zum Jahr 2025 soll durch Flutung des ehemaligen und 1.900 Hektar groRen Braunkoh-
letagebaugebietes Cottbus Nord mit dem Ostsee der groRte kiinstliche See Deutschlands
entstehen. Aufgrund der dadurch erwarteten touristischen Potenziale besitzt die OPNV-
Anbindung an das Stadtgebiet eine besondere Bedeutung.

Bestehende Infrastruktur-Planungen

In den nachsten Jahren sind im Nahverkehrsraum folgende infrastrukturelle bzw. sied-
lungsstrukturelle MaRnahmen mit Auswirkungen auf die verkehrliche Entwicklung geplant:

= Erweiterung ICE-Werk Cottbus, Inbetriebnahme viergleisige Instandhaltungshalle
2026

= |nnovationszentrum Universitatsmedizin Lausitz (IUC) bis 2029

= Ortsumfahrungen B 168n, B 97n (2. Bauabschnitt bis 2026, 3. Bauabschnitt noch of-
fen)

= Erweiterung Lausitz Science Park

Langfristig sind auBerdem folgende Vorhaben fiir die Stadt bedeutsam:

= Ansiedlung aulReruniversitdrer Institute nordlich des BTU-Zentralcampus

= Entwicklungsgebiet Cottbuser Ostsee/Seevorstadt

= Ortsumfahrung Klein ORnig (B169) mit neuem Anschluss an die BAB 15 in Hanchen
(derzeit Linienbestimmung)

= Reaktivierung Haltepunkt Kiekebusch (Abhéngig von Entscheidung des Landes, derzeit
in der Nutzen-Kosten-Untersuchung)

Dariber hinaus sind fir den Nahverkehrsraum verkehrlich bedeutsame, aber nicht unter
die Aufgabentragerschaft der Stadt Cottbus/Chdsebuz fallende Infrastruktur-MaRnahmen
zur Beschleunigung von Eisenbahnverbindungen geplant:

= Einfihrung Bahnangebot RE20 Cottbus/Chdsebuz - Flughafen BER - Berlin Hbf. (tief)
nach Fertigstellung der Dresdner Bahn bis Ende 2025 erst bis Libbenau, ab Fertigstel-
lung des 2. Gleises ab Libbenau bis Cottbus/Chdsebuz

= Zweigleisiger Ausbau der Eisenbahnstrecke Libbenau/Spreewald - Cottbus/Chdsebuz
bis Ende 2027
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= Ausbau Bahnhof Kénigs-Wusterhausen (Entflechtung Nordkopf und zweites neues Re-
gionalbahngleis) bis vsl. Ende 2027

= Zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke Cottbus/Chdsebuz -
Horka - Gorlitz - (Wroctaw) bis 2038

= Ausbau des Bahnhofes Cottbus/Chdsebuz bis 2038

= Ausbau der Strecke Cottbus/Chds$ebuz - Guben und Elektrifizierung der Strecke Gu-
ben - Gubin - (mit Anbindung an Zielona Géra und Poznan) bis 2038

= Ausbau der Strecke Cottbus/Chdsebuz - Hoyerswerda - Hosena - Kamenz - Dresden bis
2038

= Ausbau der Strecke Cottbus/Chds$ebuz - Doberlug-Kirchhain - Leipzig bis 2038

= Ausbau der Strecke Cottbus/Chdéebuz - Forst (und weiter Zary und Wroctaw) bis 2038

Des Weiteren existieren Untersuchungen zum Ausbau des StrafRenbahnnetzes in Cott-
bus/Chdsebuz. Darauf wird in Abschnitt 5 eingegangen.

OPNV-Angebotsstruktur

Die Grundlage zur Analyse der OPNV-Angebotsstruktur sind im folgenden Abschnitt die
Fahrplane 2024 fur die Stadt Cottbus/Chdsebuz (inkl. SPNV). Die Cottbusverkehr GmbH
(CV) ist per offentlichem Dienstleistungsauftrag (6DA) mit dem Betrieb des stadtischen
OPNV betraut. Erganzt wird das stadtische Verkehrssystem durch Regionalbuslinien und
den SPNV.
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Abbildung 6: Liniennetzplan Cottbus/Chdsebuz AB Tagesliniennetz

Schnittstellen zum Fernverkehr

Die Stadt Cottbus/Chdsebuz ist nur mittels Einzelfahrten an den Fernverkehr der Bahn an-
gebunden. Mit den Zlgen des Regionalverkehrs kénnen die wichtigen Fernverkehrsknoten
Berlin Hauptbahnhof und Leipzig Hauptbahnhof im Taktverkehr erreicht werden.

Durch einen stabilen 60-Minuten-Takt der Linie RE2 besteht bei einer Fahrzeit von
ca. 90 Minuten eine Anbindung an den Eisenbahnknotenpunkt Berlin Hauptbahnhof mit
seinen umfangreichen Fernverkehrsangeboten. Der Fernbahnhof Leipzig Hbf. ist mit der
Linie RE10 alle 120 Minuten in ca. 105 Minuten Fahrzeit erreichbar.
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Flr eine VerknUpfung zum Busfernverkehr ist eine Fernbushaltestelle am Cottbuser Haupt-
bahnhof vorhanden.

Die lagebezogen relevanten Flughafen fur die Stadt Cottbus/Chdsebuz sind die Flughafen
Berlin-Brandenburg in Schonefeld und Leipzig/Halle. Der Flughafen Berlin-Brandenburg ist
mit dem Regionalexpress und Bussen und der Flughafen Leipzig/Halle mit dem Regionalex-
press und der S-Bahn ab Leipzig an den Cottbuser Hauptbahnhof angebunden.

Schienenpersonennahverkehr

Durch Cottbus/Chés$ebuz fihren sechs Eisenbahnstrecken, auf denen zehn SPNV-Linien der
DB AG und ODEG verkehren. Neben dem Cottbuser Hauptbahnhof existieren im Stadtge-
biet drei weitere SPNV-Haltepunkte:

= Sandow (Verknipfung mit StraBenbahn und Parkeisenbahn)
= Merzdorf (ndchstgelegene Bushaltestelle Drewitzer StralRe ca. 250 m entfernt)
= Willmersdorf-Nord (keine Verkniipfung mit weiteren OPNV-Angeboten)

Diese Haltepunkte besitzen flir den innerstadtischen Verkehr eine untergeordnete Bedeu-
tung.

Aus touristischer Sicht ist der Haltepunkt Sandow bedeutsam, da durch die Verknipfung
zur Parkeisenbahn ein respektables saisonales OPNV-Angebot zur ErschieRung des Schlos-
ses Branitz und den zugehorigen Parkanlagen vorgehalten wird.

Auf allen SPNV-Strecken in Cottbus/Chdsebuz gibt es tiglich durch Uberlagerungen min-
destens stiindliche Verbindungen, im Korridor Cottbus/Chdsebuz - Senftenberg besteht ein
angenaherter 30-Minuten-Takt.

In Tabelle 7 sind die Betriebszeiten und Regeltakte der im Nahverkehrsraum verkehrenden
SPNV-Linien aufgefihrt.
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Linie Linienweg Re- Betriebszeit
gel-
tak.t Mo-Fr Sa So
[min]

Cottbus [Chésebuz] - Ei-  nur

senhittenstadt - Frank- Ein- 12:56
RE1 furt (Oder) - Berlin Hbf zel- ’ 13 13
18:06
- Potsdam - Branden- fahrt
burg - Magdeburg en
Nauen - Berlin - Cott- 03:07 - 03:07 -
RE214 L. 60 03:07 - 23:02
bus [Chdsebuz] 23:02 23:02
Frankfurt (Oder) - Cott-
bus [Chdsebuz] - Fal- 06:57 - 06:57 -
RE10 120 06:57 - 01:19
kenberg (Elster) - 01:19 01:19
Leipzig
Cottbus [Chdsebuz] -
Senftenberg [Zty 06:08 - 06:08 -
RE13 60 06:08 - 21:08
Komorow] - Elster- 21:08 21:08
werda
Cottbus [Chosebuz] -
03:36 - 03:36 -
RE18 Senftenberg - Ruhland - 120 03:36 - 20:20
. 20:20 20:20
GroRenhain - Dresden
Falk El -
alkenberg (, ’ster) 04:07 - 04:07 -
RB43 Cottbus [Chésebuz] - 120 04:02 - 00:42
00:42 00:42
Frankfurt (Oder)
Cottbus [Chésebuz] -
. ., 60/ 04:46 - 04:46 -
RB46/RB93 Forst (Lausitz) [Bars¢ 04:46 - 23:10
. . . 3 180 23:10 23:10
(tuZyca)] - Zary - Zagan
Cottbus [Chésebuz] -
Senftenberg [Zty 04:36 - 05:50 -
RB49 60 05:50 - 00:08
Komorow] - Falkenberg 00:08 00:08
(Elster)
Cottbus - Gorlitz - 04:52 - 05:56 -
RB65 . 60 07:04 - 00:48
Zittau 23:04 00:48

Tabelle 7: Betriebszeiten und Regeltakte im SPNV

13 Keine Bedienung von Cottbus/Chdsebuz am Wochenende
14 ab 12/2025 Einzelfahrten RE20 zwischen Cottbus und Berlin Hbf Gber BER und Stdkreuz, ab 12/2027 vo-
raussichtlich Stundentakt (RE2+RE20 Halbstundentakt)
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Stadtverkehr

Die StraBenbahn bildet das Riickgrat des OPNV in Cottbus/Chdsebuz. Sie ist dabei nicht nur
das leistungsfahigste Verkehrsmittel, sondern weist auch die héchste Zuverladssigkeit auf.

Die Linien 2 und 3 verkehren an Werktagen (Schule) grundsatzlich im 15-Minuten-Takt und
am Wochenende aller 30-Minuten. Auf der Linie 4 wird nachfragebedingt in der Woche ein
10-Minuten-Takt angeboten, an Samstagen reduziert sich dieser auf einen 15-Minuten-
Takt und sonntags auf einen 30-Minuten-Takt. Fir den Streckenast von der Innenstadt in
Richtung Schmellwitz Anger fehlen derzeit durch Unfalle StraBenbahnfahrzeuge und er
weist Sanierungsbedarf auf. Daher wird er derzeit durch Ersatzverkehr (EV1) werktags im
20-Minuten-Takt und am Wochenende im 30-Minuten-Takt bedient.

Die Streckendste werden an allen Wochentagen in der Regel von 05:00 Uhr bis 21:00 Uhr
bedient. Eine Ausnahme bildet die Linie 4, welche einen verlangerten Bedienzeitraum auf-
weist. In Tabelle 8 sind die Linien der StralRenbahn und ihre Bedienzeitraume im Wochen-
verlauf aufgefiihrt.

Linie Linienweg Takt ST Betriebszeit
[min]
Mo-Fr (ST) Sa So
Stadthalle - Schmellwitz An- 20
EV1 ger 04:32 -21:30 05:30-21:14 05:30-21:14

Sandow - Stadthalle - Haupt- 15
2 04:24 -21:14 04:53 - 21:22 04:53 - 21:22
bahnhof - Jessener StraRe

Strobitz - Stadthalle - Stadt- 15
3 04:44 - 20:53 04:59 - 20:53 04:59 - 20:53
promenade - Madlow

Stadthalle - Stadtpromenade 10
4 04:02 - 21:45 05:02 - 21:45 05:02 - 21:45
- Hauptbahnhof - Sachsendorf

Tabelle 8: Betriebszeiten und Regeltakte Stralenbahn

Die Erschliefung von nicht durch die StraBenbahn abgedeckten Stadtgebieten erfolgt
durch die Stadtbuslinien, welche Taktfolgen zwischen 20 und 60 Minuten oder auch nur
Einzelfahrten bzw. Rufbusfahrten aufweisen. Das Angebot an Schul- und Ferientagen ist
gleich, lediglich die Linien 24 und 28 verkehren nur an Schultagen. An Samstagen erfolgt
auf finf Linien keine Bedienung, an Sonntagen entféllt zusatzlich die Bedienung auf der
Linie 13.

An Samstagen reduziert sich das Angebot auf ca. 50 %, am Sonntag auf ca. 35 % der Fahrten
im Vergleich zum Werktag (Schule).

Das Angebot des Stadtbusverkehrs ist in der folgenden Tabelle 9 dargestellt.
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Li- Linienweg Takt Betriebszeit
nie (ST®)
[min] Mo-Fr (ST) Sa So

Jessener StraRe - Haupt-

2N bahnhof - Stadthalle - 30 21:08 - 01:01 21:08 - 01:01 21:08 - 01:01
Sandow
Strobitz - Stadthalle -

3N robitz - stadthare 30 20:39-01:00  20:39-01:00  20:39 - 01:00
Hauptbahnhof - Madlow
Neu Schmellwitz Zuschka
- Stadthalle - Hauptbahn-

4N 30 20:58 - 03:56 20:58 - 05:34 20:58 - 05:34
hof - GroR Gaglow Lau-
sitz Park

9 Hauptbahnhof - Stideck 60 07:10- 16:50 - -
H hnhof - Brani

10 lauptbahnhof - Branitzer ) 04:47-22:21  07:07-22:21  07:07-22:21
Siedlung - Schloss Branitz
Freizeitbad Lagune - Bur-

11 ger Chaussee Campus - 07:20-17:33 - -
Nord
Kolkwitz - Stadtprome-

12 30 04:30-00:12 05:15-00:12 05:15-00:12
nade - Merzdorf
Gelsenkirchener Platz -

13 Lausitz Park - Gallinchen 30 05:14 - 20:38 07:00 - 20:59 -
(Am Eichengrund)
Sachsendorf - Lausitz

14 . . 60 05:25-19:39 07:36 - 18:20 09:15 - 18:20
Park - Hanchen - Kolkwitz

15 Hauptbahnhof - Sielow 60 04:27 - 01:09 06:37 - 01:09 06:37 - 01:09
Stadthalle - Sachsendorf

16 adthafle - sachsendort 5, 04:36-21:21  05:53-21:06  12:23-21:06
- Madlow - Gallinchen
Gelsenkirchener Platz -

17 Madlow - Kiekebusch - 60 05:20 - 22:29 09:31-22:29 09:31-22:29
Kahren
Klein Strobitz - Strobitz

18 HauptstralRe - Quell- 60 06:00 - 18:12 - -
grund

15 ST... Schultag
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Li- Linienweg Takt Betriebszeit
nie (STY)
[min] Mo-Fr (ST) Sa So
Neu Schmellwitz - Stadt-
19 promenade - Dissenchen 30 04:58 - 23:26 06:48 - 20:11 08:48 - 20:11
- Schlichow

Neu Schmellwitz -
20 ey >ehmefiwitz 30 04:10-23:56  08:00-23:56  08:00 - 23:56
Dobbrick ( - Maiberg)

Dobbrick - Sielow - Neu
24 Schmellwitz - Straupitzer EF- 07:05 - 15:54 - -
StraRRe

Willmersdorf - Dissen-
28 i EF 07:03 - 16:10 - -
chen - Haasow - Branitz

Tabelle 9: Betriebszeiten und Regeltakte Stadtbus

Regionalbusverkehr

Zusatzlich verkehren im Bediengebiet 18 Regionalbuslinien anderer Aufgabentrager, die
zum Teil auch ErschlieRungsfunktionen im Randbereich Gbernehmen. Die Regionalbusli-
nien verkehren bis ins Zentrum der Stadt und verstarken somit auf diesen Achsen die An-
gebote von Stadtbus und StralRenbahn. Lediglich die Linie 43, die dem Schulerverkehr
dient, fahrt lediglich Cottbus-Mobeldorf an.

An Samstagen sowie Sonn- und Feiertagen ist der Busverkehr auf acht Linien deutlich ein-
geschrankt. An beiden Wochenendtagen reduziert sich das Angebot auf ca. 50 % der Fahr-
ten im Vergleich zum Werktag (Schule).

Ein konstantes Angebot an allen Tagen ist auf den Linien +47, +800 und +849, die als Plus-
Bus'® verkehren sowie auf der Linie 877 vorhanden. Zudem verkehren die Linie 877 und 44
an Schul- und Ferientagen im Stundentakt. Darlber hinaus wird auf den Linien 21 und 35
an Schul- und Ferientagen ein angenadherter Stundentakt und auf der Linie 23 ein angena-
herter Zweistundentakt angeboten.

Inhaber der Liniengenehmigungen sind neben der Cottbusverkehr GmbH (CV) die Omni-
buscenter LEO REISEN GmbH und Co. KG, die DB Regio Bus Ost GmbH (RBO)Y’ und die Ver-
kehrsgesellschaft Oberspreewald-Lausitz mbH (VGOSL).

16 plusBus ist eine rechtlich geschiitzte Marke, die von der Mitteldeutschen Verkehrsverbund GmbH (MDV)
entwickelt wurde. Die Vorgaben des MDV sind bei Nutzung der Marke einzuhalten.
17" Ab 01.01.2025 Ubergang auf die Spree-NeiRe Cottbusverkehr GmbH
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Linie Linienweg Betrei- Bedienzeitraum
ber
Mo-Fr (ST) Sa So
Cottbus - Peitz - Drachhau-
21 ottbus ~reitz ~brachhau e 04:39-21:50  09:08-20:50  09:08 - 20:50
sen - Lieberose
Cottbus - Maust - Hei -
22 otbus ~Maust-Reners= oy 04:23-23:14  06:35-07:09 -
briick - Radewiese
Cottbus - Leuthen - Dreb-
23 kau - Neupetershain - LEO 04:46 - 21:45 - -
Welzow
- L f -
25 Cottbus - Laubsdor v 05:21-20:22  09:44-18:20  09:44 - 18:20
Komptendorf - Roggosen
Cottbus - Schorbus - Dreb-
26 ottbus - >chorbus - Ure LEO 05:40 - 20:40 08:00 - 21:51 08:00 - 21:51
kau - Casel
- Peitz - Kraf k
29 Cottbus - Peitz - Kraftwerk ., 04:18-21:43  04:35-22:26  04:35-22:26
Janschwalde
Cottbus - Gallinchen - GroR
32 ottbus ~Laflinchen =Brob ko 05:29-19:55 - .
Dobbern
33 Cottbus - Kahren - Koppatz cv 06:31 - 17:40
- Komptendorf - Gablenz ) ’
Cottbus - Kolkwitz - Vet- cv
35 05:49 - 23:12 - -
schau
Cottbus - Kolkwitz - Guben cv
37 . 05:41-19:43 06:12 - 23:53 06:12 - 23:53
- Mischen - Burg
Cottbus - Glinzig - Kackrow cv
39 . . 06:19-17:32 - -
- Krieschow - Brodtkowitz
Janschwalde - Heinersbriick  CV
43 . 06:06 - 15:56 - -
- Maust - Peitz
Cottbus - Sielow - Fehrow - cv
44 03:39-23:44 06:26 - 23:44 06:26 - 23:44
Schmogrow - Burg
47+ Cottbus - Werben - Burg cv 04:34 - 20:47 06:10 - 19:47 06:10 - 19:47
Libbenau - Vetschau -
607 VG OSL 06:33 - 16:54 - -
Cottbus
Cottbus - Spremberg -
800+ Schwarze Pumpe - Hoyers- RBO 05:47 - 22:13 08:56 - 20:05 08:56 - 20:05

werda
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Linie Linienweg Betrei- Bedienzeitraum
ber
Mo-Fr (ST) Sa So
gqgs  Cottbus-Sergen-Gablenz- o 06:10-20:50  09:10-18:50  09:10 - 18:50

Dobern

g77 ~ Guben-Barenklau-Taver- o, 05:47-20:08  10:23-19:38  10:23 - 19:38
Peitz - Cottbus

Tabelle 10: Betriebszeiten und Regeltakte Regionalbuslinien

Eine detaillierte Ubersicht zur Bedienungshaufigkeit aller Stadt- und Regionalverkehrslinien
im Bediengebiet enthélt Anhang 2.

Bedarfsverkehre

On-Demand-Angebot , cloudio”

Zum Zeitpunkt der Bestandsanalyse wurde das bestehende Buslinienangebot im Nordbe-
reich (Sielow, Schmellwitz, Saspow) sowie im Sldbereich (GroR Gaglow, Kiekebusch, Gal-
linchen, Kahren) von Cottbus/Chdsebuz durch den On-Demand Shuttleservice ,,cloudio”
erganzt.’® Damit wurde die Mindestbedienung an allen Werktagen (Schule) von 07:00 Uhr
bis 23:00 Uhr gesichert. Zusatzlich wurden 21:00 Uhr und 23:00 Uhr die Haltestellen Haupt-
bahnhof und die Ersatzhaltestelle Rathaus als Start- und Zielort bedient.

Das On-Demand-Angebot verkehrte im jeweiligen Bediengebiet ohne feste Linien- und
Fahrplane auf Anforderung durch die Fahrgéste und war per App (cloudio Cottbusverkehr),
im Internet (www.cloudio.fahrt-buchen.de), persoénlich im Kundenzentrum an der Stadt-
promenade und in der Kundeninformation am Hauptbahnhof sowie telefonisch buchbar.
Der Zu- und Ausstieg der Fahrgaste konnte an den bestehenden oder an einer der 127
virtuellen Haltestellen erfolgen, welche per Google-Navigation bzw. Uber Erklarbilder auf-
findbar waren. Eine Fahrt konnte bis zu sieben Tage im Voraus gebucht werden und bis zu
10 Minuten vorher kostenlos storniert werden. Zusatzlich zum reguldren Fahrpreis wurde
flr diese Fahrten ein Servicezuschlag von einem Euro auf den regularen Fahrpreis erhoben.
Daruber hinaus konnte ein guiltiges Ticket direkt Uber die App oder vor Ort beim Fahrper-
sonal erworben werden.

Von der Cottbusverkehr GmbH ist eine Evaluierung zum Pilotprojekt ,, cloudio” durchzufih-
ren, welche dem Aufgabentrager vorzulegen ist.

18 Das On-Demand-Angebot ,cloudio” verkehrte im Zeitraum vom 12.04.2024 bis 30.06.2025 als Pilotprojekt
der Cottbusverkehr GmbH
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Rufbus-Angebote

Erganzend werden im Nahverkehrsraum auf sieben Stadtbus- und neun Regionalbuslinien
Rufbusfahrten angeboten. Diese dienen der Sicherung der Mindestbedienung in Zeiten
ohne regulare Angebote vor allem an Ferientagen, am Wochenende, aber auch in nachfra-
geschwachen Zeiten an Schultagen. Die Rufbusfahrten sind im Fahrplan mit einem Rufbus-
Signet gekennzeichnet.

Die Bedarfsverkehre verkehren vorrangig mit Kleinbussen und werden zu festen Fahrplan-
zeiten mit vorheriger telefonischer Anmeldung eines Fahrtwunsches angeboten. Die An-
meldung muss im Stadtbusverkehr in der Regel bis spatestens 30 Minuten und im
Regionalbusverkehr mit einigen Ausnahmen bis 18:00 Uhr des Vortages der planmaRigen
Abfahrt erfolgen. Die entsprechende Telefonverbindung ist im Fahrplan angegeben. Die
Abfahrtszeiten an den Haltestellen sind im Fahrplan ersichtlich.

Verkehrsnachfrage im OPNV

Bisherige Nachfragesituation

Das Aufkommen der durch die Cottbusverkehr GmbH beférderten Personen betrug im Jahr
2024 ca. 11,7 Mio. Fahrgéaste. Dies entspricht einer Zunahme der beférderten Personen
um 26 % gegeniiber dem Jahr 2018 mit 9,3 Mio. Fahrgasten®.

Um Aussagen zur Verkehrsnachfrageverteilung auf den einzelnen Verkehrsachsen treffen
zu kénnen, wurde das stadtische Analyse-Verkehrsmodell ausgewertet (vgl. Abbildung 7
sowie vergroRerte Darstellung in Karte 3.4.1-1). Hiernach ist im innerstadtischen StraRRen-
bahnguerschnitt Stadtpromenade / Stralke der Jugend mit bis zu 8.000 Fahrgasten pro Tag
die grolRte Verkehrsnachfrage vorhanden. Die Linie 4 weist in Richtung Sachsendorf mit
2.500 bis 5.000 Fahrgasten die starkste Nachfrage auf einem Aullenast auf, wohingegen
die Achsen nach Madlow (800 bis 1.200 Fahrgaste) und Schmellwitz-Anger (500 bis 700
Fahrgaste) taglich am geringsten genutzt werden.

Auf den Stadtbusachsen fahren im Umfeld der BTU und des MUL-CT mit bis zu 1.500 bzw.
900 die meisten tdglichen Fahrgdste. In Richtung Sielow, Willmersdorf, Lipezker Stralle,
Dissenchen ist mit je bis zu 700 Fahrgasten die grolfite Nachfrage auf AuRenasten vorhan-
den.

19 Quelle | Cottbusverkehr GmbH
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Nahverkehrsplan 2026 — 2030
der Stadt Cottbus/Chdéebuz

Karte 3.4.1-1: OPNV-Nachfrage
(Werktag, Analysestand 2019)
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Abbildung 7: Verkehrsnachfrage gemaR Verkehrsmodell Analyse 2019

Das Fahrgastaufkommen an den Bahnhéfen und Haltepunkten im Stadtgebiet betrug im
Jahr 2024 insgesamt ca. 5,2 Mio. Fahrgaste. Damit ist das Aufkommen gegeniber dem Jahr
2018 ebenfalls um ca. 25 % gestiegen %°. Die groRte Zunahme erfuhr dabei der Hauptbahn-
hof Cottbus/Chdsebuz, welcher im Jahr 2019 als zentraler Verkehrsnotenpunkt neu eroff-
net wurde, mit ca. 26 % mehr Fahrgdsten gegentber dem Jahr 2018. Hier ist auch die

20 Quelle | VBB
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groRte Nachfrage mit ca. 14.500 Fahrgasten am Werktag bzw. 13.500 Fahrgasten am Wo-
chenend- oder Feiertag vorhanden (vgl. Abbildung 8).

0 2.000 4.000 6.000 8.000 10.000 12.000 14.000

Cottbus-Sandow l
Cottbus-Merzdorf ,
Cottbus-Willmersdorf Nord |
B Montag-Freitag (ohne Feiertage) B Samstage, Sonntage, Feiertage
Abbildung 8: Fahrgastaufkommen je Station und Tag im Jahr 2024
Die meisten Fahrgaste verkehren von Cottbus/Chdsebuz in Richtung Berlin, wobei am Wo-

chenende das Aufkommen etwas héher ist. GroRere Fahrgastzahlen sind auch auf den
Bahnstrecken Finsterwalde - Frankfurt (Oder) sowie in Richtung Zittau vorhanden.

Aufkommen pro Tag je Linie fiir alle RE/RB-Linien in der Stadt Cottbus

7000

6000

4000

3000

2000
) - [ ] [

RE2 RE10 RE13 RE18 RB43 RB46 RB49 RB65
Cottbus - Finsterwalde Cottbus - Cottbus - Dresden Finsterwalde - Cottbus - Forst  Cottbus - Falkenberg Cottbus - Zittau
Henningsdorf (Niederlausitz) - Elsterwerda Neustadt Frankfurt (Oder) (Elster)
Frankfurt (Oder)
B Montag-Freitag (ohne Feiertage) W Samstage, Sonntage, Feiertage

Abbildung 9: Fahrgastaufkommen je Bahnlinie und Tag im Jahr 2024

Nachfrageentwicklung bis 2030

Die Entwicklung der Fahrgastnachfrage im OPNV ist abhdngig von den fiir die Verkehrs-
nach-frage relevanten StrukturgréRen und Kennziffern zum Verkehrsverhalten. Die Ent-
wicklung der Strukturdaten wurde bereits im Abschnitt 3.2 ausfihrlich beschrieben bzw.
die dort getroffenen Annahmen untersetzt.

Demnach ist gemaR stadtischem Verkehrsmodell bis zum Jahr 2030 bei den fir die Ver-
kehrsnachfrage bedeutsamen StrukturgréfRen

= Einwohnerinnen und Einwohner
= Schulerinnen und Schuler
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= Studierende
= Arbeitspldtze

in Cottbus/Chdsebuz von einem weiteren Wachstum auszugehen.

Im Nahverkehrsraum ist die Betriebsleistung seit 2018 weitgehend stabil geblieben, auch
in den Pandemiezeiten wurden keine nennenswerten Angebotskirzungen vorgenommen
(vgl. Abbildung 1 in Abschnitt 3.1.2).

Eine weitere EinflussgrofRe der Verkehrsnachfrage und im Speziellen der Wahl des Ver-
kehrsmittels stellt die Pkw-Verflgbarkeit dar, die mit Hilfe des Motorisierungsgrades abge-
bildet werden kann. Dieser Kennwert liegt in Cottbus/Chésebuz per 31.12.2023 bei 501
Pkw je 1.000 Einwohnende?!. In den Jahren 2018 bis 2023 gab es einen geringen mittleren
Anstieg des Motorisierungsgrades (bezogen auf Pkw) von jahrlich 0,4 %. Diese Entwicklung
wird sich voraussichtlich nicht fortsetzen, da langfristig bei der Entwicklung des Motorisie-
rungsgrades eine Sattigung zu erwarten ist.

Angebotsveranderungen haben direkten Einfluss auf die Nachfrage. Durch gezielte Ange-
botsverbesserungen im OPNV wird in der Regel eine Nachfragesteigerung erreicht. Leis-
tungsreduktionen werden hingegen den Umstieg auf andere Verkehrsmittel beférdern und
somit Nachfragesenkungen zur Folge haben. Folglich kénnten bei einer angebotsorientier-
ten Ausgestaltung des OPNV-Angebotes Nachfrageerhéhungen erzielt werden. Dies be-
trifft vor allem wahlfreie Nutzer des OPNV (z. B. Pendler, Touristen). Bei Nutzgruppen, die
auf die Angebote des OPNV angewiesen sind, bspw. Schiilerinnen und Schiiler, wird dieser
Effekt nur geringe Auswirkungen haben.

SchlieBlich wirkt sich die Entwicklung der OPNV-Fahrpreise auf die Nachfrage aus. Werden
die Fahrpreise stark rabattiert, wie gegenwartig beim Deutschlandticket, werden maRgeb-
liche Impulse zur verstarkten OPNV-Nutzung gegeben. Liegt die Fahrpreisentwicklung
deutlich Giber der mittleren Teuerungsrate, gewinnen Alternativen zur OPNV-Nutzung an
Bedeutung. Auf der Gegenseite kdnnen auch steigende Kraftstoffpreise einen glinstigen
Einfluss auf die Wahl des OPNV als Verkehrsmittel haben.

Im Folgenden wird die Wirkungsweise verschiedener EinflussgrofRen auf die Nachfrage dar-
gestellt. AuRerdem wird die nachfragebestimmende Wirkung von sogenannten weichen
(nicht quantifizierbaren) Faktoren und Rahmenbedingungen in die Betrachtungen einbe-
zogen.

21 Quelle | Stadtverwaltung der Stadt Cottbus/Chdsebuz
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Nachfrage erhéhend Nachfrage reduzierend/begrenzend

Zunehmende Attraktivitdt des OPNV durch An-

) Motorisierungsgrad auf gleichbleibend ho-
gebotsverbesserungen / -erweiterungen und

hem Niveau
Ausbau der Barrierefreiheit
Demografischer Wandel: Zunahme der alteren Erhohung des Kostendruckes bei der Ge-
Bevolkerung staltung des OPNV
Zunahme des Umweltbewusstseins und des po-
sitiven Umweltverhaltens ggf. in Kombination Senken der Qualitats- und Bedienstandards

mit Fahrrad

Kostenvorteile des OPNV gegeniiber dem MIV
(steigende Kraftstoffpreise) / Verringerung des
Parkplatzangebotes im erweiterten Innenstadt-
bereich / Entfall von Forderprogrammen fir
den MIV

Kostenvorteile konkurrierender Verkehrs-
systeme

Schrittweiser altersbedingter Ausschluss ande- . L N
) Erhohtes Bedirfnis nach Flexibilitat
rer Verkehrsmittel (Pkw und Fahrrad)

Angebotsverbesserungen zum Heben weiterer
Potenziale

Digitalisierung des OPNV

Verbesserung der Zugdnglichkeit der Informati-
onen

Verbesserung Befdérderungskomfort

Aktives Mobilitdtsmanagement auf verschiede-
nen Ebenen (betrieblich, landkreisweit, privat)

Tabelle 11: Nachfragebeeinflussende Faktoren

Die Einwohner- und Nachfrageentwicklung korrelieren nicht zwangslaufig. Unter der Vo-
raussetzung, dass die Attraktivitdt des OPNV weiter erhdht wird und insbesondere die Rah-
menbedingungen der Entwicklung der Mobilitdtskosten des Fahrgastes vorteilhaft fiir den
OPNV verlaufen, kann eine verbesserte Verkehrsnachfragesituation erzielt werden.

Fahrgastpotenziale liegen dabei im Anschluss der Entwicklungsgebiete gemall Abschnitt
3.2.7 sowie im touristischen Verkehr und seiner kontinuierlichen Ausrichtung auf nachhal-
tige Angebote, z. B. zur Erschliefung des Cottbuser Ostsees. Dies muss bei der Ausgestal-
tung des zukiinftigen OPNV-Angebotes beriicksichtigt werden.
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Anforderungsprofil und Schwachstellenanalyse

Verkehrsangebot

Das hier definierte Anforderungsprofil umfasst die Vorgaben fiir den stadtischen OPNV in
Cottbus/Chdésebuz, fur den die Stadt als Aufgabentrdger unmittelbare Verantwortung
tragt. GemaR dem Mobilitdtsgesetz Brandenburg in Verbindung mit dem OPNVG ist zu-
kiinftig eine angebotsorientierte OPNV-Planung vorzusehen, die durch eine sinnvolle Tak-
tung und Verknupfung fir moglichst viele Menschen eine Alternative zum MIV bietet und
barriere- und diskriminierungsfrei gestaltet ist. Diese Zielstellungen sind im nachfolgenden
Anforderungsprofil verankert.

Auf die Gestaltung des Regionalbusangebotes in den an Cottbus/Chdsebuz angrenzenden
Landkreis Spree-NeiRe kann entsprechend der im OPNVG fixierten Aufgabenverantwor-
tung kein direkter Einfluss genommen werden. Jedoch kann der Aufgabentrdger im Einver-
nehmen mit dem Landkreis Spree-Neille abstimmen, welche Angebote des ein- und
ausfahrenden Regionalbusverkehrs integraler Bestandteil des OPNV-Angebotes in Cott-
bus/Chdsebuz sind.

Bei der Angebotsgestaltung des SPNV ist die Einflussnahme der Stadt Cottbus/Chdsebuz
begrenzt, da der Aufgabentrager hierfir das Land Brandenburg ist. Der im Rahmen der
VBB-Mitgliedschaft gegebene Gestaltungsspielraum ist jedoch maximal auszunutzen.

Das Angebot des OPNV wird im Wesentlichen durch die rdumliche und zeitliche Qualitat
der ErschlieRung aller Teilrdume (ErschlieRungsqualitat) sowie auf wichtigen Verbindungen
(Verbindungsqualitat) definiert.

Das nachstehende Anforderungsprofil ist sowohl Grundlage fur die Bewertung des beste-
henden OPNV-Angebotes als auch fir die Ausgestaltung des OPNV im Nahverkehrsraum
im Zeitraum von 2026 bis 2030.

Gebietskategorisierung

Zur Einteilung des Stadtgebiets in verschiedene Gebietstypen wurde sich in Anlehnung an
die VDV-Schrift Nr. 4 [26] an folgenden Dichteniveaus orientiert:

= hohe bis sehr hohe Nutzungsdichte: > 300 EAA/km?
= mittlere bis geringe Nutzungsdichte: < 300 EAA/km?

Die Nutzungsdichte wurde mithilfe der GréRe ,Einwohner, Arbeitsplatze und Ausbildungs-
platze pro km2“ (EAA/km?) fir jeden Verkehrsbezirk im stadtischen Verkehrsmodell errech-
net und bietet den Vorteil einer auf Messwerten basierenden Gebietseinteilung. Auf Basis
dieser Berechnungen umfasst das Gebiet der hohen bis sehr hohen Nutzungsdichte das
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weitestgehend durchgehende Siedlungsgebiet von Sielow und Débbrick im Norden bis zu
Branitz, Kiekebusch und Gallinchen im Stden von Cottbus/Chésebuz (vgl. Abbildung 10).
Die Ortsteile Maiberg, Skadow, Willmersdorf, Merzdorf, Schlichow und Kahren werden der
mittleren bis geringen Nutzungsdichte zugeordnet (vgl. Abbildung 10 sowie vergroRert in

Karte 4.1.1-1).

Da im Sinne des Nahverkehrsplans die Kategorisierung von Gebietstypen fir die Definition
des OPNV-Angebots an den Haltestellen erforderlich ist, wurde die oben aufgefiihrte Kate-
gorisierung auch auf die in den einzelnen Gebietstypen befindlichen Haltestellen Ubertra-
gen. Um die Haltestellen im Ortsteil Sielow nicht in zwei verschiedene Kategorien zu teilen,
wurden die nérdlichen Haltestellen auch der hohen bis sehr hohen Nutzungsdichte zuge-

schlagen.

.....

Nahverkehrsplan 2026 — 2030
der Stadt Cottbus/Chésebuz

Karte 4.1.1-1: Einteilung des Stadtgebiets
und der Haltestellen nach Nutzungsdichte
Bezirke Haltestellen

N hte prokm®  Nutzu hte

|:| <=300 © niedrige-mittlere Nutzungsdichte

- 5300 @ hohe Nutzungsdichte
.
o
vCcDB \J Chosebu

{ ,,/
e
=

Abbildung 10: Gebietskategorisierung
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Verkehrsachsen

Zusatzlich zur flachenhaft wirkenden Gebietskategorisierung ist es wichtig, die in Cott-
bus/Chésebuz vorhandenen (OPNV-)Verkehrsachsen in ihrem Verkehrsangebot zu typisie-
ren. Dazu wurde sich an die werktdgliche Fahrgastnutzung der Achsen gemal
Analysezustand des stddtischen Verkehrsmodells in zwei Kategorien angelehnt:

= Kategorie A: > 1.500 Fg./Werktag)
= Kategorie B: > 600 Fg./Werktag)

Zu den stark genutzten Achsen der Kategorie A gehdren die Stralenbahntrassen der Li-
nien 2, 3 und 4. Die Trasse nach Schmellwitz, Anger ist Bestandteil der Kategorie B. In dieser
befinden sich auch folgende starker nachgefragte Busachsen (vgl. Abbildung 11 sowie ver-
grolert in Karte 4.1.2-1):

= Karl-Marx-StraRe und Sielower LandstralRe bis zum Cottbus-Center

= Karl-Liebknecht- und Franz-Mehring-StrafRe bis zur Ortsmitte Sandow

= Verlauf der Linie 16 von der Stadthalle bis zum Gelsenkirchener Platz Gber BTU,
Hauptbahnhof und ,,Medizinische Universitat Lausitz — Carl Thiem*

= Lipezker StraRe zwischen Gelsenkirchener Allee und Lausitz Park
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— — 5 Nahverkehrsplan 2026 — 2030
der Stadt Cottbus/Chdsebuz

o ~ Karte 4.1.2-1: Verkehrsachsen und

- »—\,_-o Kategorisierung der Haltestellen
) Bezirke Verkehrsachsen
Sy Nutzungsdichte pro km? Achsenkategorie

[:] <=300 - Kategorie A
o - > 300 - Kategorie B
T B Haltestellen
Lf % Kategorisierung

! () niedrige-mittlere Nutzungsdichte
I E . hohe Nutzungsdichte
. an Verkehrsachse der Kategorie B

@ an Verkehrsachse der Kategorie A

'VCDB T o

— £ s )

Abbildung 11: Verkehrsachsen

Verkehrszeiten und Bedienzeitraum

Die Bedienung des Stadtverkehrsnetzes ist nach den in Tabelle 12 festgelegten Verkehrs-
zeiten zu differenzieren. Diese orientieren sich an der Intensitdt der Verkehrsnachfrage in-
nerhalb des Tages- und Wochenverlaufs. Aus diesem Grund wurden die Verkehrszeiten
gegeniber den im Nahverkehrsplan 2019 — 2023 verankerten Vorgaben angepasst.
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An Werktagen (Schule) wird die Hauptverkehrszeit auf den Zeitraum von 06:00 Uhr bis
18:00 Uhr erweitert und reagiert damit auf die neuen Stadtentwicklungen (z. B. MUL-CT
und ICE-Werk). Ein Absenken des Bedienangebotes am Vormittag ist nicht mehr vorgese-
hen. Dabei ist ein gleitender Beginn des Bedienungszeitraumes am Morgen fiir gebietsbe-
zogen unterschiedlich beginnenden Berufsverkehr bzw. Ausriickvorgange der 6ffentlichen

Verkehrsmittel méglich.

Zudem wird am Sonntag der Beginn des Bedienzeitraumes von 12:00 Uhr auf 10:00 Uhr
vorverlegt und damit das Wochenendangebot attraktiviert. Alle anderen Bedienzeiten blei-

ben unverandert?’.

Verkehrszeiten und Bedienzeitraum

Montag bis Freitag

vx27%7,

0:00 5:00 6:00 18:00 21:00 24:00
Samstag

0:00 8:00 18:00 24:00
Sonntag

0:00 8:00 10:00 18:00 24:00
- Hauptverkehrszeit (HVZ) Normalverkehrszeit (NVZ)

‘ Schwachverkehrszeit (SVZ) W Zeitraum mit nachfrageorientiertem

Angebot/ Nachtverkehr

Tabelle 12: Verkehrszeiten und Bedienzeitraum

22 Abweichungen am Wochenende von den Vorgaben gemaf Qualitatsleitfaden des VBB begriinden sich
durch die derzeitigen haushaltspolitischen Vorgaben der Stadt Cottbus/Chdsebuz.
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Bewertung

Die hier definierten Bedienzeitraume werden zu einem weit (berwiegenden Teil eingehal-
ten. Aufgrund der schwachen Nachfrage sind fir einige Haltestellen Abweichungen von
den Vorgaben zum Bedienzeitraum zulassig.

Zur Bewertung der Einhaltung des Bedienzeitraumes wurden die frihesten Abfahrten und
spatesten Ankinfte fir jeden Verkehrstag ausgewertet. In der Abbildung 12 (vergroRerte
Darstellung in den Karten 4.1.3-1 und 4.1.3-2) ist beispielhaft die grafische Darstellung der
Einhaltung des Bedienzeitraumes an einem Werktag (Schule) verdeutlicht. Die grafischen
Auswertungen zum Wochenende sind in den Karten 4.1.3-3 bis 4.1.3-5 enthalten.

Nahverkehrsplan 2026 — 2030
= der Stadt Cottbus/Chédebuz

| Nahverkehrsplan 2026 — 2030
der Stadt Cottbus/Chééebuz

Karte 4.1.3-2:
spateste Ankunft (Mo.~Fr.)

Karte 4.1.3-1:
* | fruheste Abfahrt (Mo.~Fr.)

Bediengebiet cloudio

VCDB & couus

VCDB & covsus

Abbildung 12: Einhaltung der Bedienzeitrdume (friiheste Abfahrten/spateste Ankinfte an Werktagen)

Die Bedienung beginnt an Werktagen (Schule) zwischen 05:00 Uhr und 06:00 Uhr oder fri-
her. Einzelne Abweichungen sind zum Beispiel im eher dorflich geprdgten Kerngebiet von
Strobitz und in Klein-Strobitz (Bediengebiet Linie 18), auf der Burger Chaussee (Bedienge-
biet Linie 11) und auf dem Dissener Weg (Bediengebiet Linie 24) ersichtlich. Hier beginnt
die Bedienung erst nach 06:00 Uhr.

Am Abend endet die Betriebszeit im Dorfkern Strobitz, auf der Burger Chaussee und auf
dem Dissener Weg schon vor 18:00 Uhr. In den Ortslagen Klein-Strébitz, Sachsendorf-Ost,
GrolR Gaglow, Sandow-Nord, Schmellwitz-West und Maiberg vor 21:00 Uhr.
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In Grofs Gaglow, Maiberg und Teilen von Schmellwitz West werden diese Defizite durch das
On-Demand-Angebot ,cloudio” ausgeglichen.

An Samstagen wurden ein zu spater Betriebsbeginn in Kiekebusch und Kahren sowie in
Skadow und Débbrick zum Zeitpunkt der Schwachstellenanalyse durch das On-Demand-
Angebot ,cloudio” kompensiert. Dies galt auch fur das fehlende Angebot in Maiberg an
beiden Wochenendtagen.

Durch die Einstellung des On-Demand-Angebote ,cloudio” zum 30.06.2025 entstehen hier
voraussichtlich Defizite, welche aufgrund finanzieller Zwédnge nicht mit dem Regelangebot
kompensierbar sind.

An Sonntagen beginnt die Bedienung der Haltestellen auf der Achse Gelsenkirchener Al-
lee — Saarbricker StraRe (Bediengebiet Linie 16) erst nach 10:00 Uhr und damit zu spat.

Weitere Abweichungen von den zukinftigen Vorgaben sind nicht erkennbar.

Raumliche ErschlieBung

Die Qualitat der Erschliefung wird differenziert nach Gebietskategorien und Verkehrssys-
temen (rdumlich) sowie nach Verkehrszeiten vorgegeben.

Dabei gilt, dass alle Teilflaichen, die mehr als 100 Einwohner oder ein entsprechendes
Quell-/ Zielpotenzial aufweisen, mit dem OPNV erschlossen werden sollen. Eine Teilfliche
gilt als erschlossen, wenn sich 80 % der Einwohner bzw. anderer Potenziale in den fulllau-
figen Einzugsbereichen der Haltestellen von offentlichen Verkehrsmitteln befinden [27].

Haltestellen des 6ffentlichen StraBenpersonenverkehr und Bahnhéfe bzw. Haltepunkte des
SPNV dienen als Zugangspunkte zum OPNV-System. In Abhangigkeit der Bedienung durch
die verschiedenen Verkehrsmittel sowie ihrer rdumlichen Lage gelten die in Tabelle
1Tabelle 13 dargestellten Einzugsbereiche (Luftlinienentfernung) [28].

Verkehrsmittel Haltestelleneinzugsradius
Eisenbahn 600 m

StralRenbahn 400 m

Bus Stadtzentrum: 300 m

hohe Nutzungsdichte: 400 m
niedrige Nutzungsdichte: 600 m

Tabelle 13: Haltestelleneinzugsbereiche im Nahverkehrsraum
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Die rdaumliche Erschliefung ist gegeben, wenn fir den Gberwiegenden Teil des Gebietes
(bzw. fir die Haltestellen, welche die wesentliche ErschlieBung innehaben) die Kriterien
erfullt sind.

Bewertung

Die ErschlieBung in Cottbus/Chdsebuz durch den OPNV ist als gut zu bezeichnen. In Abbil-
dung 13 ist die vorhandene raumlich ErschlieRung grafisch dargestellt. Eine vergroRerte
Darstellung befindet sich in Karte 4.1.4-1.

Insgesamt sind etwa 6 % der Wohngebaude nicht durch die oben definierten Haltestellen-
einzugsradien erschlossen. Gebiete mit fehlender OPNV-ErschlieBung sind nachfolgend
aufgefihrt:

= Wohngebiet an der Bautzener Stralle sldlich des Stadtrings inkl. des Standorts der
Lausitzer Sportschule und der Lausitz-Arena

= Wohngebiet in Sielow an der Cottbuser StraRe und des Sielower Wegs?®

= Wohngebiet in Sachsendorf an der Lerchenstralle und der Kiefernstral3e

= Wohngebiete an der Siedler- und Harnischdorfer StraRe sowie die Waldparksiedlung?

= nordliche Wohnlagen im Ortsteil Kiekebusch (Madlower StraRe) 23

= Gewerbegebiet Dissenchen

23 Zum Zeitpunkt der Schwachstellenanalyse wurde diese ErschlieRungsliicke durch das Verkehrsangebot des
,Cloudio” kompensiert und entsprechend in Abbildung 13 bzw. in Karte 4.1.4-1 nicht als Defizit ausgewie-
sen.
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Nahverkehrsplan 2026 — 2030
der Stadt Cottbus/Chdéebuz

Karte 4.1.4-1:
Raumliche ErschlieBung

Haltestellen
Typ
Q Fernbahnhof (600m)

@ 8ahnhof (600m)
& strakenbahn (400m)
@ Bushaltestelle (300m / 400m / 600m)
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ErschlieBung

- sonstige Gebaude
- Wohngebaude

- nicht erschlossene Wohngebdude

@ Cottbus

N\ Chosebuz
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Abbildung 13: OPNV-ErschlieBung
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Bedienungshaufigkeit

Die Bedienungshaufigkeit auf den Verkehrsachsen und an den Haltestellen soll den in Ta-
belle 14 aufgefiihrten Vorgaben entsprechen, wobei die Abfahrten moéglichst gleichmaRig
auf eine Stunde verteilt werden sollen.

Gebietskategorie Fahrten pro Stunde und Richtung
HVZ NVZ 4
Kategorie A (Achsen mit mehr als >6 >3 >2

1.500 Fahrgasten/Werktag)

Kategorie B (Achsen mit weniger als >3 >2 >2
1.500 Fahrgasten/Werktag)

Gebiet hoher Nutzungsdichte (hND), >2 >2 >1
> 300 EAA/km?)

Gebiet mittlerer bis niedriger Nut- >1 >1 > 1 Fahrt pro 2 Stunden
zungsdichte (nND), < 300 EAA/km?

Tabelle 14: Mindesttaktung auf Verkehrsachsen und an Haltestellen

Bewertung

Die derzeit gebotene Dichte und zeitliche Ausdehnung des OPNV-Angebots entspricht in
einigen Gebieten und entlang verschiedener Verkehrsachsen nicht den im Anforderungs-
profil angestrebten Qualitaten. In der nachfolgenden Tabelle 15 sind die in einzelnen Ge-
bieten und Achsen vorzufindenden Defizite von Nord nach Sid mit einem ,X“
gekennzeichnet. Defizite mit der Kennzeichnung ,X*“ wurden bis Juni 2025 durch das On-
Demand-Angebot ,cloudio” behoben.

Gebiet (Nutzungsdichte) HVZ NVzZ svz NVZ SVZ NvZ Svz
Mo.— Mo.— Mo.— Sa. Sa. So./Ft. So./Ft.
Fr. Fr. Fr.

Maiberg (nND) X* X* X* X* X* X* X*

Débbrick (WND) X* X* X* X* X* X* X*

Willmersdorf (nND) X* X*

Skadow (nND) X* X*
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Gebiet (Nutzungsdichte) HVZ NVzZ Ssvz NvZ  SVzZ NVZ SvZ
Mo.— Mo.— Mo.— Sa. Sa. So./Ft. So./Ft.
Fr. Fr. Fr.

Sielow (hND) X* X* X* X*

Saspow (hND) X* X* X* X* X* X*

Schmellwitz, Nord- X* X* X* X* X* X* X*

parkstralle (hND)

Burger Chaussee / Vo- X X X X X X X
gelsiedlung (nND/hND)

Strobitz, Strobitzer X X X X X X X
HauptstraRe / Dahlitzer
Strale (hND)

Merzdorf (nND) X X X X

Dissenchen, Dissenche- X X X X X X
ner Hauptstrale (hND)

Schlichow (nND) X
Klein-Strobitz (hND) X X X X X X
Branitzer Siedlung (hND) X X X X

Branitz (hND) X* X* X* X* X* X* X*
Kahren (nND) X* X* X* X* X* X*
GroR-Gaglow, X* X* X* X* X*

Gallinchener StralRe /
Gaglower StraRe (hND)

Kiekebusch (hND) X* X X* X X*x oxx X

Tabelle 15: Angebotsdefizite in Gebieten
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Verkehrsachse HVZ NVZ \4 NVZ 4 NVZ Svz
Mo.— Mo.— Mo.— Sa. Sa. So./Ft.  So./Ft.
Fr. Fr. Fr.

Kategorie A: Stadthalle— X X X X

Strobitz

Kategorie A: Stadthalle— X X X X

Sandow

Kategorie A: Hauptbahn- X X X X

hof — Jessener StrafRe

Kategorie A: Bonnasken- X X
platz — Neu Schmellwitz

Kategorie A: Hauptbahn- X X
hof-Sachsendorf

Kategorie A: Gorlitzer X X X X
StralRe — Madlow

Kategorie B: Stadthalle— X X X
Ausbesserungswerk
Kategorie B: Hauptbahn- X X?>

hof — Lausitz Park

Kategorie B: Goyatzer X X X26 X X X X?7
Stralle — Cottbus-Center

Tabelle 16: Angebotsdefizite auf Verkehrsachsen

Durch den Entfall des On-Demand-Angebotes ,cloudio” sind nunmehr zuséatzliche Bedie-
nungsdefizite zu verzeichnen (z. B. Wochenendangebot in vielen Ortsteilen, siehe Tabelle
15, Markierung mit X*), welche aufgrund finanzieller Zwange mit dem Regelangebot nicht
kompensierbar sind. Es ist zu prifen, ob diese Defizite durch erweiterte Rufbusangebote
behoben werden kénnen.

[N)

4 nur Saarbricker Strale — Sachsendorf

25 nur Welzower StraRe / Klinikum — Lausitz Park
6 bereits Universitatsbibliothek — Cottbus-Center
7 bereits Universitatsbibliothek — Cottbus-Center

(SIS
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Erreichbarkeit

Erreichbarkeit von Berlin

Neben der Erschliefung und der Bedienungshdufigkeit an den ortskonkreten Haltestellen
stellt die Erreichbarkeit (ibergeordneter Zentren gemaR OPNVG die dritte wichtige Kom-
ponente zur Bewertung des OPNV-Verkehrsangebots dar. Dazu wird fiir das Oberzentrum
Cottbus/Chdéebuz gemiaR OPNV-Gesetz Brandenburg [2] festgelegt, dass die nichstgele-
gene Metropole Berlin in 60 Minuten zu erreichen ist.

Beispielhaft wurde hierflr die Ankunft in Berlin Hauptbahnhof an einem Werktag (Schule)
in der Zeit von 08:00 Uhr bis 09:00 Uhr untersucht.

In ganz Cottbus/Chdsebuz werden diese Zielwerte Uberschritten. Die erforderliche Reise-
zeit pendelt im Stadtgebiet von ca. 90 Minuten bis mehr als 140 Minuten.

Insbesondere ist aus den aufgefiihrten Ortslagen eine Uberschreitung der maximalen Rei-
sezeiten ersichtlich und wird nachfolgend naher erlautert:

= Dobbrick: Umstieg in Neu-Schmellwitz, Zuschka zu lang

= Strobitz (nordwestlicher Bereich an der Strobitzer Hauptstralle): mit 2 Umstiegen nur
Uber Nutzung Regionalbus zum Hbf.

= Branitzer Siedlung: hohe Reisezeitverlangerung durch Ringverkehr, nachmittags spie-
gelbildlich fir Branitz in der Ankunft

= Kahren: bei max. 2 Umstiegen kann Umstieg in Madlow nicht genutzt werden (Li. 3
fahrt nicht Gber Hauptbahnhof)

= Merzdorf: ldngere Wartezeit am Hauptbahnhof

Zudem ist vom Hauptbahnhof Cottbus die Landeshauptstadt Potsdam mit einer Fahrzeit
von mindestens ca. 120 Minuten und der Flughafen Berlin-Brandenburg mit einer Fahrzeit
von mindestens 80 Minuten und einem zuséatzlichen Umstieg erreichbar.

Erreichbarkeit innerhalb des Stadtgebietes

Zur Beurteilung der Erreichbarkeit innerhalb des Stadtgebietes in der Zeit von 08:00 Uhr
bis 09:00 Uhr an einem Werktag (Schule) die Fahrzeit zum Erreichen der wichtigsten inner-
stadtischen Ziele beispielhaft untersucht. (vgl. Abbildung 14 und Abbildung 15 sowie ver-
groRert in den Karten 4.1.6-1 bis 4.1.6-4).

Es zeigt sich, dass folgende Ziele aus den aufgeflihrten Ortsteilen Defizite hinsichtlich der
Erreichbarkeit aufweisen:

= Stadthalle:
= aus Merzdorf
= Branitzer Siedlung
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= Gallinchen / Gaglower Str.

= Medizinisches Universitatsklinikum Lausitz - Carl-Thiem (Hst. Welzower Str./Klinikum)

= Branitzer Siedlung

= Schmellwitz-West

= Saspow / Débbrick / Maiberg
= Dissenchen

Nahverkehrsplan 2026 - 2030
der Stadt Cottbus/Chédebuz

Karte 4.1.6-1: Erreichbarkeit
Stadthalle (Ankunft Mo.~Fr. 8-9 Uhr)
20-Darstellung

Haltestellenbereiche

Isochronen-Zeit OV

““| Nahwverkehrsplan 2026 - 2030
der Stadt Cottbus/Chésebuz
Karte 4.1.6-2: Erreichbarkeit
MUL-CT (Ankunft Mo.~Fr. 8-9 Uhr)
20-Darstellung
Haltestelienbereiche
Isochronen-Zeit OV

<=10min

[ somn

‘VCDB & et

Abbildung 14: Innerstadtische Erreichbarkeit von Stadthalle und MUL-CT (Mo-Fr, 08:00 Uhr - 09:00 Uhr)

= BTU (Hst. Universitat)
= Merzdorf
= Dobbrick / Maiberg
= Kahren/ Gallinchen / GrolR Gaglow
= Strobitz / Klein-Strobitz
= Sielow
= |CE-Werk (Hst. Ausbesserungswerk)
= Kahren
= Branitzer Siedlung
= Strobitz
= Dobbrick / Maiberg
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< Nahverkehrsplan 2026 - 2030

Nahverkehrsplan 2026 - 2030
ahverkehrsplan der Stadt Cottbus/Chééebuz

| der Stadt Cottbus/Chésebuz

Karte 4.1.6-4: Erreichbarkeit
ICE-Werk (Ankunft Mo.~Fr. 8-9 Uhr)

20-Darstel

| Karte 4.1.6-3: Erreichbarkeit
BTU (Ankunft Mo.~Fr. 8-9 Uhr)

Abbildung 15: Innerstadtische Erreichbarkeit von BTU und ICE-Werk (Mo-Fr, 08:00 Uhr - 09:00 Uhr)

Darilber hinaus wird ersichtlich, dass fir eine verbesserte Erreichbarkeit in folgenden Be-
reichen dezentrale Umstiegspunkte fehlen:

= Knotenpunkt Berliner Str. / Pappelallee / Waisenstr.: Umstieg Linie 3 von/zur Linie 16
= Knotenpunkte an der Sandower HauptstralRe: Umstieg Linie 2 von/zur Linie 12 bzw.
Linie 19

Verknlpfung der Verkehrstrager und Anschlussqualitat

Zur Sicherung einer attraktiven Verbindungsqualitdt werden Verknlpfungspunkte als
Schnittstellen zwischen Verkehrstragern und Verkehrsarten im 6ffentlichen Verkehr sowie
zwischen den Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Verkehrs und individuellen Verkehrsmitteln
definiert.

Wichtige Anforderungen an VerknUpfungsstellen sind:

= leichte Zuganglichkeit zum OPNV / SPNV sowie zwischen den Verkehrsarten
= SPNV, Stadtverkehr (StraRenbahn und Stadtbus), Regionalbusverkehr, MIV
(Park+Ride), Fahrrad (Bike+Ride)
= kurze, barrierefreie Wege (z. B. bahnsteiggleicher Umstieg)
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= Ubersichtlichkeit und Sicherheit unter Beriicksichtigung unterschiedlicher Bedarfe
verschiedener Personengruppen

= abgestimmte Fahrpldne

= {bersichtliche und zuverladssige Fahrgastinformation

= Gewahrleistung einer angemessenen Aufenthaltsqualitat fir wartende Fahrgéste
(Sitzmobel, Sauberkeit etc.)

Alle VerknUpfungsstellen sollen zuklnftig barrierefrei gestaltet werden. Die Ausstattung
soll gemal der Klassifikation von Verknipfungsstellen im Leitfaden Qualitdtsstandards im
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg erfolgen.

Bei ausgewiesenen Umsteigerelationen sollte eine Umsteigezeit von finf Minuten nicht
Uberschritten werden. Die Entfernung zwischen den Umsteigehaltestellen sollte unter
50 m liegen.

Bewertung

Der Hauptbahnhof Cottbus bildet die Hauptverkniipfungsstelle zwischen allen SPNV-Linien
und den Stadt- und Regionalbuslinien.

Derzeit werden zwei Stralenbahn-, sieben Stadtbuslinien (inklusive drei Nachtbuslinien)
sowie 17 Regionalbuslinien Gber den Hauptbahnhof gefiihrt. Durch die vorhandenen Taxi-
stande, Parkmdglichkeiten und Fahrradabstellanlagen ist auch eine individuelle An- und
Abreise moglich. Ein barrierefreier Umstieg zwischen allen Verkehrsmitteln ist gewahrleis-
tet.

Weitere wichtige Verknupfungsstellen zwischen den Linien des Stadtverkehrs und den Re-
gionalverkehrslinien befinden sich an der Stadtpromenade, Gber die die Linien 3 und 4 so-
wie sechs Stadtbus- und acht Regionalbuslinien verkehren sowie am Gelsenkirchener Platz
mit Ubergangsmoglichkeiten zwischen der Linie 4, drei Stadtbussen und drei Regionalbus-
sen. Eine Verbesserung der barrierefreien Gestaltung ist hier notwendig.

Neben dem Hauptbahnhof ist an den Haltepunkten Cottbus Sandow und Cottbus Merzdorf
der Umstieg vom SPNV auf den Stadtverkehr maoglich, welcher jedoch nicht barrierefrei
gewahrleistet wird.

Weitere OPNV-Verkniipfungspunkte sind die Haltestellen:

= Stadthalle

= Sachsendorf

= Strobitz

= Neu Schmellwitz/Zuschka
= Madlow
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Diese Haltestellen sind nicht bzw. nur teilweise barrierefrei ausgebaut und besitzen Poten-
ziale bei der Haltestellenausstattung. Ausgewiesene P+R-Anlagen gibt es an der Haltestelle
Saarbrlcker StraRe (Schleife Thiemstralle), am Hauptbahnhof, am Haltepunkt Cottbus-
Sandow und in Madlow. Carsharing wird teilweise in der Ndhe von OPNV-Haltestellen sta-
tionsgebunden angeboten.

Darlber hinaus sind fir die intermodale Verknipfung Fahrradabstellanlagen wesentlich.
Diese sind an folgenden Verknipfungsstellen zum Teil Gberdacht vorhanden:

= Strobitz
= Neu Schmellwitz/Zuschka
= Madlow

= Schleife Sachsendorf

= Stadtpromenade (ohne Uberdachung)

= Stadthalle (ohne Uberdachung)

= Gelsenkirchener Platz (ohne Uberdachung)

Insgesamt bestehen auller beim Cottbuser Hauptbahnhof bei der Mehrheit der Verknip-
fungsstellen Verbesserungspotenziale in den Bereichen Barrierefreiheit, Park + Ride,
Bike + Ride und Carsharing.

Infrastruktur und Fahrzeugpark

Haltestellen und Verkniipfungspunkte

Die Stadt Cottbus/Chdsebuz verfligt Uber ein dichtes Haltestellennetz mit insgesamt 97
StralRenbahn- und 430 Bus -Richtungshaltestellen. Derzeit sind 21 % der Strallenbahn- bzw.
Kombihaltestellen barrierefrei nutzbar und 58 % stufenlos zugénglich. Bei den Bussteigen
sind 8 % barrierefrei und 39 % stufenfrei ausgebaut.?®

Bei der Herstellung der Barrierefreiheit an den Haltestellen besteht im gesamten Nahver-
kehrsraum weiterer Ausbaubedarf in den nachsten Jahren (siehe MaRnahmen in Ab-
schnitt 5).

Fahrwege und Betriebshof

Das Streckennetz der StraRenbahn in Cottbus/Chdsebuz ist zum groRen Teil zweigleisig
ausgebildet. Die Gleislange der vorhandenen Gleistrassen der StralRenbahn betragt

28 Gegeniber dem NVP 2019 2023 haben sich die Anforderungen aufgrund der Vorgaben gemaR VBB-
Leitfaden zum Ausbau , barrierefreier Bushaltestellen vom 16.08.2021 erhoht (z. B. VergroRerung der
Aufstellflachen)
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ca. 50 km, wovon ca. 60% vom MIV separiert auf unabhangigem bzw. besonderem Bahn-
korper gefihrt werden.

Von den relevanten LSA der Stadt Cottbus/Chds$ebuz wird bis voraussichtlich 09/2025 im
Rahmen des Projektes Smart City?® eine Modellstrecke (Linie 4) fir die OPNV-
Bevorrechtigung technisch ausgeristet. Eine Weiterentwicklung sollte schrittweise im Rah-
men der Umsetzung der intelligenten Verkehrsmanagementstrategie im Nahverkehrsraum
erfolgen.

Seitens des Aufgabentrdgers und der Politik ist zu gewahrleisten, dass die technischen
Mdoglichkeiten der OPNV-Beschleunigung an LSA in vollem MaRe ausgeschépft werden, um
bestehende Verbesserungspotenziale zu heben. Hierbei sind die personenkonkreten und
je Verkehrsmittel kumulierten Wartezeiten zu beachten, die die grofRere Besetzung von
beispielsweise einer StraRenbahn gegeniber einem Pkw bericksichtigen.

Hinzu kommen infrastrukturelle MaBnahmen in Form von gesonderten aber von Bussen
und StraBenbahn gemeinsam befahrenen Bahnkorpern (z. B. auf der ThiemstraRe beab-
sichtigt), die eine weitere Beschleunigung des Busverkehrs ermoglichen.

Der Betriebshof Schmellwitz der Cottbusverkehr GmbH liegt im Norden der Stadt. Er ver-
flgt Uber eine vollstdndige Betriebshofausstattung einschlieflich

= Werkstatt fur Busse und StralBenbahnen,
= Waschstrale,

= Tankstelle,

= Abstellanlagen sowie

= Betriebsdienstgebadude.

Er beherbergt die Stadtverkehrsfahrzeuge (StraRenbahnen und Busse) der Cottbusverkehr
GmbH sowie zuséatzlich den gréRten Teil ihres Regionalbusbestandes.

Fahrzeugpark

Im Bestand der Cottbusverkehr GmbH befinden sich 20 StraRenbahnen vom Typ KTNF 6
welche mit einem Niederflurmittelteil ausgestattet sind, so dass im StraRenbahnregelver-
kehr auf allen Kursen Fahrzeuge mit Niederfluranteil eingesetzt werden. Aufgrund des
Fahrzeugalters von Uber 30 Jahren erfolgte eine umfassende Rekonstruktion der Fahrzeuge
zur Verldangerung der Nutzungsdauer (,Langlduferprogramm®). Derzeit werden die Stra-
Renbahnfahrzeuge sukzessive durch Neufahrzeuge ersetzt.

29 Quelle | https://cottbus-digital.de, abgerufen am 28.01.2025
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Im Stadt- und Regionalbusverkehr sind 59 niederflurige Fahrzeuge, davon 17 Gelenkbusse
im Einsatz®°. Das Durchschnittsalter der Fahrzeuge betragt ca. 10 Jahre. Dariber hinaus
wurden auf den Stadt- und Regionalbuslinien und auch beim On-Demand-Angebot , clou-
dio” Kleinbusse eingesetzt.

Alle Fahrzeuge der Cottbusverkehr GmbH sind mit Videolberwachung ausgerustet.

Die Verkehrsservice Cottbus GmbH (ein Tochterunternehmen der Cottbusverkehr GmbH)
setzt weitere Fahrzeuge insbesondere bei alternativen Verkehrsangeboten ein. Des Weite-
ren werden Leistungen durch Subunternehmer erbracht, die hauptsachlich Standardlinien-
busse einsetzen.

Information, Marketing und Vertrieb

Information und Marketing

Die Liniennetz- und Fahrplaninformationen sind in Cottbus/Chdsebuz entsprechend der
gemeinsamen Verfahrensrichtlinien des VBB zuganglich. Dazu gehoren neben den Infor-
mationsplattformen via Internet, die VBB-App und soziale Medien sowohl die Printmedien
als auch telefonische Auskinfte. Die Kundenzentren an der Stadtpromenade und am
Hauptbahnhof erganzen die Informationskette durch persoénliche und telefonische Aus-
kiinfte, Beratung und Fahrausweisverkauf.

Die Grundprinzipien einer verbundweit einheitlichen Fahrgastinformation sind im Hand-
buch VBB-Richtlinien Fahrgastinformation (vbb.de/Handbuch [29]) fur alle Verkehrsunter-
nehmen festgeschrieben. Die Verkehrsunternehmen wenden dieses Regelwerk umfassend
an.

In den StraRenbahnen und Bussen des Stadt- und Regionalverkehrs wird sowohl optisch als
auch akustisch die ndchste Haltestelle bekannt gegeben. Zudem werden die Liniennummer
und die Endhaltestelle angezeigt. In allen Fahrzeugen hdngen Liniennetzpldne und Tarifin-
formationen aus.

Bei integrierten Angeboten zwischen Stadt- und Regionalverkehr sollte sichergestellt wer-
den, dass alle Fahrzeuge das gleiche Informationsniveau aufweisen.

In der Stadt Cottbus/Chdsebuz sind alle StraRenbahnhaltestellen (auRer Ausstiegshaltestel-
len an den Endpunkten) mit einem dynamischen Fahrgastinformationssystem ausgestat-
tet. In Bezug auf alle Haltestellen betragt die Ausristungsquote ca. 19 %.

Die Cottbusverkehr GmbH préasentiert sich im Internet unter der Adresse
https://www.cottbusverkehr.de. Die Seite beinhaltet Fahrplan- und Tarifinformationen fr

30 Stand 31.12.2024
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den Stadt- und Regionalverkehr, eine Verlinkung zum Internetauftritt der Spree-Neifse-
Cottbusverkehr GmbH und zur VBB GmbH mit Fahrplan- und Tarifinformationen zum Re-
gionalverkehr sowie weitere Service-Angebote und Informationen. Darlber wird zur
Home-Page der Parkeisenbahn verlinkt.

Zu barrierefreien Mobilitdtsangeboten (Begleitservice, TurschlieBmechanismus und Ram-
penfunktion) sind Informationen im Internetauftritt der Cottbusverkehr vorhanden. Dar-
Uber hinaus sind in den Liniennetzplanen die nicht barrierefreien Haltestellen
gekennzeichnet.

Die Cottbusverkehr GmbH unterhalt unter der Adresse www.cottbusverkehr.de keine ei-
gene Online-Fahrplanauskunft, sondern leitet auf die sehr gute Auskunft des VBB weiter.
Direkt auf der Webseite von Cottbusverkehr sind die Linien- und Haltestellenfahrplane in
statischer Form neben anderen Informationen wie Liniennetzpldnen, Tarifangeboten so-
wie aktuellen Linien- und Fahrplandnderungen abrufbar.

Tarif und Vertrieb

In Cottbus/Chdsebuz gilt der gemeinsame Tarif der im Verkehrsverbund Berlin-Branden-
burg zusammenwirkenden Verkehrsunternehmen (VBB-Tarif). Dieser ist ein verkehrstra-
gertbergreifender Flachenzonentarif, der sich aus Tarifwaben, Landkreisen und
Tarifbereichen zusammensetzt. Der lokale Cottbuser Tarif mit seinen Tarifteilbereichen
Cottbus A und B ist Bestandteil des VBB-Tarifs.

Der Vertrieb erfolgt Uber Ticketautomaten an ausgewahlten Haltestellen und in den Stra-
Renbahnen, an welchen der Ticketkauf mit Bargeld, Kredit- oder Girocard moglich ist. In
den StralRenbahnen werden auch weitere kontaktlose Bezahlarten akzeptiert. Die Bedie-
nung ist in mehreren Sprachen maoglich. An den Ticketautomaten ist das gesamte Ticketsor-
timent fir den VBB-Tarif (auRer Abonnements) erhaltlich.

Zusatzlich ist der Erwerb des gesamten Fahrausweissortimentes beim Buspersonal, in den
personalbedienten Kundenzentren an der Stadtpromenade und am Hauptbahnhof sowie
in den Verkaufsagenturen moglich.

An wichtigen Haltestellen des Stadt- und Regionalverkehrs sind Tarifinformationen vorhan-
den. Weiterhin sind an den Fahrscheinautomaten Tarifinformationen dargestellt.

Beratungsmoglichkeiten zum SPNV bestehen im Hauptbahnhof Cottbus (Reisezentrum).
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Gestaltungskonzept fiir den OPNV 2026 — 2030

Das Gestaltungskonzept fir die Entwicklung des OPNV basiert auf den in Abschnitt 2 dar-
gelegten verkehrspolitischen Zielen und Grundséatzen der Stadt Cottbus/Chdsebuz und
dient bzw. unterstitzt deren Erreichung. Die Gestaltungsoptionen bewegen sich dabei ne-
ben diesen Zielen und Grundsédtzen zuséatzlich im Spannungsfeld zwischen verkehrlicher
Attraktivitat und wirtschaftlicher Effizienz.

Das Hauptziel besteht darin, den bestehenden OPNV im Nahverkehrsraum unter den Pra-
missen des Fahrgastnutzens und der Finanzierbarkeit nachhaltig zu optimieren und auf den
Hauptachsen angebotsorientiert weiterzuentwickeln.

Aufgrund der herausfordernden Zeiten mit Blick auf den steigenden Betriebskostenzu-
schuss (vgl. Abschnitt 3.1.2) und die derzeitig angespannte Haushaltslage wird eine Flexi-
bilitdt im Gestaltungskonzept und bei den MalBnahmen eingerdumt. Dies wird im
Folgenden naher beschrieben.

Schienenpersonennahverkehr

Die Stadt Cottbus/Chdsebuz hat nur mittelbaren Einfluss auf die Gestaltung der SPNV-
Angebote und der dafir erforderlichen Infrastruktur. Nach dem Regionalisierungsgesetz ist
das Land Brandenburg Aufgabentrager des SPNV. Das flir den SPNV zustandige Ministerium
far Infrastruktur und Landesplanung bedient sich in der Planung, Organisation und Kon-
trolle des SPNV des VBB als Regieebene.

Die Grundsatze zur Entwicklung des SPNV werden im Landesnahverkehrsplan Brandenburg
2023 - 2027 [12] festgesetzt. Auf dieser Grundlage wird der SPNV in der Planungsregion
weiterentwickelt.

Folgende Entwicklungen werden im Giltigkeitszeitraum des NVP angestrebt:

= Zweigleisiger Ausbau Cottbus Hbf / Chésebuz gt.dw. — Libbenau (Spreewald) in Ver-
bindung mit Bau eines zweiten Bahnsteigs in Raddusch, Kunersdorf, Kolkwitz (Inbe-
triebnahme Ende 2027) und Realisierung eines 30-Minuten-Taktes zwischen Berlin
Hbf und Cottbus Hbf / Chdsebuz gt.dw.

= Geschwindigkeitserhéhung auf 160 km/h auf der Strecke Cottbus Hbf / Chdsebuz
gt.dw. — Falkenberg (Elster) — Leipzig Hbf (Abschluss spatestens 2038)

= Elektrifizierung der Strecke Cottbus/Chdsebuz - Forst (Lausitz) [Bars¢ (tuzyca)] sowie
Planung des Streckenausbaus Cottbus/Chdsebuz - Gorlitz (160 km/h sowie zweiglei-

sig)
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DarUber hinaus sind im Perspektivnetz des Brandenburger SPNV folgende Angebotsaus-
weitungen mit Auswirkungen fir den Nahverkehrsraum geplant®®:

= 20-Min.-Takt bzw. drei Verbindungen pro Stunde auf dem Abschnitt S Kénigs Wuster-
hausen Bhf — Cottbus Hbf / Chdsebuz gt.dw.

= zusatzlicher RE im 120-Min.-Takt auf dem Abschnitt Cottbus Hbf / Chdsebuz gt.dw. —
Leipzig Hbf (damit Verdichtung auf einen 60-Minuten-Takt)

Zudem lasst der VBB im Auftrag des Landes Brandenburg die Reaktivierung der SPNV-
Station Kiekebusch untersuchen.

Die Stadt Cottbus/Chésebuz setzt sich fir die Umsetzung dieser Projekte ein und wird auf
die Erhaltung und auf die Starkung der Nachfrage am Hauptbahnhof und die Attraktivie-
rung des Bahnanschlusses fir Cottbus/Chdsebuz hinwirken.

Entwicklung Streckennetz Strallenbahn

Die StraRenbahn ist der Haupttrager der Verkehrsnachfrage im OPNV und bildet damit das
Rickgrat des Stadtverkehrs. Zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit des OPNV und zur ver-
besserten Erschliefung von Entwicklungsgebieten sind mittel- bis langfristig Streckennetz-
weiterungen geplant, deren Umsetzung jedoch erst nach Ablauf des Giltigkeitszeitraums
des vorliegenden Nahverkehrsplans erfolgen.

Die Ausbauvorhaben sehen prioritar eine neue Strallenbahnstrecke zum Hauptcampus der
BTU und entlang des Nordrings bis zum Rand des Lausitz Science Park vor. Es besteht auf
dieser Trasse weiterer Untersuchungsbedarf, wie weit diese Strecke in den geplanten Lau-
sitz Science Park hereingehen soll und ob eine Fiihrung der Trasse in Richtung Fehrower
Weg und Querstralle hin zum Betriebshof der Cottbusverkehr wirtschaftlich sinnfallig ist.
In nachfolgender Abbildung 16 ist die geplante ErschlieRung prinzipiell dargestellt.

31 Die Realisierung dieser MalRnahmen kann auch nach dem Glltigkeitszeitraum des NVP erfolgen. Das neue
OPNV-Konzept 2040 wird derzeit vom VBB konzipiert und wird voraussichtlich ab dem Jahr 2034 anhingig
sein.
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Querprofil 6 - Nordring: 39,5 m Verkehrsraum

Querprofil 3: 23 m Verkehrsraum
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Abbildung 16: Prinzipdarstellung StraRenbahnerschlieBung Lausitz Science Park

Als weitere Zukunftsvision ist eine Streckenerweiterung ber die Lipezker StralRe zum Lau-
sitz Park im Stden der Stadt geprift und fur weiter zu vertiefend befunden wurden. Da-
mit wird das System StraRenbahn und damit der Cottbuser OPNV wesentlich gestarkt.

Das Busliniennetz ist an die Stadtentwicklung und an die geplante Erweiterung des Stra-
Renbahnnetzes anzupassen.

Fir die zukinftige OPNV-Anbindung des Stadtviertels Seevorstadt und des Cottbuser Ost-
sees an den Cottbuser Hauptbahnhof wurden die Optionen einer StraRenbahnanbindung
und einer Anbindung per Seilbahn gepruft und fur wirtschaftlich nicht tragbar befunden.
Die planungsrechtliche Trassenfreihaltung ist jedoch weiterhin sicherzustellen. Ebenso
stellt sich eine Anbindung des Ortes Kolkwitzes sowohl Uber die Strébitzer StrafRe und auch
Uber eine Verlangerung vom Lausitz Science Park hin zum Haltepunkt Kolkwitz derzeit als
wirtschaftlich nicht tragbar dar. In beiden Fallen sind weitere vertiefende Priifungen be-
zlglich mittelfristig zu realisierender alternativer Bedienkonzepte erforderlich.

32 Sjehe aktuelle Stunde der Stadtverwaltung Cottbus/Chdsebuz zum Thema ,Netzerweiterung Stralenbahn
am 29.03.2023
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Netzkonzeption

Das in Abschnitt 4.1.2 analysierte hierarchisch gegliederte Verkehrsachsennetz dient der
Gewahrleistung einer flachendeckenden Versorgung der Cottbuser Bevolkerung. Zudem
soll es dazu dienen, Parallelverkehre zwischen Buslinien und/oder StraRenbahnlinien auf
ein Minimum zu begrenzen. Es besteht aus stark genutzten StraRenbahn- und Bustrassen,
welche anhand ihrer Nachfrage in die Kategorie A und B unterteilt sind.

Die Achsen der Kategorie A bilden Strallenbahntrassen ab. Neben ErschlieRungsfunktionen
in den Einzugsgebieten ihrer Haltestellen verbinden diese entlang ihrer Linienwege die
dicht besiedelten Stadtteile direkt mit dem Stadtzentrum und den wichtigsten singularen
Verkehrserzeugern. Sie bieten am Hauptbahnhof Verknipfungen zum SPNV sowie attrak-
tive Umsteigemoglichkeiten innerhalb des Stadt- und Regionalverkehrs (siehe auch
Abs. 5.7.2).

Das erganzende Achsennetz der Kategorie B besteht hauptsachlich aus stark genutzten
Stadtbustrassen sowie der schwacher genutzten Straenbahntrasse nach Schmellwitz An-
ger. Neben der Verbindungsfunktion steht hier eine feinere Erschliefung mit im Vorder-
grund®. Diese Relationen sollen nach Moglichkeit keinen Parallelverkehr mit der
StraRenbahn erzeugen und sind darauf ausgerichtet, attraktive Verknlipfungen mit der
StralRenbahn an wichtigen Umsteigepunkten anzubieten.

Fir die ErschlieBung auRerhalb der starken OPNV-Achsen werden die Haltestellen gemaR
der in Abschnitt 4.1.1 vorgenommenen Gebietskategorisierung anhand der zugeordneten
Nutzungsdichten eingeordnet. Danach umfasst das Gebiet der hohen bis sehr hohen Nut-
zungsdichte das weitestgehend durchgehende Siedlungsgebiet von Sielow und Débbrick
im Norden bis hin zu Branitz, Kiekebusch und Gallinchen im Stden von Cottbus/Chdsebuz.
Die Ortsteile Maiberg, Skadow, Willmersdorf, Merzdorf, Schlichow und Kahren werden der
mittleren bis geringen Nutzungsdichte zugeordnet. Um die Haltestellen im Ortsteil Sielow
nicht in zwei verschiedene Kategorien zu teilen, wurden die nérdlichen Haltestellen auch
der hohen bis sehr hohen Nutzungsdichte zugeschlagen (vgl. Abbildung 17 sowie vergro-
Rert in Karte 4.1.1-2).

33 7. B. FeinerschlieBung des Universitatsgelandes Uber die Universitatsstrale, Anbindung des Eingangs des
MUL an der Leipziger Stralle oder des BTU-Standorts an der Lipezker Strafe
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o ~ Karte 4.1.2-1: Verkehrsachsen und
O~ Kategorisierung der Haltestellen

) Bezirke Verkehrsachsen
Sg Nutzungsdichte pro km? Achsenkategorie

:I <=300 - Kategorie A
o - > 300 - Kategorie B
T B Haltestellen
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is ategorisierung

! () niedrige-mittlere Nutzungsdichte
I E . hohe Nutzungsdichte
. an Verkehrsachse der Kategorie B

@ an Verkehrsachse der Kategorie A

'VCDB T o

Abbildung 17: Verkehrsachsen und Gebietstypen

Angebotsstandards

Das Netz- und Bedienungskonzept gilt flr StraBenbahn-, Stadtbus- und Regionalbusver-
kehre und basiert auf dem in Abschnitt 4 definierten Anforderungsprofil sowie den im Ab-
schnitt 6 aufgefihrten Malknahmen. Aufgrund der bereits beschriebenen angespannten
kommunalen Haushaltslage werden Abweichungen von den Vorgaben im Giltigkeitszeit-
raum des Nahverkehrsplanes ermdglicht. Diese sind im Folgenden naher beschrieben.
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Mindestbedienungsstandards

Die Mindestbedienungsstandards dienen der Umsetzung der verkehrspolitischen Ziele der
Stadt Cottbus/Chdsebuz sowie der Vorgaben gemaR Mobilitdtsgesetz des Landes Branden-
burg (BbgMobG).

In Abschnitt 4.1.3 sind die nach Verkehrstagen differenzierten Verkehrszeiten definiert und
bilden die erforderlichen Vorgaben zur Umsetzung einer angebotsorientierten OPNV-
Bedienung ab.

Als Reaktion auf den allgemeinen Mobilitatstrend des Abbaus der Nachfragespitzen und
einer groReren Verteilung der Verkehre empfiehlt es sich, an Werktagen grundsétzlich die
Einfihrung einer durchgehenden Hauptverkehrszeit von 06:00 Uhr — 18:00 Uhr anzustre-
ben. Aufgrund der haushaltspolitischen Vorgaben der Stadt Cottbus/Chdsebuz werden An-
passungen im Glltigkeitszeitraum des Nahverkehrsplanes ermdglicht. Diese umfassen an
Wochentagen die Einflihrung einer Normalverkehrszeit zwischen 08:00 Uhr und
13:00 Uhr.

In der folgenden Tabelle 17 sind die mindestens einzuhaltenden Bedienzeiten der verschie-
denen Verkehrstage dargestellt:

Verkehrszeiten und Bedienzeitraum

Montag bis Freitag mégliche Anpc;lssung: NVZ
[ )
0:00 5:00 6:00 8:00 13:00 18:00 21:00 24:00
Samstag
7
0:00 8:00 18:00 24:00
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Verkehrszeiten und Bedienzeitraum

Sonntag
177
D7
0:00 8:00 10:00 18:00 24:00
- Hauptverkehrszeit (HVZ) Normalverkehrszeit (NVZ)

‘ Schwachverkehrszeit (SVZ) W Zeitraum mit nachfrageorientiertem

Angebot/ Nachtverkehr

Tabelle 17: Mindestbedienzeiten nach Verkehrstagen

AufRerhalb der aufgeflihrten Verkehrszeiten ist ein nachfrageorientiertes Angebot, bspw.
zur Gewahrleistung von Schichtwechselzeiten und Anschlissen am Hauptbahnhof vorzu-
halten. Dieses soll durch den Einsatz von Bedarfsverkehren (bspw. Ausweitung von Ruf-
busangeboten) unterstitzt werden.

Als Mindestbedienungsstandards werden die in der folgenden Tabelle 18 aufgefiihrten
Standards zur Einhaltung der Bedienungshdufigkeit festgesetzt. Die angegebenen Fahrten
pro Stunde und Richtung verstehen sich als Mindeststandard. Abweichungen im Sinne ei-
ner Verbesserung sind moglich und sinnvoll, wenn eine entsprechende Nachfrage vorhan-
den ist oder es sich aufgrund der Umlaufoptimierung anbietet.

Gebietskategorie Fahrten pro Stunde und Richtung
HVZ NVZ Svz
Kategorie A (Achsen mit mehr als >6 >3 >2

1.500 Fahrgasten/Werktag)

Kategorie B (Achsen mit weniger als >3 >2 >2
1.500 Fahrgasten/Werktag)

Gebiet hoher Nutzungsdichte >2 >2 > 1 (primar durch bedarfs-
(> 300 EAA/km?) gesteuerte Angebote)
Gebiet mittlerer bis niedriger Nutzungs- >1 >1 > 1 Fahrt pro 2 Stunden
dichte (<300 EAA/km?) (primar durch bedarfsge-

steuerte Angebote)

Tabelle 18: Mindesttaktung auf Verkehrsachsen und an Haltestellen
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Aufgrund der haushaltspolitischen Zwange sind auferhalb der Verkehrsachsen der Katego-
rien A und B folgende Abweichungen von den Vorgaben zulassig:

= Normalverkehrszeit: Reduzierung auf eine Fahrt pro Stunde und Richtung in Gebieten
mit hoher Nutzungsdichte

= Schwachverkehrszeit: im Ausnahmefall Reduzierung des Fahrtenangebots auf das Ni-
veau des Bestandsangebots

Darilber hinaus sind an Ferientagen Abweichungen in Kapazitdt und Bedienform aufRerhalb
der Verkehrsachsen der Kategorien A und B moglich. Dies kann zum Beispiel eine Umwand-
lung in fahrplanmaRige Bedarfsfahrten beinhalten.

Die Erreichbarkeit des Stadtzentrums ist Gber alle Verkehrszeiten aus allen Stadt- und Orts-
teilen direkt bzw. mit maximal einem Umstieg zu gewéhrleisten.

Raumliche ErschlieBung

Die rdaumliche ErschlieBung mit Haltestellen ist nach den Anforderungen gemafR Ab-
schnitt 4.1.4 zu gewdhrleisten (vgl. Tabelle 19). Bei Veranderungen der Nachfragestruktur
sind ggf. neue Haltestellen einzurichten bzw. deren Lage anzupassen.

Verkehrsmittel Haltestelleneinzugsradius
Eisenbahn 600 m

StralRenbahn 400 m

Bus Stadtzentrum: 300 m

hohe Nutzungsdichte: 400 m
niedrige Nutzungsdichte: 600 m

Tabelle 19: Haltestelleneinzugsbereiche im Nahverkehrsraum

Regionalbuslinien

Die auf dem Gebiet der Stadt Cottbus/Chdsebuz verkehrenden Regionalbuslinien, sind ne-
ben den Zwéangen, die sich aus dem Schiilerverkehr und Anschlissen zum SPNV ergeben
nach Moglichkeit so zu gestalten, dass sie die Stadtverkehrslinien auf ihren Bedienachsen
ergdnzen und als integriertes Angebot (Vertaktung, Fahrplangestaltung) wahrgenommen
werden. Zusatzlich sollte die VerknlUpfung, bzw. das Enden der Regionalverkehre an den
StralRenbahnumsteigepunkten gepriift werden um Parallelverkehre auf dem Stadtgebiet
zu minimieren.

Im Sinne einer effizienten OPNV-Bedienung werden auch weiterhin einzelne Orts- oder
Siedlungsteile ausschlieflich durch den Regionalbus erschlossen.
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Bedarfsverkehre

In betrieblichen Randzeiten und dinn besiedelten Gebieten werden und wurden alterna-
tive Bedienungsformen (Rufbus, On-Demand-Angebot , cloudio”) bereits angewandt.

In Zeiten und Rdaumen geringer Nachfrage kdnnen zusatzlich bzw. aufbauend auf dem Fahr-
tenangebot die Vorgaben der Mindestbedienung durch bedarfsgesteuerte Fahrten erfillt
werden (§§ 42, 44 PBefG). Diese verkehren nur, wenn der Fahrtwunsch eines Kunden vor-
liegt. AuRerdem werden nur die Haltestellen bedient, fir die sich Ein- oder Aussteiger an-
gemeldet haben.

Aufgrund geringer Nutzungsquote und auslaufender Férderung wurde das On-Demand-
Angebot ,cloudio” zum 30.06.2025 eingestellt. Dazu ist durch die Cottbusverkehr GmbH
eine Evaluierung durchzufihren (vgl. Kapitel 6.1, MaRnahme L-9).

Insbesondere in nachfrageschwachen Zeiten und dinn besiedelten Rdumen ist daher bei
verkehrlicher Sinnfélligkeit eine Ausweitung der Rufbusangebote zu prifen und anzustre-
ben, um die fehlenden On-Demand-Angebote zu kompensieren.

Weitere qualitative Standards

Die Attraktivitat des OPNV und somit seine Inanspruchnahme wird nicht nur durch die
Quantitdt des Angebotes, sondern auch durch dessen Qualitdt beeinflusst. Um den OPNV
in Zukunft als mindestens gleichwertige Alternative zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) zu positionieren, ist das derzeitige Qualitdtsniveau im Interesse der Fahrgaste wei-
terzuentwickeln. Die jeweiligen konkreten Gegebenheiten sind hierbei zu bericksichtigen,
das heifst fur vergleichbare Gebiete ist eine vergleichbare Qualitat vorzuhalten.

Dafur sind die konkreten qualitativen Anforderungen und Kriterien an die zu erbringende
OPNV-Leistung detailliert, eindeutig und verstandlich vorzugeben.

Barrierefreiheit

Die Schaffung der Barrierefreiheit an den Haltestellen des OPNV ist ein gesellschaftspoliti-
sches Ziel mit rechtsverbindlichen Regelungen im Behindertengleichstellungsgesetz, wel-
ches auf der von Deutschland seit 2009 ratifizierten UN-Behindertenrechtskonvention
aufbaut.

Der barrierefreie Zugang zum OPNV ist im Personenbeférderungsgesetz (PBefG § 8, Abs.
3) verankert. Der VBB hat dazu einen Leitfaden zum Ausbau barrierefreier Bushaltestellen,
zur Entwicklung eines Malnahmenplans durch jeden Aufgabentrdager mit einer Kategori-
sierung der Haltestellen zur Priorisierung, technischen und baulichen Spezifikationen zum
Haltestellenausbau und der Wegenetzanbindung sowie der Fahrgastinformationen und
Bertcksichtigung des Zwei-Sinne-Prinzips veroffentlicht [30].
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In der nachfolgenden Abbildung 18 ist flr eine Haltestelle am Fahrbahnrand ein exempla-
rischer Aufbau im Lageplan dargestellt.

Leitstreifen (b=30 cm) Bord (z. B, Hochbord) Einstiegsfeld (90x120 cm)
\ Auffindestreifen (30x90 cm)

Begleitstre‘feQ (b=30 cm) / Haltestellenschild

1,50 m

2,50m

Fahrgastunterstand
e 18,00 m

Abbildung 18: Musterhaltestelle am Fahrbahnrand

Gemal PBefG sind im NVP die Belange der in ihrer Mobilitdt eingeschréankten Menschen
mit dem Ziel zu bericksichtigen, fir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
eine vollstdndige Barrierefreiheit zu erreichen. Ausnahmen hiervon kénnen im NVP konk-
ret benannt und begriindet werden.

Unter dem Begriff der vollstandigen Barrierefreiheit wird im vorliegenden NVP folgendes
verstanden:

Fir Menschen, die in ihrer Mobilitat dauerhaft oder zeitweilig eingeschrankt sind, missen
folgende Einrichtungen ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe
auffindbar, zuganglich und nutzbar sein:

= Bauliche Anlagen

= Fahrzeuge

= |Informationsquellen

= Kommunikationseinrichtungen

Als in ihrer Mobilitdt eingeschréankte Menschen gelten Personen, die aufgrund einer moto-
rischen, sensorischen, geistigen, seelischen oder sonstigen Behinderung oder Einschran-
kung beeintrachtigt sind.

Die Anforderung zur Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit gilt nicht nur in bauli-
cher Hinsicht, sondern bezieht sich auch auf alle infrastrukturellen und informativen Berei-
che des OPNV-Angebots, im Einzelnen:

= Haltestelleninfrastruktur einschlieBlich Zuwegung
= Gestaltung und Ausstattung der Fahrzeuge

= |Information und Kommunikation

= Betrieb und Dienstleistungen
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Mit der Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit wird nicht nur dem gesetzgeberi-
schen Anspruch der Umsetzung des brandenburgischen Behindertengleichstellungsgeset-
zes (BbgBGG) sowie der UN-Behindertenrechtskonvention Rechnung getragen, sondern
auch mehr Komfort und Zuganglichkeit fur alle Fahrgaste geschaffen.

Insbesondere beim Thema Information und Kommunikation ist das sogenannte ,Zwei-
Sinne-Prinzip” zu bericksichtigen. Dieses sagt aus, dass samtliche wichtigen Informationen
mit mindestens zwei der drei Sinne ,Sehen”, ,Héren” und ,Tasten” wahrgenommen wer-
den koénnen.

Barrierefreiheit bedeutet auch, die digitalen Informationssysteme dergestalt mit Daten zu
versorgen, dass - entsprechend den Nutzerbedirfnissen - passgenaue barrierefreie
Fahrtempfehlungen gegeben werden kdnnen. Hierzu stellt das Verkehrsunternehmen fur
die VBB-Systeme gemal’ den VBB Richtlinien Fahrgastinformation regelmaRig aktuelle Da-
ten zum barrierefreien Zustand der Haltestellen und Fahrzeuge (auch in Echtzeit) bereit.

Die barrierefreie Weiterentwicklung des OPNV-Angebots erfolgt in kontinuierlicher Ab-
stimmung mit den Behinderten-, Senioren- und Kinder- und Jugendbeirdten sowie den zu-
standigen Beauftragten und Verbédnden, welche eingebunden und angehort werden.

Die wesentlichen Festlegungen von Qualitdtsstandards unter Beachtung der schrittweisen
Herstellung der vollstiandigen Barrierefreiheit im OPNV werden nachfolgend beschrieben.

Haltestellen und Verknipfungspunkte

Haltestellen und Verkniipfungspunkte sind ein Teil der Systemidentitit des OPNV. Demzu-
folge dienen sie als Qualitatsmafstab fur die Verkehrssysteme sowie als Visitenkarte der
Verkehrsunternehmen. Die Haltestellenausstattung erfolgt auf Basis der im Qualitatsleitfa-
den des VBB definierten Qualitatsvorgaben.

Wesentliche Bereiche der Qualitatsziele und -standards fiir den OPNV sind:

= Sicherstellung des barrierefreien Zugangs zum OPNV bei der Gestaltung und beim
Umbau von Haltestellen und Verknipfungspunkten

= Barrierefreier Zugang zum Fahrausweiserwerb

= Barrierefreier Zugang zu Informationen

Haltestellen missen immer funktionstichtig sein und je nach Klassifizierung (Verkntp-
fungs-, Umstiegs- oder Standardhaltestelle) Gber Grund- und Zusatzausstattungen verfu-
gen.

Wesentliche Bereiche der Qualitatsziele und -standards fiir den OPNV sind:

= Sicherstellung des barrierefreien Zugangs zum OPNV bei der Gestaltung und beim
Umbau von Haltestellen und Verknipfungspunkten
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= Barrierefreier Zugang zum Fahrausweiserwerb an wichtigen Schnittstellen (Kunden-
center, personalbediente Vertriebsstelle)

= Barrierefreier Zugang zu Informationen (Fahrplan und Liniennetzplan an allen wichti-
gen Haltestellen) sowohl analog als auch digital

Das Verkehrsunternehmen ist fir die Ausstattung und Aufrechterhaltung der gesetzlichen
Kennzeichnungspflicht zustandig. Bei Gemeinschaftshaltestellen mehrerer Betreiber stim-
men sich diese Uber die entsprechenden Zustandigkeiten, Nutzungs- und Kostenregelun-
gen ab und dokumentieren diese.

Bei der Mindestausstattung von Haltestellen wird gemafR Qualitatsleitfaden des VBB zwi-
schen finf Haltestellentypen unterschieden:

= Typ A: VerknlUpfungshaltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen
= Haltestelle an einer SPNV-Zugangsstelle mit mehr als > 1.000 Ein- und Ausstei-
gern (Bahn) pro Tag
= wichtige VerknUpfungspunkte zum SPNV und Busbahnhofe mit mehr als 250 Ein-
und Aussteigern pro Tag
= Typ B: Umstiegshaltestellen mit regionaler/stadtischer Bedeutung
= SPNV-Zugangsstelle mit einem Aufkommen zwischen 250 und 1.000 Ein- und
Aussteigern (Bahn) pro Tag
= andere VerknlUpfungspunkte zum SPNV und kleinere Busbahnhéfe mit bis zu 250
Ein- und Aussteigern pro Tag
= Typ C: Standardhaltestellen - diese werden nach dem Leistungsangebot, dem Fahr-
gastaufkommen und evtl. ortlichen Umstiegsfunktionen weiter untergliedert
= Typ C1: Standardhaltestelle mit lokaler Umsteigefunktion oder besonderer Ange-
botsqualitat (Haltestellen des Stadt-, Orts- oder Nachbarortsverkehrs mit mind.
60 min Taktintervall und mind. 50 Ein- und Aussteigern pro Tag bzw. nach Fahr-
plan definierte Umstiegshaltestellen zwischen StraRenbahn und Bus oder Bus
und Bus)
= Typ C2: Standardhaltestelle ohne Umsteigefunktion, mit ausschlielRlich lokaler
Bedeutung, maRiger Nachfrage und ohne besondere Angebotsqualitat (Aufkom-
men mehr als 15 Ein- und Aussteiger pro Tag)
= Typ C3: Aufkommensschwache Standardhaltestelle ohne Umsteige-funktion, mit
ausschlieRlich lokaler Bedeutung und ohne besondere Angebotsqualitat (Auf-
kommen bis zu 15 Ein- und Aussteiger pro Tag)

Die funktionale und Ubersichtliche Gestaltung der Haltestellen hat dem Sicherheitsempfin-
den der Fahrgéste (Sehen und Gesehen werden) zu entsprechen®®.

34 Dariber hinaus sind die unterschiedlichen Bedarfe verschiedener Personengruppen (z. B. Frauen, Kinder,
Senioren) zu bericksichtigen.
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Die Grundausstattung der Haltestellen aller Kategorien umfasst Haltestellenmast und -
schild nach den Vorschriften der BOKraft [31] / BOStrab [32] sowie folgende weitere Aus-
stattungselemente:

= Haltestellenname (zweisprachig, in deutscher und niedersorbischer Sprache)

= das betreibende Verkehrsunternehmen mit Logo

= Fahrplan mit Linienband

= die Angabe des Tarifbereichs

= das VBB-Logo

= Hinweis auf Erreichbarkeit des Verkehrsunternehmens, VBB-Tarif-Info und spezielle
Tarifhinweise, Beférderungsbedingungen, Servicehinweise

Fir die bauliche Ausstattung der StraRenbahnhaltestellen ist die Cottbusverkehr GmbH
verantwortlich, die bauliche Ausstattung der Bushaltestellen liegen im Aufgabenbereich
der Stadt Cottbus/Chdsebuz. Zuwegungen zu Haltestellen sind den 6rtlichen Gegebenhei-
ten entsprechend barrierefrei auszubauen. Die Verkehrssicherheit ist durch den Rdum-
und Winterdienst zu gewahrleisten.

Die Gestaltung von Haltestellen basiert auf technischen Vorschriften und Richtlinien in der
jeweils neuesten Fassung, insbesondere auf den Regelwerken BOStrab [32], BOKraft [31],
DIN 18040 [33], RASt 06 [34], H BVA [35] sowie EAO [36]. Die klimarelevanten Vorgaben,
Standards und Handlungsoptionen der E-Klima 2022 [37] sind zu berlcksichtigen.

Eine dynamische Fahrgastinformation (DFI) wird an wichtigen Verknipfungspunkten und
Haltestellen vorgesehen und schrittweise eingerichtet. Folgende Anforderungen sind daflr
zu beachten und nach Méglichkeit umzusetzen:

= |nformationen Uber die tatsdchlichen Abfahrtszeiten
= |Informationsibermittlung bei Betriebsstorungen, Umleitungen und in Sondersituatio-
nen moglichst im ,,Zwei-Sinne-Prinzip“

Alle Haltestellen und Zuwegungen sind barrierefrei gemal} Leitfaden zum Ausbau ,barrie-
refreier Bushaltestellen” [30] zu gestalten. Auf objektive Grenzen fiir das Erreichen der Bar-
rierefreiheit wird darin verwiesen. Darlber hinaus sind nach § 8 PBefG im NVP Ausnahmen
zu benennen und begriinden, in denen von der Forderung nach vollstandiger Barrierefrei-
heit dauerhaft oder temporar abgewichen wird. Diese Ausnahmen basieren auf der Ge-
bietskategorisierung gemaR 4.1.1 und gelten fur folgende Haltestellen:

= in Ortsteilen der geringen bis mittleren Nutzungsdichte3®
= mindestens eine barrierefreie Haltestelle muss bestehen, die Barrierefreiheit
weiterer Haltestellen ist ausgenommen, aber anzustreben

35 Die Ortsteile Maiberg, Skadow, Willmersdorf, Merzdorf, Schlichow und Kahren werden der mittleren bis
geringen Nutzungsdichte zugeordnet.
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= in Ortsteilen hoher bis sehr hoher Nutzungsdichte®®
= Barrierefreiheit aller Haltestellen erforderlich, Ausnahmen bilden Haltestellen
mit einem sehr geringen Fahrgastaufkommen (in der Regel weniger als 15 Ein-
und Aussteiger pro Tag)

Die Ausnahmeregelungen gelten auch fur Haltestellen, deren barrierefreie Ausstattung auf
lange Sicht keinen Nutzen hat, wie z. B.:

= Haltestellen, in deren Umfeld auf absehbare Zeit keine barrierefreie Zuwegung herge-
stellt werden kann
= Haltestellen, deren Bestand nicht langfristig gesichert ist

Die Ausnahmeregelungen gelten nicht flr Haltestellen in der Nahe von Einrichtungen mo-
bilitdtseingeschrdankter Personen sowie fiir weitere Haltestellen, bei denen nachweislich
Bedarf besteht.

Der Ausbau der Haltestellen erfolgt entsprechend ihrer verkehrlichen Bedeutung, der Ver-
flgbarkeit finanzieller Mittel sowie unter Bertcksichtigung ggf. geplanter BaumaRnahmen
im Bereich der jeweiligen Haltestelle.

Fir den angestrebten barrierefreien Ausbau wird eine Prioritatenliste erstellt (siehe Ab-
schnitt 6). Die Prioritatenliste ist mit dem Behindertenbeauftragten/Behindertenbeirat der
Stadt Cottbus/ Chd$ebuz sowie der Baulasttrager abzustimmen. Die Cottbusverkehr GmbH
ist hier zu beteiligen und anzuhoren.

Fahrzeuge und Beférderungskomfort

Grundsatzlich gelten fur die im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge die jeweils aktuellen
gesetzlichen Regelungen und Vorgaben sowie relevanten Richtlinien / Empfehlungen der
EU und des VDV. Darlber hinaus gelten die Empfehlungen gemall Qualitatsleitfaden des
VBB, der VBB-Richtlinien Fahrgastinformation sowie die Anforderungen an die barriere-
freie Gestaltung der Fahrzeuge gemaR PBefG.

Die fur bestellte Leistungen im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge sollen folgende
grundsatzliche Anforderungen erfillen:

= Gewahrleistung der vollstdndigen Barrierefreiheit des Fahrzeugeinsatzes gemal
PBefG

= vollstdndiger Einsatz von Niederflur- und Low-Entry-Fahrzeugen mit Rollstuhl- bzw.
Kinderwagenstellplatz

36 Umfasst das weitestgehend durchgehende Siedlungsgebiet von Sielow und Débbrick im Norden bis zu Bra-
nitz, Kiekebusch und Gallinchen im Stiden von Cottbus/Chdsebuz. Um die Haltestellen im Ortsteil Sielow
nicht in zwei verschiedene Kategorien zu teilen, wurden die nordlichen Haltestellen auch der hohen bis
sehr hohen Nutzungsdichte zugeschlagen.
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= das Durchschnittsalter der eingesetzten Busflotte soll 10 Jahre nicht Uberschreiten
Das Hochstalter der eingesetzten Fahrzeuge sollte jeweils 15 Jahre nicht Uberschrei-
ten

= |TCS-Komponenten zur Beschleunigung und Bevorrechtigung des OPNV

= |TCS-Komponenten zur akustischen und optischen Haltestelleninformation

=  Fahrausweisautomaten (ausgenommen Fahrzeuge des Regionalverkehrs) zum Erwerb
des VBB-Fahrausweissortimentes (auller Abonnements)

= ausreichende Anzahl an Haltestellenwunschtasten sowie Haltestangen und Haltegrif-
fen fur alle KérpergroRen der Fahrgaste

= Neufahrzeuge sollten Uber Fahrzeugklimatisierung verfigen

Eine angemessene Anzahl von Fahrzeugen ist mit automatischen Zdhlsystemen auszustat-
ten, die eine kontinuierliche und statistisch gesicherte Fahrgastzahlung ermoglichen. Die
Daten sind dem Aufgabentrager jéhrlich, in elektronischer Form, zu Gbergeben. Die ITCS-
Komponenten sind auch zur Kommunikation mit Drittsystemen zur Fahrgastinformation zu
nutzen. Die Daten sind auRerdem dem VBB in Echtzeit gemal VDV 454, 713-0-1 und 4028
zur Verflgung zu stellen.

Generell ist bei der Neuanschaffung von Fahrzeugen auf Umweltstandards und deren Ent-
wicklung zu achten (z. B. Einsatz emissionsarmer oder alternativ angetriebener Busse), um
Schadstoffemissionen gering zu halten und Anforderungen des Klimaschutzes zu erfillen.
Bei Leistungsneuvergaben ist gemalk § 10 SaubFahrzeugeBeschG [42] die Clean Vehicles
Directive (CVD) umzusetzen. Fahrzeuge Uber die gesetzlich verpflichtende Beschaffungs-
qguote der Null-Emission-Fahrzeuge hinaus missen zum Anschaffungszeitraum bei Neu-
und Ersatzbeschaffung den geltenden Abgasnormen, mindestens Euro 6, genligen.

Im bedarfsorientierten Verkehr (RufBus, On-Demand) ist die Beférderung von behinderten
und mobilitatseingeschrankten Personen durch den Einsatz von Fahrzeugen zu ermdgli-
chen, die Uber einen barrierefreien Einstieg (Klapprampe, Anlegerampe oder Hublift) sowie
Uber die notwendigen Sicherungseinrichtungen verfigen. Werden herkémmliche Fahr-
zeuge (insbesondere Pkw) eingesetzt, die keine Barrierefreiheit fir alle Nutzer bieten kon-
nen, ist nach Moglichkeit durch dispositive MaRnahmen sicherzustellen, dass
mobilitatseingeschrankten Personen eine barrierefreie Fahrt ermoglicht wird. Alle Perso-
nen haben gesetzlich das gleiche Recht auf Beférderung.

Durch Elemente eines Corporate Branding ist ein einheitliches Erscheinungsbild der den
Nahverkehrsraum bedienenden Fahrzeuge zu erzielen. Weitere Ausstattungsmerkmale
der eingesetzten Fahrzeuge, wie eine verpflichtende Klimatisierung des Fahrer- und Passa-
gierbereiches, das Anbieten eines WiFi-Hotspots sowie ggf. Lademoglichkeiten fir Mobil-
gerate sind bei Fahrzeugneubeschaffungen anzustreben.

Neben der Ausstattung der Fahrzeuge ist deren innere und dulRere Sauberkeit als ein we-
sentliches Qualitatsmerkmal zum gepflegten Gesamteindruck sicherzustellen. Werbung in
und an den Fahrzeugen soll auf Kunden nicht belastigend wirken.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 81 Mobil - Innovativ -



5.7.4

5.7.5

5.7.6

Nahverkehrsplan 2026 — 2030 der Stadt Cottbus/Chdsebuz
Gestaltungskonzept fir den OPNV 2026 — 2030

Darilber hinaus sind die Qualitatsanforderungen an die Fahrzeugausstattung sowie die Be-
forderungsqualitat gemal Qualitdtsvereinbarung im Rahmen des DA einzuhalten.

Anforderungen an Fahrwege

Bedienungsqualitat und Punktlichkeit kdnnen durch fahrwegseitige Stérquellen negativ be-
einflusst werden. Derartige Stérquellen erzeugen Fahrzeitverluste, welche Attraktivitats-
einbullen nach sich ziehen und unwirtschaftliche Fahrzeugeinsdtze zur Folge haben.
Geeignete Malknahmen flr einen schrittweisen Abbau der Stérquellen sind:

= Realisierung der OPNV-Bevorrechtigung an allen fiir den OPNV notwendigen signalge-
regelten Knoten

=  Gewahrleistung der Durchlassfahigkeit bei OPNV-Trassen durch Restriktionen im MIV,
z. B. Einrichtung von Halte- oder Parkverboten, Linksabbiegeverboten u. a.

= Einrichtung von Busspuren; Genehmigung von Abbiegesonderregelungen fiir den Bus

= Vermeidung von Umleitungsfiihrungen bei Veranstaltungen und Baustellen

= Beseitigung von Fahrbahnmangeln im Zuge des Busnetzes

= Prifung von Sonderregelungen fiir Busse in Baustellen, wie Einrichten von Busspuren
oder Befahren von EinbahnstralRen in entgegengesetzter Fahrtrichtung sowie die Be-
vorrechtigung an LSA

Service und Fahrgastinformation

Service und Information sind grundlegende Bestandteile des OPNV-Angebotes. Die Ver-
kehrsunternehmen sichern die Bereitstellung und kontinuierliche Aktualisierung der Fahr-
plandaten fir im Rahmen der verbundweiten Fahrgastinformation im VBB
herauszugebende Informationsprodukte. Im Nahverkehrsraum ist an den Haltestellen (Hal-
testellenfahne) im Rahmen der Haltestellenerneuerung die zweisprachige Ausfihrung
(deutsch/niedersorbisch) von Orts- und Haltestellenbezeichnungen zu bertcksichtigen.
Hierbei ist die Beauftragte fir Angelegenheiten der Sorben/Wenden der Stadt Cott-
bus/Chésebuz einzubeziehen.

Auf die Verflgbarkeit von elektronischen Medien (z. B. das gemeinsame Fahrplanaus-
kunftssystem des VBB) soll Wert gelegt, Printmedien in einem notwendigen Umfang weiter
angeboten werden. Bei allen Informationstragern (Print-Ausgabe, App, Internet, Personal)
ist den Anspriichen mobilitdtseingeschrdnkter Personen in angemessener bzw. geeigneter
Art und Weise Rechnung zu tragen. In allen Medien ist Zweisprachigkeit (neben Deutsch
auch Sorbisch/Wendisch) zu gewéhrleisten.

Plnktlichkeit und Anschlusssicherung

Das Verkehrsunternehmen ist zur zuverlassigen und fahrplantreuen Erbringung der Linien-
verkehrsleistungen verpflichtet.
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Ausgewiesene Anschlisse an den maligeblichen Verknipfungspunkten sind zu sichern.
Dies sollte Gber die zentrale Datendrehscheibe des VBB erfolgen. Nachfragegerecht sind
insbesondere an den Verkniipfungspunkten zwischen SPNV und OPNV P+R-Anlagen sowie
an allen Verknipfungspunkten B+R-Anlagen einzurichten, um eine Verknipfung zum Indi-
vidualverkehr herzustellen.

Die Einhaltung des Fahrplans ist eine grundlegende Anforderung an einen qualitativ hoch-
wertigen OPNV. Fahrpldne sind so zu konstruieren, dass piinktliches Fahren méglich ist.
Zuverl3ssigkeit und Piinktlichkeit werden u. a. durch die Steuerung des OPNV-Betriebs mit
einem flachendeckenden rechnergestitzten Betriebsleitsystem (ITCS) erreicht.

Verfriihungen sind zu vermeiden und gelten gemaR 6DA als ausgefallene Linienfahrt. Fahr-
planabweichungen von maximal drei Minuten an einem Messpunkt werden noch als
plnktliche Fahrt gefihrt.

Die Auswertung der Plnktlichkeit und Anschlusssicherung erfolgt im Rahmen der Abrech-
nung der Qualitdtsvereinbarung gemall des 6DA mit dem Verkehrsunternehmen, um un-
terjahrige Schlussfolgerungen bei nicht Erreichen der Zielstellung ziehen zu kénnen.

Die technischen Voraussetzungen fiir eine Anschlusssicherung sind zu schaffen (z. B. ITCS,
Handy/Funk) und zu nutzen. Bei Linien mit geringer Angebotsdichte sollen Anschliisse zu
anderen Verkehrsmitteln nach Mdglichkeit immer sichergestellt werden. Das gilt nach
Moglichkeit generell fir wichtige Schilerverkehrsbeziehungen und die letzte Umsteigebe-
ziehung des Tages.

Zur Anschlusssicherung gehoren z. B.:

= definierte Verkehrs- und Taktzeiten sowie die Einhaltung des Fahrplans

= Pinktlichkeit

= kurze Wege und Umsteigebeziehungen

= Anschlusssicherung (Kommunikation wichtiger Anschlisse im Fahrplan und in der
Fahrplanauskunft)

= Ermoglichung barrierefreier Umstiege (Anschlusssicherheit)

Neben den linien- und fahrplanmaRigen Verkntpfungen entscheiden besonders auch die
ortlichen und / oder baulichen Bedingungen an den Verknipfungspunkten tber die tat-
sachlich erreichte Nutzerqualitat. Dabei sind die Bedirfnisse der in ihrer Mobilitat einge-
schrankten Fahrgdste zu bericksichtigen.

An definierten Ubergangspunkten ist eine weitestgehende fahrplanseitige Verkniipfung
der Angebote mit einheitlichen Ubergangszeiten (z. B. Mindestiibergangszeit: drei Minu-
ten, maximale Ubergangszeit: 15 Minuten) vorzunehmen. Abweichungen fiir fahrplan-
oder netzseitig begrindbare Ausnahmen sind dabei moglich.
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Geplante Anschlisse sollen innerhalb einer vorgeschriebenen Pufferzeit zwischen Zu- und
Abbringer liegen. Die Pufferzeit ist als Wartezeit an der Haltestelle zur Abfederung von
moglichen Verspatungen zu definieren. Die eventuell vorhandene Wegezeit zwischen zwei
Abfahrtsorten ist in der Pufferzeit nicht enthalten.

Die Anschlusssicherung kann limitiert oder garantiert erfolgen. Im Falle einer limitierten
Anschlusssicherung wartet das Anschlussfahrzeug bis zu einer vorher definierten Zeit, so
dass keine oder nur geringe Nachteile fur die durchfahrenden Fahrgaste durch die Verzo-
gerung entstehen.

Anforderungen an das Fahr- und Servicepersonal

Das Auftreten des Personals ist ein wesentlicher Faktor fir die 6ffentliche Wahrnehmung
des Produktes OPNV. Die Verkehrsunternehmen tragen dafir Sorge, dass folgende Anfor-
derungen erfullt werden:

= fachliche Kompetenz und Motivation, nachgewiesene Qualifikationen fir das entspre-
chende Tatigkeitsfeld, sichere Beherrschung der Fahrzeuge und betrieblichen Einrich-
tungen

= Verantwortungsbewusstsein und Kundenorientierung (Kommunikationsbereitschaft,
ricksichtsvolles, freundliches und gepflegtes Auftreten, soziale Kompetenz, Beherr-
schung der deutschen Sprache in Wort und Schrift unter Beachtung der GER®’)

= Kenntnisse (iber das gesamte OPNV-Angebot im Nahverkehrsraum, um einheitlich
Uber das komplette Tarifangebot zu informieren, Befahigung des Fahrpersonals, auf
Fahrplanabweichungen hinzuweisen und Anfragen von Fahrgasten das Bediengebiet
betreffend sachkundig zu beantworten

= Bei Bedarf Hilfestellung beim Ein- und Ausstieg von Fahrgédsten mit Mobilitatsein-
schrankungen und Behinderungen zur Unterstltzung der Barrierefreiheit

= Durchfihrung von Schulungen des Fahrpersonals zur Gewahrleistung einer angemes-
senen Fahrweise (insbesondere hinsichtlich der Beachtung stehender Fahrgéste so-
wie von Rollstuhlfahrenden und Kinderwagen), regelmaRige Schulung fir
Mitarbeitende im Service

Tarif und Vertrieb

Tarif

Die Stadt Cottbus/Chdsebuz nimmt als Aufgabentrager im VBB am gemeinsamen VBB-Tarif
der teilnehmenden Verkehrsunternehmen teil. Weiterhin gilt im OPNV das deutschland-
weit glltige, stark rabattierte Deutschlandticket. In diesem Rahmen wurden die tariflichen

37 GER ist eine Abkirzung fur ,,Gemeinsamer europaischer Referenzrahmen fir Sprachen”. Dies wird von den
Jobcentern bei der Vermittlung von Fahrpersonalen bericksichtigt.
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Zugangsbarrieren beim Ubergang zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln, Verkehrsun-
ternehmen, Landkreisen und Stadten in den Bundesldandern Berlin und Brandenburg elimi-
niert.

Grundsétzliches Ziel der Tarifgestaltung und des Tarifs ist es, den Zugang zum OPNV zu
erleichtern und Zugangsbarrieren zu senken. Neben einem bedarfsgerechten Verkehrs-
und Dienstleistungsangebot stellt die Preisgestaltung ein wichtiges Kriterium zur Sicherung
der Zuganglichkeit zum 6ffentlichen Nahverkehr dar.

Die Preisgestaltung nimmt wesentlichen Einfluss auf die Attraktivitit des OPNV, ist aber
gleichzeitig auch wichtiger Finanzierungsbestandteil im OPNV. Dieser widerstrebende Ziel-
konflikt ist bei der Fortschreibung der Preisentwicklung immer zu beriicksichtigen. Die Ent-
wicklung der Tarife ist so zu gestalten, dass ein moglichst hoher spezifischer Ertrag pro
Beférderungsfall bzw. Personenkilometer erldst und somit eine Steigerung der Tarifergie-
bigkeit realisiert wird. Dies soll im Umkehrschluss jedoch nicht zu Fahrgastverlusten flhren.

Folgende Ziele der Preisgestaltung werden aufbauend auf den LNVP Brandenburg [12] und
der Tarifstruktur im VBB im Nahverkehrsplan festgelegt:

= Realisierung angemessener Fahrpreise fur alle Fahrgéaste

= Sicherstellung einer ausreichenden Einnahmekulisse und hoher Tarifergiebigkeit

= einfache Zuginglichkeit des OPNV, Tarifgerechtigkeit, Verkehrsverlagerung vom MIV
zum OPNV

= klare Struktur und Ubersichtlichkeit des Tarifs und Abbau von Nutzungshemmnissen

= Entwicklung und ggf. Beibehaltung von fir einzelne Nutzergruppen spezifischen Tarif-
angeboten

= Beteiligung an der Entwicklung und Umsetzung der E-Ticket-Losung des VBB

Die Entwicklung der Tarife im Geltungsbereich des Nahverkehrsplans soll sich primar an
der Fortentwicklung der Produktionskosten orientieren, um eine GbermaRige Belastung
der Kunden weitgehend zu vermeiden.

Darlber hinaus ist auf eine Anpassung des VBB-Tarifs hinzuwirken, welcher die Eignung
des Tarifs fur digitale Vertriebsformen erhdht. Bei Tarifanpassungen ist aulRerdem multi-
modalen Wegeketten Rechnung zu tragen. Dabei soll die Integration von Sharing-Angebo-
ten (Verleihsysteme fir Fahrrader, Autos und Elektro-Roller) Berlicksichtigung finden.

Vertrieb

Der Vertrieb dient der Einnahmensicherung ebenso wie dem Abbau oder der Vermeidung
von Zugangshemmnissen fir die Kundinnen und Kunden. Die Vertriebswege unterliegen
der Verantwortung der Verkehrsunternehmen.

Die Stadt Cottbus/Chdésebuz setzt sich dafiir ein, dass in Abstimmung mit der VBB GmbH
die Vertriebsstrukturen nach einheitlichen Qualitatsstandards weiterentwickelt werden.
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Das Verkehrsunternehmen unterstitzt hier proaktiv als Vertrieb-Verantwortender und ar-
beitet aktiv mit dem Aufgabentrdger bzw. stimmt sich mit diesem ab.

Neben einer wirtschaftlichen Aufrechterhaltung der bisherigen Vertriebsstrukturen sollen
perspektivisch elektronische Lésungen vorangetrieben werden. Die Vertriebskonzepte und
-ansatze sind den zu beférdernden Personen durch geeignete Kommunikationsmafinah-
men zu vermitteln.

Es ist eine optimale Vertriebsinfrastruktur nach Abwagung von Anforderungen der Kund-
schaft, Daseinsvorsorge und Wirtschaftlichkeit zur Verfligung zu stellen.

Unter Berlcksichtigung der Vorgaben des LNVP Brandenburg [38] werden folgende Min-
destanforderungen an den Vertrieb in Cottbus/Chdsebuz festgeschrieben:

= |okale barrierefreie Prasenz an der Stadtpromenade und am Hauptbahnhof (Kunden-
zentren)

=  mindestens eine Verkaufsstelle in jedem Ortsteilzentrum

= Ticketautomaten oder Direktverkauf (Bus) in allen Fahrzeugen mit mindestens dem
Fahrausweissortiment des Tarifs Cottbus ABC (Zielvorgabe an den Ticketautomaten
ist der Verkauf des VBB-Tarifes fur das VBB-Verbundgebiet), Akzeptanz von Barzah-
lung und bargeldlosen Zahlungsmitteln

Perspektivisch ist unter Federfihrung der VBB GmbH das Ziel zu verfolgen, den digitalen
Vertrieb weiter auszubauen, um den Nutzenden den Zugang zum OPNV zu erleichtern.

Stérungs- und Beschwerdemanagement

Die Verkehrsunternehmen haben durch geeignete MaRnahmen sicherzustellen, dass der
Regelbetrieb sowohl personell als auch technisch abgesichert ist. Die Anforderungen ge-
malk Qualitatsleitfaden des VBB sind dabei zu bertcksichtigen.

Das Storungs- und Beschwerdemanagement umfasst u. a:

= |Information der Fahrgaste
= (ber die Storung (Art, Auswirkung, voraussichtliche Dauer), den Grund und ggf.
alternative Fahrtmaoglichkeiten
= unter Nutzung des jeweils zweckmaRigsten Kommunikationskanals (wie Fahr-
zeugansagen durch die Leitstelle, DFI-Texte, soziale Medien, Homepage, VBB-
Fahrinfo)
= unter Gewahrleistung des 2-Sinne-Prinzips
= Anbieten von Ersatzldsungen oder alternativen Reisemoglichkeiten bei Verspédtungen
und Ausfall des Regelangebotes
= Weitergabe von Stérinformationen an andere Verkehrsunternehmen im Nahver-
kehrsraum (insbesondere bei Gewahrleistung der Anschlusssicherung)
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= regelmadRige systematische Erfassung und Auswertung von Stérungen

= Reaktion auf Kundenbeschwerden in angemessenen Zeitrdumen

= Moglichkeit des Einreichens von Kundenanliegen Uber ein Info-Telefon, die Kunden-
zentren, den Postweg und das Internet

Sicherheit

Die Verkehrsunternehmen sind fir Wohlbefinden und Sicherheit des Fahrgastes zu jeder
Zeit wahrend der Benutzung ihrer Verkehrsmittel und Anlagen verantwortlich. Durch das
Fahrpersonal muss eine standige Verbindung vom Fahrzeug zur Betriebsleitstelle (Sicher-
heitszentrale) gesichert sein. Mittels geeigneter MaRnahmen ist daflir Sorge zu tragen,
dass grundsatzlich kein Gefuhl der Hilflosigkeit und / oder der Handlungsunfahigkeit auf-
kommt. Bei der Umsetzung fahrgastorientierter Sicherheitsmallnahmen ist das VBB-
Leitbild Fahrgastsicherheit zu berlcksichtigen.

Alle im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge sind mit Videolberwachungsanlagen auszu-
statten.

Weitere Nutzergruppen

Far die einzelnen Nutzergruppen wurden in Abschnitt 5 diverse Anforderungen und Fest-
legungen aufgestellt. Zu den weiteren berlcksichtigten Nutzergruppen gehoéren u. a. Be-
hinderte, Personen mit Mobilitdtseinschrankungen, éaltere Menschen, Kinder und
Jugendliche sowie Familien. Neben den in Abschnitt 5 getroffenen Festlegungen und der
seit 2022 verpflichtenden Herstellung der Barrierefreiheit soll die Teilhabe am OPNV fir
alle Nutzergruppen durch folgende Aspekte gesichert werden:

= angemessene OPNV-ErschlieRung der bebauten Gebiete im Nahverkehrsraum, wozu
neben den Wohnlagen auch die Ziele der Ortsverdnderungen gehéren (z. B. medizini-
sche Einrichtungen, Verwaltung, Freizeiteinrichtungen, Einkaufsmoglichkeiten)

= moglichst direkte Erreichbarkeit des Stadtzentrums

= Anpassung der Fahrgastinformation an die Anforderungen von Menschen mit Seh-
und Hoérbehinderungen (z. B. kontrastreiche Darstellung, SchriftgréRe, Haltestellenan-
sagen)

= Hilfestellungen beim Ein- und Ausstieg durch technische Einrichtungen oder das Fahr-
personal

= Ansprechpartner im Kundenservice Uber verschiedene Kanale

= Vorhaltung von Platzen flr Rollstihle, Kinderwagen etc. in Fahrzeugen mit mehr als
9 Sitzplatzen und die Moglichkeit der Beforderung im RufBus-/On-Demand-Verkehr

= Haltegriffe und Notsignalknopfe

OPNV-Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen wirken aktiv mit, um die Rahmenbedin-
gungen zur OPNV-Nutzung weiter zu verbessen und die Fahrgastfreundlichkeit zu erhéhen.
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Zusammenarbeit im VBB

Die Stadt Cottbus/Chdsebuz ist Gesellschafter des Verkehrsbundes Berlin-Brandenburg
und bringt daher in diesem Nahverkehrsplan das besondere Interesse der Verbundintegra-
tion der Verkehre in seiner Aufgabentragerschaft zum Ausdruck.

Alle im Linienverkehr der Stadt Cottbus/Chdésebuz tatigen Verkehrsunternehmen werden
bzw. sind Partner im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg und unterzeichnen dazu den
,Kooperationsvertrag der Verbundverkehrsunternehmen in Berlin und Brandenburg und
der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH (VBB).” Die Kooperation betrifft im We-
sentlichen:

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

= die Teilnahme am Einnahmenaufteilungsverfahren und die Unterzeichnung des Ein-
nahmenaufteilungsvertrages flir den Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg nebst sei-
nen Erganzungen

= die Versorgung der VBB-Fahrgastinformationssysteme mit Fahrplansolldaten, Echt-
zeitdaten und Stérungsmeldungen sowie die Gewahrleistung einer aktiven ITCS-
gestltzten Anschlusssicherung mit andere Verkehrsunternehmen

= die deutliche Kennzeichnung aller Fahrzeuge und Vertriebs-/ Informationsstellen mit
dem VBB-Logo sowie die Einhaltung der Vorgaben des Fahrgastinformationshand-
buchs des VBB bei der Gestaltung von Fahrgastinformationsprodukten

= die Zusammenarbeit mit der VBB GmbH, insbesondere die aktive Teilnahme an den
Gremien des VBB (Beirat der Verkehrsunternehmen, Facharbeitskreise, Arbeitsgrup-
pen), den Daten- und Informationsaustausch mit der VBB GmbH und dem Aufgaben-
trager, insbesondere die Bereitstellung von Daten aus Verkehrserhebungen fir die
Erfillung der Aufgaben des Verkehrsverbundes und des Aufgabentrégers

= die Abstimmung der Bedienung aller den Zustandigkeitsbereich des Aufgabentragers
Uberschreitenden Linien mit dem benachbarten Aufgabentrager sowie der VBB GmbH
und die fahrplanmaRige Abstimmung von Anschlissen zwischen dem SPNV und dem
tbrigen OPNV in Zusammenarbeit mit der VBB GmbH

Alternative Antriebssysteme

Der OPNV nimmt als Mitglied des Umweltverbundes seit jeher eine Vorreiterrolle bei um-
welt- und klimafreundlicher Mobilitat ein. Derzeit verkehren in der Stadt Cottbus/Chdse-
buz ausschlieRlich diesel- bzw. dieselhybridbetriebene Stadt- und Regionalbusse. Vor dem
Hintergrund einer klimafreundlichen und zukunftsorientierten Gestaltung der Mobilitat
wird der Einsatz von alternativen Antrieben gerade bei Stadtbussen, aber auch bei Regio-
nalbussen, eine immer groRere Rolle spielen.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 88 Mobil - Innovativ -



Nahverkehrsplan 2026 — 2030 der Stadt Cottbus/Chdsebuz
Gestaltungskonzept fir den OPNV 2026 — 2030

Aktuell besteht von der Cottbusverkehr GmbH die Zielstellung, im Gultigkeitszeitraum des
Nahverkehrsplans bis zu elf Brennstoffzellenbusse im Stadtverkehr einzusetzen. Deren
konsequente Forderung stellt fir den Aufgabentrager Stadt Cottbus/Chdsebuz daher eine
geeignete Moglichkeit dar, das Mobilitatsverhalten seiner Birgerinnen und Birger aktiv
umweltfreundlich und zukunftsorientiert mitzugestalten.

Auch im Zuge der Umsetzung der CVD sowie des SaubFahrzeugBeschG [10] sind sowohl die
konzeptionellen als auch die infrastrukturellen Voraussetzungen in der Stadt zu schaffen.
In einem ersten Schritt wird dafiir auf dem Geldnde des Betriebshofes der Cottbusverkehr
GmbH in Cottbus-Schmellwitz eine Wasserstofftankstelle errichtet. Darlber hinaus ist eine
Werkstattertiichtigung erforderlich.

Der Einsatz der Wasserstofftechnologie wurde seinerzeit durch die Cottbusverkehr GmbH
gegenlber batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen aufgrund des Reichweitenvorteils
insbesondere auf langeren Umldufen als sinnvoll dargestellt. Dieser Reichweitenvorteil war
damals bereits kritisch betrachtet worden und ist durch die erzielten Verbesserungen der
batterieelektrischen Antriebe voraussichtlich nicht mehr aktuell. Hierbei ist die Wirtschaft-
lichkeit bzgl. eines eventuell mit batterieelektrischen Fahrzeugen entstehenden Fahrzeug-
mehrbedarfes zu den Einsparungen in den hoheren laufenden Betriebskosten der
Wasserstofftechnologie umlaufspezifisch mit Berechnungen zu werten. Die stadtischen Ta-
gesumlaufe in der Stadt Cottbus/ Chdsebuz implizieren kiirzere Tagesumlaufe, so dass un-
ter Beachtung der betrieblichen Ablaufe der Einsatz von Elektro-Bussen eine wirtschaftlich
bessere Alternative darstellen kann.

Es ist daher zu prifen, welche Auswirkungen eine Trennung in reine Stadt- und Regional-
verkehrsumlaufe gegenlber einer Umlaufverknipfung mit Nutzung der Brennstoffzellen-
fahrzeuge auf den stadtischen Zuschuss zu erwarten sind. In diese Betrachtungen sind die
Kosten fir die Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen (Ladeinfrastruktur, Be-
triebshofumbau, Werkstattertiichtigung etc.) einzubeziehen.

Abschnitt 8.2 geht auf die Auswirkungen der CVD bei der Finanzierung des OPNV ein.
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MaRnahmenprogramm

Mallnahmenprogramm

Ausgehend von den Ergebnissen der in Abschnitt 4 vorgenommenen Schwachstellenana-
lyse und auf Grundlage des Gestaltungskonzeptes (Abschnitt 5) sowie der Evaluation des
Nahverkehrsplans 2019-2023 (Abschnitt 3.1) wurden umsetzungsorientierte Einzelmal3-
nahmen definiert, die dazu dienen, bestehende Defizite zu beseitigen und die Attraktivitat
des OPNV zu erhéhen.

Die Malknahmen sind auf Basis von auszuarbeitenden Konzeptionen zu prifen, ggf. zu mo-
difizieren und zu beschlieRen. Die Umsetzung von Prifauftragen ist viertiefend in jedem
Einzelfall zu prufen. Unterschieden werden die MaRnahmen bzw. Prifauftrage nach den
Kategorien:

= OPNV-Leistungsangebot (L)
= Infrastruktur (1)
= |nformation, Marketing, Tarif und Vertrieb (M)

MaRnahmen, die Investitionen erfordern, kdnnen nur in Abhangigkeit der vorhandenen
finanziellen Mittel umgesetzt werden. Die trifft ebenso auf alle weiteren Leistungen des
OPNV als freiwillige Leistung der Daseinsvorsorge zu.

Im néchsten Schritt werden die konkreten Losungsvorschldge unter Beriicksichtigung wei-
terer Punkte zu einem Malnahmenpaket zusammengefasst. Auch hier findet die oben er-
lduterte Indizierung der MaRnahmen bzw. Prifauftrdage Anwendung. Die MaRnahmenliste
ist Anhang 4 zu entnehmen.

OPNV-Leistungsangebot (L)

Das in der Stadt Cottbus/Chdsebuz durchzufiihrende OPNV-Angebot ist gem&R den in Ab-
schnitt 5 flr das hierarchisch gegliederte Verkehrsachsennetz und die Gebietskategorien
definierten Angebotsstandards zu erhalten bzw. auszuweiten. Anschlisse innerhalb von
StraRenbahn- und Busverbindungen bzw. von und zur Bahn sind anzustreben.

In Zeiten und Raumen geringer Nachfrage kdnnen die Vorgaben der Mindestbedienung
durch bedarfsgesteuerte Bedienformen erfillt werden. Auf den Verkehrsachsen sind in der
Normal- bzw. Schwachverkehrszeit und in den Gebieten auRerhalb der Verkehrsachsen
Rufbus-Angebote zulassig.
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L-1 Taktverdichtung auf StraBenbahnachsen im Bestandsliniennetz an Werktagen

Zur Realisierung der Vorgaben auf den Verkehrsachsen ist an Werktagen in der Hauptver-
kehrszeit zwischen 06:00 Uhr und 18:00 Uhr ein 10-Minunten-Takt anzubieten. Auf der
StraBenbahnlinie 4 wird dieser bereits realisiert, auf den Straflenbahnlinien 2 und 3 sind
entsprechende Takt-Verdichtungen vorzunehmen.

Aufgrund der haushaltspolitischen Vorgaben ist vortibergehend auf den Linien 2 und 3 zwi-
schen 08:00 Uhr und 13:00 Uhr eine Bedienung gemall Normalverkehrszeit mit vier Fahr-
ten pro Stunde und Richtung (15-Minuten-Takt) zuldssig. In der Ferienzeit ist eine generelle
Absenkung der Taktzeit auf einen 15-Minuten Takt zuldssig. Bei entsprechend hoher Nach-
frage oder veranderter Finanzausstattung ist ein durchgehender 10-Minuten-Takt zwi-
schen 06:00 Uhr und 18:00 Uhr anzustreben.

Zur Nutzung von Sparpotentialen (z. B. werden im Rahmen des Smart-City-Projektes auf
der Linie 4 ca. 180 TEuro jahrliches Sparpotential gehoben) wird versucht, Uber adaptive
Verkehrssteuerung der LSA-Schaltung die Umlaufzeiten auf allen Bus- und Strallenbahnli-
nien zu reduzieren.

L-2 Taktverdichtung auf Bus-Hauptachse

Auf dem Abschnitt Cottbus-Center — Innenstadt sind zusatzliche Fahrten in der Hauptver-
kehrszeit zwischen 06:00 Uhr und 18:00 Uhr so zu integrierten, dass im Gesamtfahrplan
des Stadt- und Regionalbusses zwischen Cottbus-Center und Innenstadt ein anndhernder
20-Minuten-Takt angeboten wird. Dabei ist das Linienangebot der Linie 19 (ab Guhrower
Stralke / Cottbus-Center) in Richtung Innenstadt mit zu berlcksichtigen. Aufgrund der an-
gespannten Haushaltslage ist auch hier zwischen 08:00 Uhr und 13:00 Uhr eine Bedienung
gemald Normalverkehrszeit im 30-Minuten-Takt zuldssig. Bei entsprechend hoher Nach-
frage oder verdnderter Finanzausstattung ist zwischen 06:00 Uhr und 18:00 Uhr ein durch-
gehender 20-Minuten-Takt anzustreben.

L-3 Taktverdichtung im Busnetz fur Gebiete der hohen Nutzungsdichte

Aufbauend auf der MaRnahme L-1 und L-2 ist in Cottbus/ Chdsebuz besonders in Bereichen
mit hoher Nutzungsdichte ein dichteres und verlasslicheres OPNV-Angebot herzustellen.
Besonders auf folgenden Abschnitten der Buslinien

Hauptbahnhof — Ringverkehr Branitz, Tierpark),
Stadtpromenade — Peitzer StraRe, Sandow),
Cottbus-Center — Sielow)

10 (
12 (
15 (
19 (Abschnitt Stadtpromenade — TurnstralRe, Dissenchen)
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soll der Takt an Werktagen in der Hauptverkehrszeit zwischen 06:00 Uhr und 18:00 Uhr auf
einen durchgehenden 30-Minuten-Takt angehoben werden. Die Angebotsverstarkungen
betreffen hierbei zum grofSten Teil die Verkehrszeit zwischen 09:00 Uhr und 13:00 Uhr.

Auf dem Abschnitt der Linie 17 (Madlow—Kiekebusch) ist eine Umsetzung der angestrebten
Bedienqualitaten durch Umsetzung der Malinahme L-13 zu prifen.

Weiterhin ist entsprechend hoher Nachfrage oder verdanderter Finanzausstattung an Werk-
tagen zwischen 06:00 Uhr und 21:00 Uhr an allen Haltestellen in Gebieten mit hoher Nut-
zungsdichte eine durchgehende Bedienung mit mindestens zwei Fahrten pro Stunde und
Richtung (30-Minuten-Takt) anzustreben.

In nachfolgender Abbildung 19 sind die zu verdichtenden Verkehrsachsen zu den MalRnah-
men L1 bis L3 mit den darin enthaltenen Anderungen der Linienfithrung dargestellt.
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Abbildung 19: L1 bis L3: Verdichtung auf StraRenbahn- und Busachsen

L-4 Fihrung Linie 3 Giber Hauptbahnhof

Zur Realisierung einer umsteigefreien Anbindung von Madlow an den Cottbuser Haupt-
bahnhof werden die Endpunkte der Stralenbahnlinien 2 und 3 getauscht, sodass Linie 2
von der Jessener Stralse nach Strobitz verkehrt und die Linie 3 von Madlow nach Sandow
gefihrt wird. Im Zuge dessen kann die Buslinie 9 (Hauptbahnhof — Stideck) entfallen (vgl.
Abbildung 20).

Wesentliche Anschlussbeziehungen (bspw. am Hauptbahnhof und am Endpunkt Madlow)
sind dabei beizubehalten und nach Mdoglichkeit auszubauen.
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Abbildung 20: L4: Fihrung Linie 3 Gber Hauptbahnhof

L-5 Verbesserung der ErschlieRung des Campus Nord der BTU

Der Campus Nord der BTU wird derzeit an Wochentagen durch die Rufbuslinie 11 (Freizeit-
bad Lagune - Burger Chaussee/Campus Nord) mit je drei Fahrten am Vor- und Nachmittag
nur unzureichend erschlossen. Um diese Situation zu verbessern, wird die Regionalbusli-
nie 47 (Hauptbahnhof-Burg) Uber die Burger Chaussee und den Ernst-Heilmann-Weg ge-
fihrt. Gleichzeitig wird die Doppelbedienung zur Linie 15/44 auf dem Abschnitt Cottbus-
Center - Hauptbahnhof entflochten. Auf die Anschlusszeiten der in Burg durch die RVS be-
dienten Linien des Landkreises Dahme-Spree wird geachtet.

In diesem Zusammenhang kdnnen die Rufbuslinie 11 entfallen und der Entfall der Bedie-
nung der Haltestellen Finken-, Amsel- und Meisenweg durch die Linie 19 sollte geprift wer-
den (vgl. Abbildung 21).
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Abbildung 21: L5: Verbesserung der ErschlieBung des Campus Nord der BTU

L-6 Taktverdichtung auf StraRenbahnachsen im Bestandsliniennetz am Wochenende

(Prufauftrag)

Die Schwachstellenanalyse hat ergeben, dass auf den Stralenbahnlinien 2 und 3 am Wo-
chenende in der Normalverkehrszeit kein ausreichendes Angebot geleistet wird.

Es ist zu prifen, ob unter den derzeitigen haushaltspolitischen Vorgaben die angestrebte
Taktverdichtung auf einem 20-Minuten-Takt umgesetzt werden kann.
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L-7 Verlegung der Linie 20 in die Lakomaer Stral3e (Prifauftrag)

Mit der Fihrung der Buslinie 20 (Neu Schmellwitz — Maiberg) im Ortsbereich Saspow Utber
die Lakomaer StraRe und Lakomaer Chaussee®® anstatt tber die Skadower Chaussee soll
eine Verbesserung der ErschlieRung fur die Einwohner der Lakomaer und Hornoer Strafie
erreicht werden. Gegenlber der Fihrung der bestehenden Fihrung Uber die Skadower
StraRe kdnnen insgesamt ca. 100 Einwohner mehr durch den Stadtbus erschlossen wer-
den. Dafir ist der Bau von zwei neuen Richtungshaltestellen am Knotenpunkt Lakomaer
Stralle / Hornoer StralRe notwendig.

L-8 ErschlieBung Gewerbegebiet Dissenchen (Prifauftrag)

Das Gewerbegebiet Dissenchen mit ca. 200 bis 300 Arbeitspldtzen wird derzeit nicht durch
den OPNV erschlossen. Es ist zu priifen, ob zur Nachfrage passende Fahrten der PlusBus-
Linie 849 (Cottbus, Hauptbahnhof — Débern) Uber die Branitzer Stralle und Werner-von-
Siemens-StralRe gefihrt werden koénnen. Dafir ist eine Befragung im Gewerbegebiet
durchzufihren. Hierflr ist die Fertigstellung der Verldngerung der Werner-von-Siemens-
StrafRe bis zum Kreisverkehr an der Ortsumfahrung notwendig.

L-9 Evaluation ,cloudio”

Es ist der Erfolg des per 30.06.2025 eingestellten On-Demand-Angebotes des ,cloudio” zu
evaluieren, um die Erfahrungen in kinftige Konzepte einflielen lassen zu kénnen. Dabei ist
die Wirksamkeit des On-Demand-Shuttles umfassend zu prifen. Dazu gehort die Gegen-
Uberstellung von Leer- und Fahrplan-Kilometern, der realisierten Mitfahrenden-Quote und
des Kostenwirkungsgrades in Gegenuberstellung zum reguldren OPNV in den ,cloudio”-
Gebieten.

L-10 Ausweitung von Rufbusangeboten (Prifauftrag)

Es ist zu prifen, ob durch die Ausweitung von Rufbus-Angeboten der Entfall des ,,cloudio”-
Angebotes kompensiert werden kann. Weiterhin ist zu untersuchen, ob durch die kompen-
satorische Einfihrung von Rufbusangeboten auch Defizite in Gebieten abseits der Verkehr-
sachsen und insbesondere in nachfrageschwachen Zeiten behoben werden kénnen. (vgl.
Defizite in Tabelle 15).

Dies konnte beispielsweise zur verbesserten ErschlieBung des Campus Nord der BTU und
der Bundesnetzagentur als Alternative zu den MaRnahmen L-5 und I-4 sowie zur Erschlie-
Rung der Lakomaer Stralke (MaRnahme L-6) genutzt werden.

38 zusatzliche Fahrzeit ca. 1-2 Minuten, kein zusatzlicher Fahrzeugmehrbedarf
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L-11 Einbindung der Linie 2N in Anschliisse am Hauptbahnhof (Prifauftrag)

Um die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes in den Schichtwechselzeiten der Medizinischen
Universitat Lausitz - Carl Thiem fur die Beschaftigten zu verbessern sind die entsprechen-
den Fahrten der Linie 2N in die Anschlisse am Hauptbahnhof einzubinden oder zu verstar-
ken.

L-12 Busnetz Cottbus Sud (Prifauftrag)

Es ist zu prifen, wie die Anbindung der Ortsteile Grol§ Gaglow, Gallinchen, und Kiekebusch
an den OPNV verbessert werden kann. Eine Maglichkeit besteht darin, die Buslinie 16 in
den Cottbuser Stiden zu verlangern und die Ortsteile Grols Gaglow, Gallinchen und Madlow
jeweils im 60-Min.-Takt abwechselnd zu bedienen. Dazu wird auf die Planungen der Cott-
busverkehr zum Busnetz Cottbus Sld verwiesen.

Die Befahrung der Gallinchener Strafle zwischen Grofs Ddbberner und Harnischdorfer
StraRe durch den OPNV ist ein wichtiger Bestandteil im Liniennetz des Cottbuser Siidens.
Neben der bestehenden Beschilderung dieses Abschnitts als Tempo-30-Zone ist zu prifen,
inwiefern schutzbedurftige FuRverkehre (Kinder, Mobilitdtseingeschrankte) verkehrsorga-
nisatorisch oder durch Anlage eines Gehwegs starker bertcksichtigt werden kénnen. Hier-
bei ist der Einrichtungsverkehr der Gallinchener Stralle zu beachten.

L-13 Busnetz Cottbus Studost (Prifauftrag)

Es ist zu prufen, wie die OPNV-Verbindungen in die Stadtteile Branitz, Branitzer Siedlung
und Kiekebusch hinsichtlich einer kiirzeren Reisezeit und reduzierter Umstiege verbessert
werden kénnen.

In Abstimmung mit den Fahrplanangeboten der Linien 10 (Hauptbahnhof — Ringverkehr
Branitz, Tierpark) und 17 (Sachsendorf — Kahren) soll dabei eine Linienfihrung entwickelt
werden, die folgende Ziele verfolgt:

= schnellere Reisezeiten zum Tierpark Cottbus und zum Ortszentrum Branitz

= Verdichtung des Fahrplanangebots in Branitz und Kiekebusch

= ErschlieBung der siidlichen Wohnbereiche in Branitz (Auenwinkel, Rosenwinkel) und
der nordlichen Wohnbereiche in Kiekebusch (Madlower Strale)

= Schaffung tangentialer Verbindungen in Richtung Gelsenkirchener Platz und in die Alt-
stadt

Im Rahmen einer tiefergehenden Planung ist eine optimale Variante zu entwickeln.
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L-14 Fihrung einer Buslinie Uber die Bautzener StraRe (Prifauftrag)

Die im Bereich der Bautzener Strale wohnenden ca. 1.700 Personen werden derzeit unzu-
reichend mit langeren Fullwegen zur StralRenbahnachse erschlossen. Es ist zu prifen, ob
durch ein neues Linienangebot im 30- oder 60-Min.-Takt durch die Bautzener StralRe die
Anbindung an die Innenstadt verbessert werden kann. Denkbar ware hierfir beispielsweise
die Linienfihrung Sideck — Hermann-Léns-StralRe — Bautzener StralSe — StralSe der Jugend
— Stadtpromenade — Stadthalle. Bei Realisierung der Fihrung der Linie 3 Gber den Haupt-
bahnhof (Malknahme L-4) kénnen hierflr Ressourcen der entfallenden Buslinie 9 genutzt
werden.

Die Planung ist im Rahmen eines Verkehrskonzeptes mit dem Radverkehrskonzept 2035+
(Entwurf) abzustimmen, welches die Fihrung der Veloroute 4 ber die Bautzener Strale
vorsieht und dadurch Anderungen im ruhenden Verkehr erfordert.

L-15 Neues Linienkonzept zur Effizienzsteigerung in Schmellwitz (Prifauftrag)

Die Buslinie 19 fihrt auf ihrem nordlichen Abschnitt derzeit im 30-Minuten-Takt durch ei-
nen bereits durch die Achsen Nordring — Schmellwitz, Anger sowie Nording —Cottbus-Cen-
ter zu ca. 80 % erschlossenen Bereich (mit Umsetzung von MalBnahme L-2 beide Achsen
im 20-Minuten-Takt bedient). Lediglich ein Bereich mit ca. 900 Einwohnern benétigt eine
ErschlieRung durch die tangential verkehrende Linie 19. Im Sinne einer ausgeglichenen Be-
dienung der einzelnen Stadtteile soll untersucht werden, ob die Buslinie 19 zwischen Stadt-
promenade und Neu-Schmellwitz /Zuschka auf ein durchgehend stindliches Angebot
reduziert werden kann. Weiterhin ist zu prifen, ob der Endpunkt Schmellwitz, Anger mit
in dieses veranderte Linienkonzept als Umsteigepunkt eingebunden werden kann.

L-16 ErschlieBung des Cottbuser Ostsees (Prifauftrag)

Zur verkehrlichen ErschlieBung des Cottbuser Ostsees und des zukinftigen Stadtviertels
Seevorstadt wurde neben der Verldngerung der Strallenbahn die Errichtung einer urbanen
Seilbahn untersucht. Diese soll vom Hauptbahnhof Gber eine Zwischenstation im Bereich
Messe/Stadion der Freundschaft zum Endhaltepunkt Ostsee fiihren und damit das Naher-
holungsgebiet und die Seevorstadt mit dem Hauptbahnhof verbinden. Im Ergebnis einer
Nutzen-Kosten-Untersuchung konnte fir beide Varianten unter den aktuellen Rahmenbe-
dingungen keine wirtschaftliche Sinnfalligkeit nachgewiesen werden, so dass zur Ermitt-
lung einer wirtschaftlich tragfahigen Variante weitere Untersuchungen unter Einbeziehung
einer BuserschlieBung erforderlich sind.
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L-17 ErschlieBung des Lausitz Science Parks (Prufauftrag)

In Abstimmung mit den konkreten Ausbau- und Entwicklungsabsichten im Lausitz Science
Park ist weiterhin zu untersuchen, welche Fiihrung der Strallenbahn im Entwicklungsgebiet
einen wirtschaftlichen positiven Nutzen-Kosten-Beitrag aufweist.

L-18 Evaluierung StraRenbahnverldngerung zum MUL-CT und zum Lausitz Park

(Prufauftrag)

In der Untersuchung zum Ausbau des StraRenbahnnetzes®® wurde die Verldngerung zum
MUL-CT sowie zum Lausitz Park gepruft. Die Wirtschaftlichkeit dieser MalRnahmen ist unter
Bertcksichtigung der gednderten Rahmenbedingungen (verkehrliche Notwendigkeit, ver-
miedene Investitionen) erneut zu prifen. Hierbei sind insbesondere die Nachfrageeffekte
in der Relation Wohngebiete — Arbeitsplatze / Hauptbahnhof zu betrachten.

Infrastruktur (1)

[-1 Konzeption zum barrierefreien Ausbau der Haltestellen und Verknipfungsstellen

Fir den barrierefreien Ausbau aller Haltestellen und Zuwegungen ist aufbauend auf der
Priorisierungstabelle der Stadt Cottbus/Chdsebuz ein Malknahmenkonzept mit Prioritaten-
reihung entsprechend der verkehrlichen Bedeutung und Verflgbarkeit der finanziellen
Mittel in der Laufzeit des NVP zu erstellen. In Zusammenwirken der entsprechenden Fach-
bereiche wird eine stadtische gestalterische Leitlinie zur Planung, Herstellung und Gestal-
tung von stadteigenen OPNV-Anlagen erarbeitet.

Gemalk der aktuellen Priorisierungstabelle der Stadt Cottbus/Chdsebuz ist fur den Mittel-
fristzeitraum bis 2030 der barrierefreie Ausbau der in der nachfolgenden Tabelle 20 aufge-
fihrten Bushaltestellen inklusive Zuwegung geplant. Die Priorisierung erfolgte dabei
anhand der in Abschnitt 5.7.2 definierten Kriterien. Eine Auflistung der noch nicht barrie-
refrei ausgeflhrten Strallenbahn- bzw. Kombihaltestellen ist in Anhang 4 enthalten. Eine
grafische Darstellung des Ausbauzustandes aller Haltestellen im Stadtgebiet
(Stand 08/2025) ist in Karte 6.2-1 enthalten.

An den Verknupfungspunkten zum SPNV im Nahverkehrsraum ist ein durchgehend barrie-
refreier Zugang einschliefslich Zuwegung zu gewahrleisten. Dafiir sind die Bussteige an den
Haltepunkten Cottbus Sandow und Cottbus Merzdorf zu ertlchtigen. Dariber hinaus sind
die Zuwegungen, hier auch in Cottbus Willmersdorf-Nord, zu prifen und ggf. der barriere-
freie Ausbau zu konzipieren.

39 Siehe aktuelle Stunde der Stadtverwaltung Cottbus/Chdsebuz zum Thema ,Netzerweiterung StraRenbahn”
am 29.03.2023
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Summe Ein-
Haltestellenname Ortsteil :::T'_: ugssteiger ::;Zhlli:;:c[zzsl::iag:—
(Stand 2024)
Branitz Alte Schule Branitz 46 2
Dissenchen Schule Dissenchen 124 2
Dobbrick Am Spreebogen Doébbrick 21 2
Finsterwalder Str. Spremberger Vorstadt 134 2
Friedensplatz Gallinchen 13 2
Grol3 Gaglow Lausitz Park Grof3 Gaglow 254 2
Jahnstralie Willmersdorf 15 2
Kiekebusch Budnerstralse Kiekebusch 13 1
Merzdorf Feuerwehr Merzdorf 30 2
Ostseedorf Schlichow Dissenchen 11 2
Peitzer Strafle Sandow 55 2
Sachsendorf Sachsendorf 753 5
Saspow FrobelstralRe Saspow 19 2
Schloss Branitz Branitz 56 2
Sielow Feuerwehr Sielow 26 2
Skadow Skadow 31 2
Universitat Strobitz 398 2

Tabelle 20: Priorisierung barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen im Zeitraum bis 2030

[-2 Realisierung des barrierefreien Ausbaus aller Haltestellen und Verkniipfungsstellen

Nach Vorliegen des MaRnahmenkonzeptes (vgl. MaRnahme I-1) erfolgt die sukzessive Re-
alisierung des barrierefreien Ausbaus der Haltestellen und VerknUpfungsstellen inkl. der
Zuwegungen entsprechend der Prioritdtenreihung und Mittelverfligbarkeit.
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[-3 Vereinheitlichung der Grundausstattung von Haltestellen und Verknipfungspunkten
(inkl. Fahrgastinformation)

Die Vereinheitlichung der Grundausstattung der Haltestellen (vgl. Abschnitt 5.7.2) und der
Fahrgastinformation im Nahverkehrsraum (vgl. Abschnitt 5.7.5) ist sukzessive zu verwirkli-
chen.

Generell sind alle Verknipfungspunkte mit Gberdachten Sitzgelegenheiten und Beleuch-
tung auszustatten. Ubersichtlichkeit, Sauberkeit und Sicherheit*® sind zu gewahrleisten. Di-
gitale Fahrgastinformationstafeln mit Abfahrtszeiten in Echtzeit sind nach Moglichkeit
vorzusehen.

[-4 Verbesserung ErschlieRung Bundesnetzagentur

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit der Bundesnetzagentur und des UKA Umweltgerechte
Kraftanlagen GmbH & Co. KG (Niederlassung Sid-Ost) ist zu prifen, ob am Knotenpunkt
Philipp-Reis-Strale / Sielower LandstraRe eine Haltestelle errichtet werden kann. Der Ful3-
weg zum Erreichen beider Einrichtungen verkirzt sich dadurch auf ca. 300 m. Die Halte-
stelle Heinrich-Hertz-Stralle, welche derzeit nur mit zwei wochentdglichen Fahrten am
Morgen angedient wird, kann aufgelassen werden. Zusatzliche betriebliche Aufwande ent-
stehen nicht, die MalRnahme ist umlaufneutral.

[-5 Errichtung Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof Siud

Bis zum Ende des Jahres 2025 soll auf der Slidseite des Cottbuser Hauptbahnhofs ein Fahr-
radparkhaus mit 190 Fahrradabstellplatzen entstehen. Dieses umfasst ein Modul mit 94
abschlieBbaren Abstellplatzen (inkl. sechs Sonderstellpldtze fir Lastenfahrrader und Fahr-
radanhanger) und ein 6ffentlich zugangliches Modul mit 96 Stellplatzen in Doppelstockpar-
kern.

[-6 Erweiterung Fahrradabstellanlagen am Spreewaldbahnhof (Nord)

Auf der Nordseite des Cottbuser Bahnhofs ist die Errichtung eines Fahrradparkhauses ge-
plant, dabei wird derzeit untersucht, ob eine Realisierung eines Fahrradparkhauses in Be-
standsgebduden moglich ist. Das Fahrradparkhaus soll Abstellplatze fir 450 Fahrrader
bieten. Die Errichtung der Parkierungsanlage ist bis Ende 2028 geplant.

40 Hierbei sind die unterschiedlichen Bedarfe verschiedener Personengruppen (z. B. Frauen, Kinder, Senio-
ren) zu berilcksichtigen.
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[-7 Ausbau von Bike+Ride-Anlagen an Haltestellen und Verknipfungspunkten

Die Integration von Radverkehr und OPNV im Sinne der Erhéhung der Effizienz und der
Attraktivitat von multimodalen Wegeketten soll weiter gestarkt werden. Das betrifft den
Ausbau und die Ergdnzung von nutzerfreundlichen Fahrradstationen sowie Radabstellan-
lagen. Die derzeit vorhandenen Radabstellanlagen bzw. B+R-Anlagen sind ggf. aufzuwerten
bzw. die Etablierung dieser zu prifen.

Auf folgende Eigenschaften ist besonderer Wert zu legen:

= gute Zuganglichkeit von den Anlagen des OPNV / SPNV einerseits und den anliegen-
den Radverkehrsanlagen andererseits, sodass sich ein Vorteil ggti. den MIV ergibt

= Wahl von robusten und sicheren Fahrradstdandern — zu bevorzugen sind Blgelldsun-
gen anstelle von sog. , Felgenklemmern”

= Witterungsschutz durch Uberdachungen

= Auslegung fir ausreichend Nutzende

= Beleuchtung und gute Einsehbarkeit im Sinne der 6ffentlichen Sicherheit*!

Zukinftige Entwicklungen (Pedelec) sind bei der Ausstattung der Anlagen zu berUcksichti-
gen. So kénnen an bestimmten Verknlpfungspunkten auch Lademoglichkeiten angeboten
werden. Der zunehmenden Nutzung von Lastenrddern ist durch die Vorhaltung entspre-
chend grol3er Stellplatze Rechnung zu tragen.

Uber die bereits am Hauptbahnhof geplanten Fahrradparkeinrichtungen hinaus (siehe
MaBnahmen -4, |-5 und I-6) wird fir weitere aufkommensstarke Haltestellen empfohlen,
geschiitzte Radabstellanlagen (z. B. Fahrrad-Boxen) zu errichten. Diese unterstiitzen das
Pendeln zur Haltestelle bzw. zum Bahnhof mit dem Fahrrad besonders, weil die Fahrrader
mit ihren zum Teil hohen Werten sicher und witterungsgeschitzt abgestellt werden koén-
nen. Alle MaRBnahmen sind mit dem Radverkehrskonzept 2035+ der Stadt Cottbus/Chdse-
buz [39] abzustimmen.

[-8 Ausbau von Park+Ride-Anlagen an Haltepunkten und Verknipfungsstellen

Ausbaubedarf hinsichtlich P+R-Anlagen gibt es auller am Hauptbahnhof, am Haltepunkt
Cottbus Sandow, am Haltepunkt Strébitz und an den Haltestellen Saarbricker Stralke
(Schleife ThiemstraRe) sowie in Madlow an den weiteren Haltepunkten und Verknipfungs-
stellen im Stadtgebiet. Die Stadt wird hierbei die Moglichkeiten prifen, positive Bedingun-
gen fur weitere Ladesaulen herzustellen.

41 Hierbei sind die unterschiedlichen Bedarfe verschiedener Personengruppen (z. B. Frauen, Kinder, Senio-
ren) zu bericksichtigen.
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Taxistande sind derzeit unter anderem am Hauptbahnhof vorhanden. An den anderen Hal-
tepunkten sowie ggf. an ausgewahlten Verknipfungspunkten ist die Anordnung von Taxi-
Standen bedarfsweise zu berlcksichtigen.

1-9 Etablierung von Mobilitdtsstationen

Als Mobilitatsstationen bezeichnet man multimodale Verknipfungspunkte, welche ver-
schiedene Verkehrsmittel (bspw. Fahrrad und StraRenbahn oder Bus) durch rdumliche
Ndhe und einer entsprechenden einheitlichen Gestaltung miteinander verbindet (siehe Ab-
bildung 22).

Abbildung 22: Beispiel einer Mobilititsstation mit Verkniipfung von Zugang zum OPNV, Carsharing,
Bikesharing und E-Ladesdulen [eigene Abbildung]

Es ist zu prifen, an welchen Haltestellen (insbesondere Endstellen) und Verknipfungs-
punkten die Errichtung von Mobilitatsstationen moéglich und sinnvoll ist. Dies umfasst bei-
spielsweise Haltestellen und VerknUpfungspunkte, die einen Umstieg zwischen Eisenbahn
und StraRenbahn- bzw. Buslinien oder auf Bike- bzw. Carsharing-Angebote ermdglichen.
Dabei sind auch Park+Ride- bzw. Bike+Ride-Angebote, Anschlussmoglichkeiten an Radrou-
ten sowie die raumliche Lages eines Haltepunktes und die Fahrgastnachfrage zu bertck-
sichtigen.

In einem ersten Schritt ist hierzu eine Studie zu den verschiedenen Handlungsmoglichkei-
ten zu erarbeiten. Die Ergebnisse dieser Studie stellen dann die Entscheidungsgrundlage
flr das weitere Vorgehen bezlglich der Umsetzung dar.
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[-10 Laufende Prufung der Anschlussbeziehungen StralBenbahn/StraRenbahn, Bus/Bus
und StraRenbahn bzw. Bus zu Eisenbahn und Anpassung bei Bedarf

Relevante Anschlisse sind zu sichern bzw. deren Anpassung im laufenden Prozess zu pri-
fen. Dabei sind die in der Rahmenkonzeption definierten Anschlusskriterien einzuhalten
(vgl. Abschnitt 5.7.6).

[-11 Anforderungen an die Fahrzeugflotte (informativ)

Die Modernisierung und Standardisierung des StralRenbahn- und Busfuhrparks verschafft
dem OPNV einen regionalen Wiederkennungswert, der - bei entsprechender Qualitat - po-
sitiv assoziiert wird. Dazu missen im kinftigen Verkehrsvertrag hinsichtlich Sicherheit,
Qualitdt und Umweltfreundlichkeit entsprechende Vorgaben getroffen werden.

Die Qualitatsanforderungen an die Fahrzeugausstattung sowie die Beforderungsqualitat
hat hierbei gemal der in der Rahmenkonzeption unter Abschnitt 5.7.3 verankerten Stan-
dards zu erfolgen.

[-12 Evaluation zum Erweiterungs- und Umristungsbedarf bezogen auf das Linienbindel
Stadtverkehr

Im Rahmen einer Evaluation sind hinsichtlich der Einfihrung von Fahrzeugen mit alterna-
tiven Antriebssystemen die Auswirkungen auf den stadtischen Zuschuss gemaR Ab-
schnitt 5.8 zu untersuchen.

I-13 OPNV-Beschleunigung (Priifauftrag)

Im Rahmen der MalRnahme ,,Smart City” wird auf der Linie 4 mit ca. 180.000 Euro jahrli-
chem Sparpotential gerechnet. Mehrere Untersuchungen des VCD (Kreisgruppe Cottbus)
sollen jedoch gezeigt haben, dass durch konsequente Vorrangschaltungen teilweise mehr
als 10 Minuten pro Umlauf eingespart werden und damit eine Taktverdichtung herbeige-
fuhrt werden kénnte. Es sollte daher untersucht werden, ob lber adaptive Verkehrssteue-
rung der LSA-Schaltung die Umlaufzeiten auf allen Bus- und StraRenbahnlinien reduziert
werden kdnnten um evtl. aufwandsgleich Takterhéhungen vornehmen zu kdnnen oder
aber durch Aufwandsreduzierungen evtl. bestehende Leistungen beibehalten zu kénnen.

[-14 Abstimmung zu Sanierung und Ausbau von Streckeninfrastruktur/Haltestellen

Geplante Sanierungs- und Ausbaumalnahmen der Strecken- bzw.- Haltestelleninfrastruk-
tur (z. B. im Rahmen von laufenden Forderprogrammen) sind vorbehaltlich der Finanzie-
rung mit den Strallenbauvorhaben der Stadt Cottbus abzustimmen.
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Information, Marketing und Vertrieb (M)

M-1 Integration multimodaler Angebote in das Auskunfts- und Vertriebssystem

Multimodale Angebote, wie Radabstellanlagen, B+R- sowie P+R-Anlagen und Mobilitats-
stationen sind in das Auskunfts- und Vertriebssystems von Cottbusverkehr bzw. des VBB
Zu integrieren.

M-2 Einbeziehung der sorbisch/wendischen Sprache

Zur Forderung der niedersorbischen Sprache sind alle Haltestellen, die Haltestellenbe-
schriftungen und Medien sowohl in deutscher als auch in niedersorbischer Sprache auszu-
fihren. Hierbei ist die Beauftragte fir Angelegenheiten der Sorben/Wenden der Stadt
Cottbus/Chdésebuz einzubeziehen.
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MalRknahmenbewertung und zeitliche Einordnung

Im Folgenden werden alle MalBnahmen hinsichtlich ihrer Auswirkungen bewertet und ihre
Umsetzungsprioritat eingeordnet.

Anhand einer Gegenlberstellung der verkehrlichen Vorteile und der betriebswirtschaftli-
chen Folgen wird eine Vergleichbarkeit der MalRnahmen untereinander hergestellt. Diese
erfolgt unter den Pramissen:

= beste verkehrliche Wirkung
= |eichte Durchfihrbarkeit bzw. Umsetzbarkeit
= geringste benotigte Finanzmittel

Zur Bewertung der Wirkung und Kosten wird eine Skala von ,,sehr gering” iber ,mittel” bis
»,sehr hoch” angewandt. Dabei ist zu beachten, dass Nutzen und Kosten von MaRnahmen
in Abhangigkeit von deren konkreter Realisierung und den hinter den einzelnen Malnah-
men stehenden Mengengerlsten noch stark variieren kdnnen. Bei der Detailplanung ist
deshalb unter Berlcksichtigung der finanziellen Moglichkeiten und nach einer genauen
Prifung der Wirkungen ein Optimum zu entwickeln.

Durch Kombination der Urteile Gber Nutzen und Kosten wurden die einzelnen MaRnahmen
mit Hilfe der nachfolgenden Beurteilungsmatrix (Tabelle 21) von 1 (bestes Nutzen-Kosten-
Verhaltnis) bis 5 (schlechtestes Nutzen-Kosten-Verhaltnis) benotet.

Kosten
Nutzen seh_r gering mittel hoch ST

gering hoch
sehr hoch 1,00 1,25 1,50 1,75 2,00
hoch 1,75 2,00 2,25 2,50 2,75
mittel 2,50 2,75 3,00 3,25 3,50
gering 3,25 3,50 3,75 4,00 4,25
sehr gering 4,00 4,25 4,50 4,75 5,00

Tabelle 21: Beurteilungsmatrix

In Fallen, in denen bei der Nutzen- oder Kostenbewertung keine Festlegung auf eine ho-
here oder niedrigere Stufe moglich war, wurden teilweise auch Zwischenwerte verwendet.
Darlber hinaus wurde bei der Gesamtbeurteilung bericksichtigt, inwieweit bestimmte
MaRnahmen voneinander abhangig sind.
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Vor dem Hintergrund der Kosten-Nutzen-Zusammenhange sowie anhand der Abhangigkei-
ten von Vorleistungen und weiteren Beteiligten bzw. Institutionen erfolgte die Bewertung
der empfohlenen MaRnahmen. Mithilfe der Beurteilungsmatrix kann eine Priorisierung der
MafRnahmen erfolgen.

Die Zuordnung der MaRnahmen zu den einzelnen Zeithorizonten erfolgte unter Beachtung
von

= erwarteten verkehrlichen Wirkungen und des Zusammenhangs zwischen Kosten und
Nutzen

= erkennbaren Abhdngigkeiten von Vorleistungen, weiteren Beteiligten bzw. Institutio-
nen

= planerischen Vorldaufen zur Vorbereitung und Umsetzung

= erkennbaren Abstimmungsbedarfen mit Dritten

Die zeitliche Einordnung der Malknahmen umfasst zum einen den Beginn der Planungen
der jeweiligen Mallnahme und zum anderen den Realisierungshorizont. Dabei wird eine
dreistufige Skala angewandt:

= kurzfristig: bis ca. zwei Jahre
= mittelfristig: bis ca. funf Jahre
= |angfristig: langer als funf Jahre

Der Schwerpunkt der entwickelten MaRnahmen liegt bei kurz- bis mittelfristigen Malknah-
men, die bei einer konsequenten Herangehensweise in einem Zeitraum von ca. finf Jahren
umgesetzt werden kénnen. Dadurch wird die Realisierung der verkehrlichen Ziele im Nah-
verkehrsraum in einem absehbaren Zeitrahmen vorangetrieben.

Die Evaluation der Malknahmenumsetzung erfolgt durch ein regelmafiges Controlling
(nach fanf Jahren bzw. spatestens zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans) mit Bericht-
erstattung an die Stadtverwaltung und politischen Entscheidungstrager.

Die hinsichtlich ihrer Auswirkungen bewerteten und ihrer Umsetzungsprioritat eingeord-
neten MaRnahmen sind in Anhang 4 enthalten.
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Finanzierungskonzept

Finanzierungsgrundsatze

Fir die OPNV-Finanzierung in Deutschland gilt auf dem Verkehrsmarkt der Grundsatz des
Vorrangs der Erwirtschaftung eigenerwirtschafteter Ertrdge vor der Leistungsfinanzierung
durch die 6ffentliche Hand (Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit vor Gemeinwirtschaftlich-
keit). Bei Leistungsbestellungen der 6ffentlichen Hand ist in den Finanzierungsvereinbarun-
gen ein wirksamer Anreiz zu schaffen, um die Fahrgastzahlen und damit die
Wirtschaftlichkeit zu erhéhen. Der Stadt Cottbus/Chdsebuz obliegt als Aufgabentrager die
Finanzverantwortung fiir den OPNV. Der finanzielle Handlungsrahmen der Stadt wird dabei
durch folgende Leitlinien definiert.

Als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe wird der OPNV von Cottbus/Chdsebuz als Teil der
Daseinsvorsorge anerkannt. Grundsatzlich wird fir die Erbringung von OPNV-Angeboten
ein moglichst hohes Mald an Eigenwirtschaftlichkeit angestrebt. Die Entlohnung der Mitar-
beiter hat grundsatzlich nach dem Tarifvertrag Nahverkehr Brandenburg als Mindeststan-
dard zu erfolgen. In dem Male, wie diese objektiv nicht herstellbar ist, nimmt die Stadt
Cottbus/Chdsebuz ihre Aufgabentragerschaft im Besonderen wahr und stellt durch Ein-
flussnahme auf die Angebotsgestaltung, Kontrolle der Leistungsdurchfiihrung und Mitver-
antwortung in der Finanzierung das OPNV-Angebot sicher.

Der Aufgabentrager sichert die OPNV-Ausgleichfinanzierung durch Vergabe eines 6ffentli-
chen Dienstleistungsauftrages fur die Verkehrsleistung und den Abschluss eines Verkehrs-
leistungs- und Finanzierungsvertrages, gebunden an die Liniengenehmigungen. Der
offentliche Dienstleistungsauftrag wurde flr eine Laufzeit von 22,5 Jahren vergeben und
[duft noch bis zum 31.01.2040.

Finanzierung des OPNV

Das Land Brandenburg gewahrt den Aufgabentrdgern auf der Grundlage von OPNV-
Zuweisungen Uber einen SchlUssel fiir den allgemeinen Verkehr zweckgebundene Zuwen-
dungen gemaR § 10 OPNVG fir eine bedarfsgerechte Verkehrsbedienung und OPNV-
Investitionen. Sofern durch Landesrecht hoherwertige Bedienstandards anzuwenden sind,
ist vor deren Umsetzung die Finanzierung der sich ggf. ergebenden Mehrkosten zu kldren
(Konnexitatsprinzip).

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

= Unternehmenseinnahmen aus Einsatz von Haushaltsmitteln
= Umsatzerldse (Fahrgeldeinnahmen) und sonstige betriebliche Ertrage (z. B. Werbung)
= Bundes- und landesgesetzliche Ausgleichsleistungen, i.d.R. Uber den Aufgabentrédger
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= Schwerbehindertenbeférderung (§ 148 SGB IX)

= Ausgleichsleistungen des OPNV-Aufgabentrégers unter Verwendung von OPNV-
Landesmitteln sowie Ausgleichsleistungen gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen auf
der Grundlage eines 6DA

In ihrer Funktion als Aufgabentrager und Eigentimer der Cottbusverkehr GmbH unter-
stUtzt Stadt Cottbus/Chdsebuz diese bei der Umsetzung der Anforderungen und Ziele des
NVP mit den notwendigen organisatorischen, finanziellen und personellen Ressourcen.

Die Finanzierung von Schilerfahrausweisen, die nach der Satzung der Stadt Cott-
bus/Chdsebuz in ihrer jeweils aktuellen Fassung gewahrt wird, erfolgt anteilig aus Mitteln
des Finanzausgleichsgesetzes. Folgend aus der Verwendung der Ausgleichsmittel bleibt
auch weiterhin ein Hochstmall an Wirtschaftlichkeit bei der Betriebsdurchfihrung mals-
geblich.

Das Spannungsfeld der Finanzierung des OPNV bewegt sich zwischen:

= Kostenerhohungen (u.a. Personalkosten, Herstellung der Barrierefreiheit, neue Er-
schlieBungsaufgaben aufgrund neuer Ansiedlungen),

= effizienter Betriebsorganisation (Optimierung der Fahr- und Dienstplanung) und

= Einnahmesteigerungen (Gewinnung zusatzlicher Fahrgastpotenziale).

Seit 2018 ist die Finanzierung des OPNV einer Dynamik unterworfen, deren Entwicklungs-
richtung noch nicht absehbar ist. Durch die dichte Folge an Krisensituationen wie der Co-
vid-19-Pandemie oder dem Russland-Ukraine-Konflikt sind sowohl die Einnahmenseite
analog zur Nachfragesituation als auch die Kostenseite fiir den Betrieb sehr volatil. Generell
steigen die Kosten an. Einhergehend mit der Einflhrung des stark subventionierten
Deutschlandtickets wurde auch die Einnahmesituation unsicher, da eine langfristige Finan-
zierung bzw. Aufteilungsregel noch nicht festgelegt ist. Gleichzeitig entgehen den Ver-
kehrsunternehmen direkte Einnahmen bei gleichzeitigem teilweisem Entfall ihrer
Tarifautonomie. Jedoch wird Uber Billigkeitsleistungen derzeit ein GrolSteil der Fahrgeld-
ausfalle kompensiert.

Nach den Jahren 2023 und 2024 entfielen die Richtlinie Innomob und das Brandenburg-
Paket. Das Brandenburg-Paket hatte im Jahr 2023 den einmaligen Effekt, dass die Eigen-
mittel stark zurlckgingen.

Eine Fortfihrung der PlusBus-Férderung ist mit Redaktionsschluss des Nahverkehrsplanes
nicht endglltig geregelt. Das Land Brandenburg wird jedoch keinen weiteren Ausbau des
PlusBus Netzes fordern und auch der Kilometersatz soll nicht angehoben werden.

Die derzeitige Einnahmesituation ist durch starke Unsicherheiten gepragt. Um die Hand-
lungsfahigkeit des kommunalen Verkehrsunternehmens zu erhalten, passt die Stadt Cott-
bus/Chdsebuz daher kontinuierlich die Betriebskostenzuschiisse (BKZ) zugunsten des
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kommunalen Verkehrsunternehmens an. Die Entwicklung dieser BKZ ist in Abbildung 23
dargestellt.
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Abbildung 23: Entwicklung der Gesellschafterbeitrage an das kommunale Verkehrsunternehmen

Die Entwicklung spiegelt die oben beschriebene stabile Entwicklung der Einnahmen- und
Ausgabensituation wider. Aus Griinden der dynamischen Kostenentwicklung im OPNV-
Sektor, fehlender Kompensationsmoglichkeiten auf der Einnahmenseite sowie unsicherer
Zuweisungssituationen muss die Stadt Cottbus/Chdsebuz in den kommenden Jahren seine
eigenen Mittel zur OPNV-Finanzierung als Betriebskostenzuschuss immens erhéhen. Damit
wird die Durchfithrung des OPNV gewahrleistet.

In Umsetzung der EU-Rechtsvorgabe zur Clean Vehicle Directive sind gemaR Cottbusver-
kehr GmbH bis zum Jahr 2025 elf Wasserstoffbusse anzuschaffen, welche im stadtischen
Verkehrsnetz eingesetzt werden. Zudem werden bis zum Jahr 2026 15 neue StraRenbahn-
fahrzeuge in Betrieb genommen, welche neben den sieben bereits beschafften Neufahr-
zeugen aufgrund der Taktverdichtung und Netzerweiterung erforderlich sind.

Hierzu wurden durch die CV die Investitionskosten in den geplanten Jahresscheiben sowie
die voraussichtlichen kiinftigen Betriebs- und Wartungskosten ermittelt und eingeplant.

Unter der Annahme, dass alle MaRnahmen umgesetzt werden, ergeben sich dafir die in
Tabelle 22 aufgefihrten jahrlichen betrieblichen Aufwendungen. Investitionskosten blei-
ben dabei unbertcksichtigt, da der Hochlauf unterschiedlich erfolgen kann.
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Finanzierungskonzept

MaRnahme Fahrplankilometer/ Jahr Betriebskosten/Jahr

Bereits in den Wirtschaftsplanen 2024 und 2025 der Cottbusverkehr GmbH enthalten

= Umsetzung Malknahme L-1 StralRenbahn: +157.700 +1.394,1 T€
(Taktverdichtung StraRenbahn)

Weitere Aufwendungen

= Umsetzung Malknahme L-2 Stadtbus: +32.800 +135,1T€
(Taktverdichtung Bus-Haupt-
achse)

= Umsetzung Malknahme L-3 Stadtbus: +41.900 +172,6 TE€
(Taktverdichtung Linien 10, 12,
19)

= Umsetzung MalRnahme L-4 Stralenbahn: +40.400 +357,1T€
(Linienendpunkttausch 2, 3) Stadtbus: -14.500 -59,7 T€

= Umsetzung MalRnahme L-5 Regionalbus: -1.300 -5,4T€
(ErschlieRung Campus Nord Stadtbus: -8.600 -35,4T€
BTU) Rufbus (Faktor 0,25): -2.300 -2,4T€

Summe MaRBnahme L-2 bis L-5 +88.000 561,9T€

Tabelle 22: Planung betriebliche Aufwendungen

Die Verwendung von Fordermitteln zur Bewaltigung des finanziellen Aufwandes ist essen-
tiell. Die Fordermittelbeantragung ist im Gesamtprozess zeitgerecht, qualitativ, mengen-
maRig und transparent gegenilber den Férdermittelgebern voranzustellen, damit diese die
entsprechenden Mittel in ihre Haushalte einstellen kdnnen. Zeitplanung und Beschaffungs-
volumen bzw. Umfang der Fahrzeugbeschaffungen gelten vorbehaltlich der beschiedenen
Fordermittel von Bund und Land.
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