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Gute Stral3en in Stadt und Dorf

Funktion Gestaltung Sicherheit | Die Kunst des Entwerfens fuhrt nicht zwangs-
lAufig zu funktional gelungenen, gut gestalteten und verkehrssicheren Stral3en
und Platzen. Gegebene StraRenraumbreiten und Gebaudepositionen lassen oft
nicht die Querschnittsaufteilung zu, die winschenswert ware. Gleichzeitig sind
Planende und Entscheidende haufig zu stark ins ,Tagesgeschéaft* eingebunden,
um selbst nach gut gestalteten Stral3en zu suchen. Daher hat der Deutsche Ver-
kehrssicherheitsrat das vorliegende Format geschaffen.

Zielgruppen | Die Beispielsammlung richtet sich an alle, die sich mit Stral3enent-
wurf befassen: Planende, Stral3enverkehrsbehorden, Polizei, fachlich und poli-
tisch Entscheidende, Bildungsfachleute in technischen Schulen und Hochschulen
und nicht zuletzt interessierte Laien.

Der Link zur Sammlung: www.dvr.de/gutestrassen



Bahnhofstral3e | Cottbus/Chosebuz

Innerstadtische Hauptverkehrsstral3e mit Straldenbahn
und Linienbus

Bild 1 | Die Bahnhofstrale nach dem Umbau: differenzierte Querschnittgestaltung mit dem Ziel der Gleichberechtigung fir alle
Verkehrsarten
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Planung: Kister AG, Cottbus unter Mitwirkung der GRUPPE PLANWERK, Berlin
Baukosten ca. 8,7 Mio. €

Verkehrsfreigabe im Dezember 2012

Die genannten Verkehrsstarken wurden bezogen auf die Erstveréffentlichung im Jahr 2017 recherchiert.
Sie gelten nach Auskunft der zustandigen Verwaltung (siehe ,Kontakt" im Impressum) unveréndert.
|
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Lage und stadtebauliches Umfeld

Bei der Bahnhofstral3e in Cottbus/Chésebuz handelt es sich um eine innerstadtische Hauptverkehrsstrafle,
die sich durch eine Gberwiegend beidseitig geschlossene, drei- bis finfgeschossige, historische Bebauung
aus Villen und Wohngeschaftshausern auszeichnet.

Der Straf3enzug liegt im Stadtzentrum und ist in einem kurzen stdlichen Abschnitt Bestandteil des mittleren
Rings, der die Innenstadt umschliel3t (Bild 2). Betrachtet wird der zentrale Abschnitt der BahnhofstralRe
zwischen den Knotenpunkten mit der Berliner Stra3e im Norden und mit der Wilhelm-Kulz-Stral3e und
Adolph-Kolping-Stral3e im Siden.

Bild 2 | Lage im StraBennetz: Hauptgeschéftsstrale im Stadtzentrum von Cottbus/Chésebuz unmittelbar westlich der Altstadt (Kar-
tengrundlage: © OpenStreetMap contributors | www.openstreetmap.org)

Planerische Rahmensetzungen

Vor inrem Umbau wies die Bahnhofstrale sehr hohe Feinstaubwerte auf (2003: 94 Uberschreitungstage fur
PMio). Der Knotenpunkt mit der Karl-Liebknecht-StralRe stellte den stadtischen Hotspot dar. Zur Verminde-
rung der Feinstaubbelastung wurden daher bereits 2006 im Luftreinhalteplan ein Netzschluss im Zuge des
Mittleren Rings westlich der Innenstadt und eine Umgestaltung der BahnhofstraRe geplant. Durch die Fer-
tigstellung des Netzschlusses wurde eine attraktive StralRenverbindung vor allem fir den innerstadtischen
Durchgangsverkehr in Nord-Sid-Richtung geschaffen und damit eine splrbare Verlagerung des Kfz-Ver-
kehrs aus der Innenstadt — und auch von der Bahnhofstral3e — auf den mittleren Ring erreicht. Die stral3en-
raumliche Umgestaltung der Bahnhofstral3e trug dazu bei. Insgesamt konnte der Kfz-Verkehr um rund 40 %
reduziert werden.
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Die Umgestaltung wurde tber das Ministerium fir Landliche Entwicklung, Umwelt und Verbraucherschutz
aus Mitteln der EU gefordert. Die Umsetzung erfolgte als GemeinschaftsmaRnahme der Stadt Cott-
bus/Chésebuz mit der Cottbusverkehr GmbH, der Lausitzer Wasser GmbH und den Stadtwerken Cottbus
GmbH.

Problemdimensionen

Trotz einer variierenden Breite von rund 25 bis 30 m wirkt der StraRenraum der Bahnhofstral3e durch die
linearen Baufluchten raumlich weitgehend einheitlich. In der Uberwiegend geschlossenen Blockrandbebau-
ung, die durch eine fast vollstandig erhaltene Altbebauung mit stark profilierten Fassaden aus unterschied-
lichen Stilepochen charakterisiert wird, finden sich eine Reihe von denkmalgeschitzten Gebauden.

Funktional wird die angrenzende Bebauung sehr heterogen genutzt (Wohn- und Mischnutzung, Schule,
Stadthaus, unterschiedlichste Dienstleistungen, Job Center etc.).

Der Querschnitt der Bahnhofstra3e wies mit ca. 16 bis knapp 24 m eine sehr breite Fahrbahn auf, die hin-
sichtlich der Oberflachengestaltung in zwei Teilflachen gegliedert war: Der Gleisbereich in Fahrbahnmitte
bestand aus Betonplatten und wurde abschnittweise fur den Kfz-Verkehr freigegeben, die Ubrigen Fahr-
bahnflachen waren mit einer Asphaltdecke versehen (Bilder 3 und 4).

Bilder 3 und 4 | Vorher-Situation: Uberdimen-
sionierte Fahrbahn mit Gberwiegend vier Fahr-
streifen, stralRenbiindigem Bahnkérper, ohne
Anlagen fur den Radverkehr, nicht barrierefrei,
mit wenigen Griinelementen und geringer Auf-
enthaltsqualitéat

Die Flachen im Seitenraum variierten erheblich mit Breiten zwischen 2,70 m und 6,40 m und waren durch-
gangig als gemeinsamer Geh- und Radweg ausgewiesen. Gesicherte Fahrbahnquerungen waren lediglich
an den lichtsignalgeregelten Knotenpunkten mdglich. Querungen zwischen den Knotenpunkten konnten
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daher nur ungesichert erfolgen. Flachenangebote zum Parken und fur den Lieferverkehr fehlten. Fehlende
Fahrstreifen zum Linksabbiegen machten Blockumfahrungen notwendig.

Begriinung in Form von Vorgarten und Baumen fand sind in unregelmafRigen Abstanden und zum Teil nur
einseitig. Durch die dominierende Fahrbahnflache war die Begriinung kaum wahrnehmbar.

Auch bautechnisch wies die Bahnhofstral3e auf der Fahrbahn und in den Nebenanlagen deutliche Defizite
und Schéaden auf, die meist nur provisorisch und nicht mit dem urspriinglichen Material repariert wurden.

Eine differenzierte Analyse der vielfaltigen Mangel und Defizite war eine wesentliche Grundlage fir die
Umgestaltung (Bild 5).

Bild 5 | Verkehrlich-stadtebauliche Analyse der Bestandssituation: Vielfaltige Defizite und Anforderungen aus der Perspektive der
unterschiedlichen Verkehrsarten und der straRenrdumlichen Nutzungen machen eine ibersichtliche Gliederung des Stralenraums
dringend erforderlich.

Gestaltungsziele

Ziele der UmgestaltungsmalRnahmen betrafen neben der Minderung der verkehrsbedingten Larm- und Luft-
schadstoffimmissionen und Verbesserung der Verkehrssicherheit auch die Starkung der Belange von nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmenden. Neben der Sicherung und Forderung des Radverkehrs wurde eine
deutliche Verbesserung der Uberquerbarkeit fir ZufuRgehende und der Erreichbarkeit im Kfz-Zielverkehr
durch Anlage von Langsparkstanden und Ladezonen angestrebt. Durch beidseitige Baumpflanzungen sollte
der urspriingliche Alleecharakter (Bild 6) wieder aufgegriffen und somit zum einen die Aufenthaltsqualitat
gestarkt und zum anderen der Stral3enraum wirksam gegliedert werden.

Bild 6 | Stral’engestaltung um 1910: schmale Fahrbahn mit StraRenbahn und breiten, promenadenartige Nebenanlagen mit vielen
Grunflachen, Vorgéarten und Baumallee

Stadtebaulich sollte die Umgestaltung der Bahnhofstral3e als Hauptverkehrsstral3e zu einer attraktiven, zu-
kunftsorientierten StadtstrafRe entwickelt werden und dabei eine unverwechselbare, pragnante Charakteris-
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tik erhalten. Verkehrlich sollte die Verlagerung der Verbindungsfunktion in Nord-Sud-Richtung auf den Mitt-
leren Ring unterstitzt und die ErschlieBungsfunktion fir die angrenzenden Quartiere und den zentralen
Innenstadtbereich gesichert werden.

Entwurfskonzept

Eine Vielzahl von Varianten befasste sich mit 2- bis 4-streifigen Querschnitten, Filhrung des OPNV (Stra-
Renbahn und Bus) und Ausbildung der Haltestellen in Mittel- und Seitenlage, eingleisige Fuhrung der Stra-
Benbahn oder auch deren ganzliche Herausnahme, Fuhrung des Radverkehrs auf Radfahrstreifen oder
Radwegen, ein- oder zweireihigen Baumpflanzungen.

Das letztlich realisierte Entwurfskonzept (Bilder 7 bis 9 und Bild 12) geht von einem durchgehend dreistrei-
figen Fahrbahnquerschnitt aus. Wesentliches Merkmal ist ein 3,25 m breiter Mittelstreifen, der im Zuge der
BahnhofstraRe mehrere Funktionen tbernimmt. Daneben sieht der Querschnitt in jeder Fahrtrichtung einen
gemeinsamen Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr und die Stral3enbahn vor. Die zulassige Hochstgeschwin-
digkeit ist auf 30 km/h begrenzt.

Bilder 7 und 8 | Lageplanausschnitte der neuen BahnhofstraBe: Allee mit dreistreifiger Fahrbahn, durchlaufendem Mittelstreifen
mit mehreren Funktionen (Gliederungselement, Linksabbiegestreifen, lineare Uberquerungshilfe) neben ,Multifunktionsstreifen® mit
Langsparkstanden, Baumbeeten und Warteflachen fir den OPNV sowie getrennten Rad- und Gehwegen im Seitenraum

Die gewahlte Querschnittgestaltung erzeugt am Knotenpunkt mit der Wilhelm-Kiilz-Stral3e bewusst eine
»Trichterwirkung“. Sie verdeutlicht und unterstiitzt damit hier den abknickenden Verlauf des mittleren Rings
aus Richtung Stden und den Wechsel der Verkehrsfunktion der Bahnhofstral3e im weiteren Verlauf.

Die Filhrung des OPNV mit Bus und StraRenbahn erfolgt gemeinsam mit dem motorisierten Individualver-
kehr (Bild 9). Die beiden Haltestellen ,Stadtmuseum® und ,,August-Bebel-Stral3e” sind in Seitenlage als Hal-
testellenkap ausgebildet. Die Gleise verlaufen stral3enblndig in der Fahrbahn.

Der Seitenraum wird durch die neue Flachenaufteilung deutlich verbreitert und insgesamt neu gegliedert.
An die Fahrbahn schliel3t beidseitig ein 2,50 m breiter Multifunktionsstreifen an. Fir Radfahrende stehen
]
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Radwege mit einer Breite von mindestens 1,50 m zur Verfugung. Zwischen Radweg und Multifunktions-
streifen ist ein 0,75 m breiter Sicherheitsstreifen vorgesehen. Der Gehweg ist als 2,00 m breite Gehbahn
gestaltet. Die Ubrige Flache (Oberstreifen) dient zum Ausgleich der Gebaudefluchten sowie abschnittsweise
auch als AufRenflache fir den Einzelhandel oder als Vorgarten vor Wohnhausern.

Die Verkehrsstrome an den Knotenpunkten sind Uberwiegend lichtsignalgeregelt. Lediglich die nicht signa-
lisierte Kreuzung mit der Rudolf-Breitscheid-Strale bildet eine Ausnahme. Die Einmiindungen der unterge-
ordneten StraRen Rudolf-Breitscheid-StraRe, SchwanstraRe und August-Bebel-Stral’e werden durch Teil-
aufpflasterungen besonders kenntlich gemacht.

Bild 9 | Visualisierung der Bahnhofstra3e im Zuge der Entwurfsplanung mit allen wesentlichen Gestaltungselementen

Im Vergleich von typischen StralRenquerschnitten aus historischer Zeit sowie vor und nach der Umgestal-
tung (Bilder 10 bis 12) wird deutlich, dass mit dem Entwurfskonzept eine weitgehende Anndherung an die
urspringlichen Mal3stabe erreicht werden konnte: Die heutige Fahrbahnbreite von 9,75 m ist mit der ur-
spriinglichen Breite von 9,80 m nahezu identisch und ermdglicht somit eine raumwirksame Alleepflanzung
mit vergleichbaren Baumabstanden im Querschnitt. Gegenliber dem Vorherzustand mit 16,45 m Fahrbahn-
breite ergibt sich fur die Seitenrdume ein erhebliches Potenzial fir den Ful3- und Radverkehr und Aufent-
haltsnutzungen. Gleichzeitig gentigt die reduzierte Fahrbahn in hohem Mal3e den heutigen funktionalen
Anforderungen.

Bilder 10 bis 12 | StralRenquerschnitte im Wandel der Zeit: His-
torischer StraBenquerschnitt mit stralenbundigem Gleiskdrper,
Baumallee und Vorgéarten im Seitenraum (A) sowie typische
StraRenquerschnitte VOR (B) und NACH der Umgestaltung (C)
mit Wiederaufnahme der historischen Griinelemente
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Wichtige Gestaltungselemente

B Mittelstreifen

Der dreistreifige Fahrbahnquerschnitt erlaubt eine flexible Nutzung des durchgéngig 3,25 m breiten mittle-
ren Streifens (Bilder 13 und 14; vgl. auch Bild 12):

¢ Dieser istin den Streckenabschnitten durchgéangig in Natursteinformat (Grol3pflaster) gepflastert und mit
Flachborden eingefasst. Er dient hier zur gestalterischen Gliederung des Querschnitts und als lineares
Element zur Verbesserung der Uberquerbarkeit der Fahrbahn.

e An Stellen mit besonderem Uberquerungsbedarf nimmt er barrierefrei gestaltete und mit Leiteinrichtun-
gen fur Sehbeeintrachtigte ausgestattete ,Mittelinseln auf.

¢ In Kreuzungs- und Einmindungsbereichen wechselt er seine Funktion und geht in Linksabbiegestreifen
fur den Kfz-Verkehr Gber, so dass alle relevanten Fahrbeziehungen gewahrleistet werden kénnen.

¢ Nicht zuletzt bietet er die Moéglichkeit, bei liegenbleibenden Fahrzeugen oder Notfalleinsatzen als Ret-
tungsweg genutzt zu werden.

Die Breite von 3,25 m bietet dem Ful3- und Radverkehr ein hohes Mal3 an Sicherheit und Komfort beim
Uberqueren der Fahrbahn. Auch Kinderwagen, Fahrrader mit Anhanger und Lastenfahrrader kommen auf
einer solchen Breite ohne SicherheitseinbulRen bequem unter.

Bilder 13 und 14 | Dreistreifiger Fahrbahn-
querschnitt mit flexibler Nutzung des mitt-
leren Fahrstreifens: Wechsel zwischen
Linksabbiegestreifen, baulicher Mittelinsel
und gepflasterter Flache auf Fahrbahnni-
veau als Gliederungselement und lineare
Uberquerungshilfe
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Bild 15 | Gliederungselement Mittelstreifen: Natursteinpflaster in Kleinformat auf Fahrbahnniveau, eingefasst durch Rundborde und
mit 3,25 m Breite gut geeignet zur freien Uberquerung der Fahrbahn in Streckenabschnitten, an ausgewahlten Stellen sind schwach
ausgepragt gestaltete ,Mittelinseln* mit abgesenkten Borden und Leiteinrichtungen fur Sehbeeintrachtigte eingelagert

B Seitenraumgestaltung

Der Seitenraum weist eine klare Trennung zwischen den einzelnen Funktionen auf (Bild 16).

Bild 16 | Klare Gliederung und Kenntlichmachung der Flachen fur die einzelnen Verkehrsarten: Durchgéngige Plattenbelége fur
Gehbahn und Radweg; Verbesserung der Aufenthaltsqualitat: Zwischen Parken und OPNV-Haltestellen mit Banken und Fahrradab-
stellbiigeln

An die Fahrbahn schlief3t ein 2,50 m breiter Multifunktionsstreifen an. Auf diesem sind tber 50 Langspark-
stande untergebracht, mit denen die Kfz-ErschlieBung im umgestalteten Abschnitt der Bahnhofstraf3e deut-
lich verbessert werden konnte. Daneben dient der Multifunktionsstreifen auch zum Liefern, nimmt die allee-
artige Baumbepflanzung und die Masten fiir die StraRenbeleuchtung auf, dient im Bereich der OPNV-Hal-
testellen zum ungestdrten Warten, Ein- und Aussteigen und bietet dartiber hinaus Flachen fir Fahrradab-
stellanlagen, Sitzbanke, Beschilderung, Parkscheinautomaten und weitere notwendige Einbauten. Gestal-
terisch hebt er sich von den Ubrigen Nebenanlagen durch kleinteiliges Mosaikpflaster ab.

Der im Seitenraum verlaufende Radweg weist eine Breite von mindestens 1,50 m auf und ist vom Multi-
funktionsstreifen durch einen 0,75 m breiten Sicherheitstrennstreifen abgeriickt. Die Gehbahn schlief3t mit
einer Breite von rund 2,00 m an den Radweg an und ist teilweise durch einen bis zu 3,00 m breiten Rand-
streifen von den Hauserfronten getrennt.
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Durch die diagonal angeordneten, in unterschiedlichen Graustufen eingebauten Betonplatten sind die An-
lagen fur den Radverkehr (anthrazit) und den FuR3verkehr (hellgrau) auch optisch zu unterscheiden.

Zum Teil konnten durch die Neuverteilung der Flachen Vorgarten erhalten oder auch wiederhergestellt wer-
den (Bild 17).

Bild 17 | Vorgarten: Die Wiederherstellung nach historischen Beziigen erhoht die Aufenthaltsqualitat und wurde auf Wunsch von
Anliegenden ermdglicht

m Allee

Nach historischen Beziligen wurde durch 85 Neupflanzungen der urspringliche Alleecharakter der Bahn-
hofstral3e wiederhergestellt. Gewahlt wurden Sauleneichen (Bild 18) die ausgewachsen mit Hohen von bis
zu 20 m eine schmalkronige, sdulenartige Form aufweisen und sich damit als vertikales Element gut in den
breiten Stral3enraum einfiigen. Die Standorte im StraRenquerschnitt entsprechen weitgehend den Propor-
tionen der urspriinglichen Allee. Der Abstand zu den Geb&uden von tber 5 m erlaubt ein freies Wachstum
ohne zu starke Verschattung der anrainenden Fassaden und Fenster. Die Wuchsform der Sauleneichen
sichert auRerdem ein langfristiges Freihalten der Fahrdréahte der Stral3enbahn.

Bild 18 | Charakterisierende Baumart: Sduleneichen
(vorne Neupflanzungen, hinten ein ausgewachsenes
Exemplar) geben der BahnhofstraRe im Stadtbild eine
eindeutige Identitat
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Zusatzliche Grunflachen finden sich durch die Wiederherstellung und den Erhalt von Vorgéarten vor Wohn-
hausern. Banke bieten eine Aufenthaltsmoglichkeit, die insbesondere auch fur altere Menschen Pausen auf
langeren FuRwegen erlauben und damit das Zuful3gehen unterstiitzen.

Die Oberflachengestaltung wurde mit der Denkmalschutzbehdrde abgestimmt. Die Belage wurden nach
historischem Vorbild ausgewahlt, die Differenzierung unterstitzt die Wahrnehmbarkeit der unterschiedli-
chen Funktionsflachen im Zuge der Stral3e.

B Haltestellen von Strallenbahn und Linienbus

Die Haltestellen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr sind als Kap ausgebildet (Bilder 19 und 20). Sie
wurden mit ,Kasseler Borden* ausgefiihrt, damit eine Anfahrt sowohl von Bussen als auch von Schienen-
fahrzeugen mdglich ist. Die Gesamtlange von 38 m orientiert sich an den speziellen stadtischen StralRen-
bahnfahrzeugen. Die Haltestellen sind mit groRzligigen Wartehduschen zum Witterungsschutz, Sitzgele-
genheiten und dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen ausgestattet. Die Transparenz der Warteh&us-
chen unterstutzt die soziale Sicherheit flr wartende Fahrgéste nachts. Dazu tréagt auch die Positionierung
der StralRenraumbeleuchtung bei.

Die Baumpflanzung wird auch innerhalb des Wartebereichs weitergefihrt.

Im Anschluss an die Haltestelle gewahrleistet eine in den Mittelstreifen integrierte Mittelinsel als Uberque-
rungshilfe die sichere Uberquerung der BahnhofstraRRe.

Bilder 19 und 20 | Kombinierte Stral3enbahn-Bus-Haltestelle: Komfortable funktionale Ausstattung, transparenter Witterungsschutz
zur Erhéhung der sozialen Sicherheit bei Dunkelheit, Fahrbahnabgrenzung mittels ,Kasseler Bord", Weiterfihrung der Alleepflan-
zung innerhalb der Warteflache, gesicherte Uberquerungsstelle im Streckenabschnitt, als bauliche Mittelinsel ausgefiihrt
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B Einmundungsbereiche

Die Einmindungsbereiche der untergeordneten Stral3en sind als Teilaufpflasterungen (,Gehweguberfahr-
ten”) gestaltet, so dass fiir ZufuRgehende im Zuge der BahnhofstraRe eine nahezu barrierefreie Uberque-
rung maoglich ist (Bilder 21 und 22). Die Rampen gliedern sich gestalterisch in den durchlaufenden Multi-
funktionsstreifen ein.

Bilder 21 und 22 | Untergeordnete Einmundungen: Teilaufpflasterung von Radweg und Gehbahn bietet Zuful3gehenden einen
barrierefreien Ubergang, die Rampe ist gestalterisch in den Multifunktionsstreifen eingegliedert

B Besonderheiten

Die fur das StraRenbahngleis verwendete Rillenschiene ist aufgrund ihrer Bauhdhe in eingebautem Zustand
optimal an den gewdahlten Stralenaufbau angepasst. Durch eine Ummantelung der Schienen werden
Schwingungen, Schalllibertragungen und Streustrome deutlich verringert.

Die Beleuchtung wird durch eine Leuchte mit zweifachem Ausleger und unterschiedlichen
Leuchtpunkthéhen gewahrleistet. Geh- und Radweg werden aus niedriger Hohe ausgeleuchtet, die héhere
Leuchtpunkthdhe sichert eine gleichmaRige Ausleuchtung der Fahrbahn.
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Abstimmung und Beteiligung

Die Abstimmung der Entwurfsplanung mit der Offentlichkeit fand im Rahmen von begleitenden Informati-
onsveranstaltungen statt. Wesentliche Ergebnisse der aus den Beratungen mitgenommenen Priifauftrdge
lagen in der Erh6hung der Anzahl von Parkstanden und der Realisierung der historischen Vorgérten auf der
Ostseite der Bahnhofstralie.

Wahrend der Anfangsphase der Bauarbeiten wurde Uber einen Zeitraum von rund drei Monaten einmal
wochentlich nachmittags im naheliegenden Technischen Rathaus eine Birgersprechstunde eingerichtet.
Daruber hinaus wurden laufend aktuelle Informationen und Grafiken zum Thema Umbau auf der stadtischen
Webseite zur Verfigung gestellt.

Wirkungen
B Verkehrssicherheit

Im Untersuchungsbereich der BahnhofstraRe zwischen der Berliner Strafl3e und der Karl-Liebknecht-Stral3e
lieRen sich bezuglich des Unfallgeschehens mit Personenschaden im Vergleich der beiden Jahre vor Be-
ginn des Umbaus und nach Verkehrsfreigabe (Bilder 23 und 24) folgende Aussagen treffen:

o Die Anzahl der polizeilich registrierten Personenschaden-Unfalle nahm im Jahr nach Verkehrsfreigabe
(03/2012 bis 03/2013) gegeniiber dem Jahr vor dem Umbau (12/2010 bis 12/2011) um rund 24 % ab.

e Die meisten Unfalle ereigneten sich vorher im Langsverkehr: 21 Unfélle dieses Typs wurden innerhalb
eines Jahres aufgenommen. Durch die Umgestaltung konnten Verkehrsunfalle mit Personenschaden im
Langsverkehr mit nachher vier Unféllen deutlich reduziert werden.

¢ Neu hinzu kamen Unfélle im ruhenden Verkehr, da vor dem Umbau keine Parkstdnde entlang der Bahn-
hofstral3e angeordnet waren. Insgesamt wurden innerhalb des ersten Jahres nach Verkehrsfreigabe vier
Unfallen mit parkenden Fahrzeugen aufgenommen, die zu Personenschaden flhrten. Trotz des richtli-
nienkonformen Sicherheitsabstands zwischen Multifunktionsstreifen und Radweg von 0,75 m war dabei
in einem Fall auch eine radfahrende Person beteiligt.

Auch im Knotenpunkt mit der Berliner Strafle sank das Autkommen der Unfalle mit Personenschaden ge-
genlber vorher deutlich.

Bilder 23 und 24 | Unfallgeschehen mit Personenschaden in der Bahnhofstrae zwischen Berliner Strae und Karl-Liebknecht-
StralRe: Der Vergleich der Unfalltypenkarten aus jeweils 12 Monaten unmittelbar vor Baubeginn (oben) und nach Verkehrsfreigabe
(unten) ergibt bereits eine deutliche Reduzierung insbesondere der Unfélle im L&ngsverkehr (Symbolik siehe Bild 25)
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Betrachtet man den gesamten umge-
stalteten Abschnitt der Bahnhofstral3e
zwischen Berliner Strae im Norden
und Wilhelm-Kilz-StralRe im Stiden, so
untersttitzt die langjahrige Betrachtung
des Unfallgeschehens lber neun Ka-
lenderjahre von 2013 bis 2021 diese
erste Einschatzung einer positiven Wir-
kung der Umgestaltung auf die Ver-
kehrssicherheit. Folgende wesentli-
chen Erkenntnisse ergeben sich aus
den Unfalldaten und den elektroni-
schen Drei-Jahres-Unfalltypenkarten
fur die umgestaltete Bahnhofstral3e
(Bild 25):

e Jahrlich waren im Durchschnitt rd.
53 Unfélle zu verzeichnen, davon
rd. neun Unfalle bzw. 18 % mit Per-
sonenschaden.

e Unfalle mit schwerverletzten Perso-
nen betrafen rd. 16 % der Unfalle
mit Personenschaden und absolut
1,4 Unfalle pro Jahr. Unfélle mit ge-
toteten Personen fanden nicht statt.

e Insgesamt wurden in den betrachte-
ten neun Kalenderjahren 94 Perso-
nen bei Unféllen verletzt, davon
13 Personen bzw. 14 % schwer.

o 49 Verletzte (52 % aller Verletzten)
waren mit dem Fahrrad und vier
(4 %) zu Ful3 unterwegs, 41 ver-
letzte Personen (44 %) sal3en im
Auto. Von den 13 schwerverletzten
Personen waren sechs Radfah-
rende, zwei gingen zu Ful3.

e Unfalle mit Schwerverletzten betra-
fen zu drei Vierteln die beiden Un-
falltypen AB (Abbiegeunfall) und EK

Bild 25 | Langjéhriges Unfallgeschehen mit Per-
sonenschaden in der Bahnhofstrae nach der
Umgestaltung: Die EUSKa-Ausziige aus den
Drei-Jahres-Unfalltypenkarten von 2013-2015,
2016-2018 und 2019-2021 (von links nach
rechts dargestellt) zeigen Biindelungen in den
Knotenpunkten, insbesondere im Knotenpunkt
Bahnhofstral3e / Karl-Liebknecht-Stral3e, mit ei-
nem erheblichen Anteil verletzter Radfahrender
(griine Fahnchen). Im Vergleich der drei Karten
wird gleichzeitig ein Ruckgang im Unfallgesche-
hen mit Personenschaden uber die Jahre deut-
lich.
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(Einbiegen-Kreuzen-Unfall), wurden Uberwiegend an Knotenpunkten, teils aber auch an frequentierten
Grundstuckszufahrten verortet (vgl. Bild 25) und betrafen zu einem hohen Anteil Radfahrende, die von
Pkw angefahren wurden.

e Uber die Halfte der Unfélle mit Leichtverletzten war ebenfalls den beiden Unfalltypen AB und EK mit
einem hohen Anteil bei Kollisionen mit Pkw verletzten Radfahrenden zuzuordnen, ein Drittel daneben
dem Unfalltyp LV (Unfall im Langsverkehr), der bis auf eine Kollision zweier Radfahrender auf dem Rad-
weg ausschlie3lich Pkw betraf.

e Zwei Unfélle des Typs US (Uberschreiten-Unfall) wurden dariiber hinaus in den neun Jahren verzeichnet,
beide mit schwerverletzten ZufuRgehenden, in einem Fall verursacht durch einen Pkw, der im Bereich
einer Haltestelle verbotswidrig am haltenden Bus vorbeifuhr, im anderen Fall verursacht durch die zu-
fuRgehende Person, die ohne auf den Verkehr zu achten die Fahrbahn Gberquerte.

¢ Alleinunfélle betrafen zwei radfahrende Personen, davon wurde eine schwer, die andere leicht verletzt,
sowie eine Person auf einem Pedelec, die sich ebenfalls leicht verletzte.

Je 100 m StralRenlénge ergibt sich ein Kennwert von 1,1 Unféllen mit Personenschaden pro Jahr.

Am auffalligsten ist das Unfallgeschehen — wie auch schon vor der Umgestaltung — am signalisierten Kno-
tenpunkt von BahnhofstraBe und Karl-Liebknecht-Stral3e. Nahezu ein Drittel aller Unfalle mit Personen-
schaden wie auch der Unfalle mit Schwerverletzten fanden in den betrachteten Kalenderjahren hier statt.
Der Knotenpunkt befindet sich daher unter stadndiger Beobachtung der Unfallkommission.

Der Vergleich der 3-Jahres-Unfalltypenkarten (Bild 25) legt zudem nahe, dass sich die positive Wirkung im
Verlauf der Jahre noch etwas verstarkt hat: Die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden nahm von 38 in
den Jahren 2013-2015 auf 27 in den Jahren 2016-2018 und 18 in den Jahren 2019-2021 ab. Ein Maximum
lag mit 17 Unfallen im Jahr 2014, das Minimum vor der Corona-Epidemie mit 6 Unféllen im Jahr 2019, das
absolute Minimum mit 4 Unféllen mit Personenschaden im ,Corona-Jahr* 2020. Auch der relative Anteil der
Unfélle mit Personenschaden an allen polizeilich registrierten Unfallen ging von 22,4 % im ersten Drei-Jah-
res-Zeitraum von 2013-2015 tber 15,7 % im Zeitraum 2016-2018 auf 13,6 % im Zeitraum 2019-2021 deut-
lich zuriick.

B Nutzungsaspekte

Insgesamt betrachtet hat die Umgestaltung zu einer deutlichen Attraktivierung und Wiederbelebung dieses
wichtigen innerstadtischen StralBenzuges gefiihrt. Die straflenrdumliche Gestaltqualitat ist dem stadtebau-
lichen Ambiente nun angemessen, die Allee tragt maf3geblich dazu bei.

Die gute Aufenthaltsqualitat starkt auch die Nutzung der Bebauung. Wohnungs- und Ladenleerstande sind
weitgehend verschwunden. Die Neugestaltung der StralRe gab privaten Eigentiimern einen Impuls zur Sa-
nierung angrenzender Gebaude und zur Gestaltung von Vorgéarten. Mit dem Stadtforum entstand im nord-
lichen Abschnitt der BahnhofstralRe ein attraktives Ensemble mit Uberregionaler Ausstrahlung (Bild 26).

Bild 26 | Stadtebauliche Impulse durch die Neugestaltung der BahnhofstraRe: Stadtforum mit Stadthaus, Kinder- und Jugendtheater
und 6ffentlichem Vorplatz als neues attraktives Ensemble in der nérdlichen BahnhofstraRe

Die Qualitaten fur den nicht motorisierten Verkehr sind mit der Umgestaltung deutlich verbessert worden.
Dies gilt einerseits fur die fuRlaufigen Uberquerbarkeit der nach wie vor relativ stark befahrenen StraRe,
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insbesondere in den Abschnitten zwischen den Knotenpunkten. Andererseits hat sich eine zuvor von Rad-
fahrenden gemiedene Verkehrsachse mittlerweile zu einer stark genutzten Radroute entwickelt.

Der OPNV findet, nicht zuletzt auch aufgrund des Riickgangs im Kfz-Verkehr nach Fertigstellung der west-
lichen Spange des mittleren Rings, gute funktionale Bedingungen vor. Letzteres gilt gleichzeitig fur den in
der Stral3e verbliebenen MIV-Anteil, der gegeniber vorher ungestorter fliel3st und dem nun auch ein direktes
Linksabbiegen moglich ist.

.Nachgebessert* wurden Sperrflachenmarkierungen auf dem gepflasterten Mittelstreifen, weil dieser nach
der Verkehrsfreigabe teilweise zum Parken fehlgenutzt wurde, was zu gefahrlichen Situationen fiihrte. Ge-
stalterisch stellt dies ein Manko dar, das jedoch zugunsten mehr Verkehrssicherheit in Kauf genommen
wurde.

B Umweltqualitat

Aufgrund der gegebenen Ausgangsprobleme und -konflikte in der Bahnhofstra3e im Hinblick auf die Larm-
und Luftschadstoffbelastung sowie als Nachweis der Forderfahigkeit im Rahmen des EFRE-Forderschwer-
punkts ,Umweltschutz“ des Landes Brandenburg wurde begleitet zur Umgestaltungsplanung eine vertie-
fende Untersuchung zu verkehrlichen, akustischen und lufthygienischen Aspekten durchgeftuihrt. Die Unter-
suchung konstatiert einen verstetigten Verkehrsfluss bei geringeren Kfz-Verkehrsmengen und einem gerin-
geren Geschwindigkeitsniveau. Dies ergibt umweltbezogen eine merkliche Verbesserung der Larmsituation
mit Ruckgangen der Mittelungspegel um rund 5 dB(A) auf rund 60 dB(A) tags und 51 dB(A) nachts sowie
eine dauerhafte Verbesserung der Luftschadstoffsituation durch Vermeidung von Grenzwertiberschreitun-
gen.

Bewertung der Umgestaltung aus behdordlicher Sicht

Aus einer schriftlichen Befragung im Sommer 2022 ergeben sich folgende Aussagen zur Bewertung der
Umgestaltung rund sieben Jahre nach Fertigstellung und Verkehrsfreigabe Mitte 2015:

¢ Die Gruppe Planung / Bau StralRe im stadtischen Fachbereich Griin- und Verkehrsflachen bewertet die
Umgestaltung der Bahnhofstraf3e ,weiterhin sehr positiv‘. Sie verweist nochmals auf die in der Erstfas-
sung bereits dokumentierte, nachtragliche Markierung einer Sperrflache im Bereich des gepflasterten
Mittelstreifens, um ein Abstellen von Fahrzeugen dort zu unterbinden und informiert dariiber, dass in
einer stadtebaulichen Studie fir die sogenannte ,Seeachse” — dabei handelt es sich um Teile der Franz-
Mehring-Stral3e und die Dissenchener Stral3e bis zum Stadtring) ein vergleichbarer dreistreifiger Fahr-
bahnquerschnitt als Vorzugsvariante erarbeitet wurde. Ausziige aus einer Prasentation der Studie im
Bauausschuss finden sich weiter unten.
¢ Die StraRenverkehrsbehérde im stadtischen Fachbereich Ordnung und Sicherheit bewertet die Umge-
staltung ,iberwiegend positiv* und begriindet dies sehr differenziert mit ,positiv* fr folgende Entwurfs-
aspekte:
0 Linksabbiegen an den meisten Knotenpunkten ermdglicht,
0 Schaffung von Kurzzeitparkstdnden oder Lieferzonen im Seitenraum,
o Aufpflasterungen an Einmiundungen zur Erhohung der Sicherheit und niveaugleichen Uberfahrt in
Radhauptrichtung,
o0 Anstol3 zur allgemeinen Aufwertung der Bahnhofstrafle (Fassadenrestaurierungen),
0 Querungsstellen in den Abschnitten zwischen den Lichtzeichenanlagen lber jeweils eine Richtungs-
fahrbahn sowie
0 Seitenlage der Stral3enbahn (vorher in Mittellage) mit direkter Anbindung an barrierefreie Haltestellen

und ,negativ” fur folgende Entwurfsaspekte:
o Lieferfahrzeuge weichen aufgrund der Reduzierung von nur einem Fahrstreifen (vorher zwei) je Rich-
tung bei belegten Lieferstellplatzen teilweise auf Geh- und Radweg aus,
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0 zu geringer Seitenraum bzw. teilweise zu geringe Breiten fur die Trennung von Rad- und Ful3verkehr
sowie

0 zu geringer farblicher Kontrast zwischen Gehflachen und Radweg (der sich durch Verschmutzung und
Lichtverhéltnisse mittlerweile weiter verringert hat) und fehlende haptische Trennung zwischen beiden
Teilflachen.

Sie verweist aul3erdem darauf, dass zwischenzeitlich geringfiigige Anpassungen im Bereich des ruhen-
den Verkehrs in Bezug auf die Parkdauer und die Positionierung der Beschilderung stattgefunden haben.

Mit Blick auf andere Kommunen formuliert sie, dass pauschale Empfehlungen vor dem Hintergrund spe-
zifischer Nutzungsanspruche in Einzelfall nur schwer anzugeben seien, jedoch im Hinblick auf den zu-
nehmenden Onlinehandel kinftig tagsiber eher Stellplatze fir den Lieferverkehr freigehalten werden
sollten, um Geh- und Radwege vor dem Zustellen zu schiitzen und das Parken stattdessen konzentrier-
ter auf andere Parkraumangebote verlagert werden sollten.

Die fur die Verkehrssicherheit in der Bahnhofstral3e zustandige Polizeidirektion Sud (Stab 1.3) beméan-
gelt, dass in den Spitzenstunden des Kfz-Verkehrs nach der Umgestaltung vermehrt Riickstaus auftre-
ten, wertet jedoch die Separierung der Verkehre — vor allem des Radverkehrs - grundsatzlich positiv. Die
Verkehrsunfallentwicklung bewertet sie ,eher positiv* und verweist diesbezlglich auf die ricklaufigen
Zahlen bei Verkehrsunféllen mit Personenschaden (vgl. hierzu auch Abschnitt ,,Verkehrssicherheit®). Als
praventive MaRnahmen benennt sie Verkehrskontrollen beispielsweise zwecks Ahndung von VerstéRen
gegen die Handynutzung oder gegen das Fahren bei Rot an Lichtzeichenanlagen sowie Kontrollen von
Radfahrenden zwecks Einhaltung des Rechtsfahrgebotes auf den Radwegen.

Das Gestaltungsprinzip eines dreistreifigen Fahrbahnquerschnitts mit multifunktionaler Nutzung des Mittel-
streifens wurde zwischenzeitlich in einer stddtebaulichen Studie zur sog. Seeachse — dem 0Ostlichen Teilab-
schnitt der zentralen, die Bahnhofstral3e und die Innenstadt querenden Ost-

West-StralRenachse (Bild 27) — wieder aufgegriffen. Die Studie befasst sich

mit der Umgestaltung des Teilabschnitts der Franz-Mehring-Stral3e dstlich

der Spree und der Dissenchener Stral3e bis zum Stadtring und soll die See-

achse als attraktive, durchgangig erlebbare raumliche Verbindung zwi-

schen der Innenstadt und dem Cottbuser Ostsee mit unverwechselbaren

Gestaltungsmerkmalen entwickeln. Elemente sind nach Aussage der

Stadtverwaltung insbesondere:

ein weitgehend konsistenter StraRenquerschnitt mit angemessenen, zu-

kunftsfahigen Breiten- und Flachenangeboten insbesondere fur die Ver- R :
i im Stadtgebiet: dstlicher Abschnitt

kehrsarten des sog. Umweltverbundes (FuBverkehr, Radverkehrund 6f- .. sentralen Ost-West-StraRen-

fentlicher Verkehr) und die StraRenbegriinung (Bild 28), achse durch die Innenstadt, die als

die Aufwertung des StraBenzugs durch beidseitige, raumbildende Karl-Liebknecht-Strale auch die

Baumreihen und eine identitatsstiftende Gestaltung der Nebenanlagen  Bahnhofstrae (links im Planaus-

hinsichtlich der Wahl der (Oberflachen)Materialien, Bepflanzung, Be- 2ug; vgl. dazu auch Bild 2) quert

leuchtung und StralRenmobiliar (Bild 29),

die Schaffung von Barrierefreiheit, hoher Aufenthaltsqualitat und sicheren Angeboten zur Uberquerung

der Fahrbahn sowie

der Abbau der Trennwirkung der heute teilweise Uberdimensionierten Fahrverkehrsflachen unter Wah-

rung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte durch Anordnung hierflr notwendiger Abbiegefahrstreifen.

Bild 27 | Lage der sog. Seeachse

Insbesondere die multifunktionale Gestaltung des Mittelstreifens mit abschnittsweise eingebrachten Griun-
streifen, dazwischen niveaugleich gepflasterten Flachen zur Ermdglichung eines freien Querens sowie Ab-
biegefahrstreifen in den Zufahrten zu den Knotenpunkten (Bild 29) greift wesentliche Gestaltungselemente
der Bahnhofstral3e wieder auf.
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Bilder 28 und 29 | Vorzugsvariante
zur Umgestaltung der sog. See-
achse: Verringerung der Trennwir-
kung durch Wegnahme von Fahr-
streifen zugunsten eines konsisten-
ten, zukunftsfahigen Stral3enquer-
schnitts mit angemessen dimensio-
nierten Flachen fur FuR- und Rad-
verkehr sowie StralRenbegrinung
(Bild 28, links oben: Bestand, links
unten: Planung), Aufwertung des
StralBenraums durch beidseitige
Baumreihen und einen multifunktio-
nal gestalteten Mittelstreifen mit ab-
schnittsweisen  Grunstreifen, ni-
veaugleich gepflasterten Flachen
und Abbiegefahrstreifen in den
Knotenpunkten (Bild 29, unten)

Ausziige aus Variante 2.2, GRUPPE PLAN-

WERK, Berlin, 10/2020; Bild 29 stellt den Teil-
plan 3 dar.

Quellenhinweise

Bild 5 wurde in Anlehnung an eine vergleichbare Darstellung der GRUPPE PLANWERK, Berlin durch die TH-KoIn erstellt. Die EUSKa-Auszige in
Bild 25 sowie die dazugehdrigen Datenséatze wurden von der Polizeidirektion Sud, Stab 1.3 — Verkehrsangelegenheiten in Cottbus/Chésebuz, alle
Uibrigen Abbildungen sowie auch weitergehende Unterlagen von der Stadtverwaltung Cottbus/Ché$ebuz, Fachbereich Griin- und Verkehrsflachen
bereitgestellt. Die Urheberrechte liegen bei den jeweils Genannten. Kartenbasis von Bild 2: © OpenStreetMap contributors,
WWww.openstreetmap.org.

Kontakt

Stadtverwaltung Cottbus/Chésebuz, Fachbereich Grin- und Verkehrsflachen | Karl-Marx-Strafle 67 | 03046 Cottbus/Chésebuz (Kontakt-
Mailadressen: tiefbauamt@cottbus.de und stadtentwicklung@-cottbus.de)

Impressum
Deutscher Verkehrssicherheitsrat

JagerstralBe 67-69 | 10117 Berlin
T +49 (0)30 2266771-0 | F +49 (0)30 2266771-29 | E info@dvr.de | www.dvr.de

Bearbeitung: Prof. Karl Heinz Schéfer | Isabelle Dembach M. Eng.
Technische Hochschule Koln | Fakultat fur Bauingenieurwesen und Umwelttechnik | www.th-koeln.de

Berlin/Kdln 03/2023
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