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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die Stadt Flensburg ist heute im Personenverkehr tiber einen Bahnhof (im Folgenden ,heutiger
Bahnhof™ genannt) in der Siidstadt an das Schienennetz angebunden. Von hier verkehren Zlige in
Richtung Neuminster/Hamburg, Kiel und Danemark. Die Bahnstrecken zwischen Flensburg-Weiche
und Lindholm (- Niebull), sowie vom Abzweig Flensburg-Wilhelminental in Richtung Flensburger Hafen
sind stillgelegt. Ebenfalls nicht durch den Personenverkehr bedient wird der Bahnhof Flensburg-
Weiche.

Der heutige Bahnhof liegt ca. 1,1 km vom Siidermarkt und 1,4 km vom ZOB in der Innenstadt
entfernt. Durchgehende Fernziige von Hamburg in Richtung Danemark missen zur Bedienung des
Bahnhofs zwischen Abzweig Friedensweg und Flensburg-Weiche einen Umweg Uber die sogenannt
Pattburger Schleife fahren.

Zwischen Ostjlitland und Hamburg verkehren derzeit nur zwei Fernziige am Tag mit —im Vergleich
zum Pkw - relativ langen Fahrzeiten. Die Studie der ,Initiative Ostjiutlands zur Verbesserung der
Zugverbindung zwischen dem Stadteband Ostjlitland und Hamburg" (im Folgenden , ATKINS-Studie™)
aus dem Oktober 2013 hat die Potenziale einer deutlichen Angebotsverbesserung aufgezeigt. Diese
beruhen auf der Einfiihrung eines vertakteten Fernverkehrsangebots sowie einer deutlichen
Verkirzung der Fahrzeiten zwischen Danemark und Hamburg. Ein Baustein fiir eine
Fahrzeitverkiirzung kénnte eine Verlagerung des Fernverkehrshalts vom heutigen Bahnhof an einen
neuen Bahnhof an der durchgehenden Strecke (d.h. ohne Nutzung der Bahnschleife in Flensburg)
zwischen Hamburg und Danemark sein. Da fiir eine Reisezeitverkiirzung zwischen Hamburg und
Jitland auch eine Konzentration auf weniger Haltepunkte unumganglich ist, soll die Agglomeration
Flensburg-Sydjylland méglichst Gber einen gemeinsamen Standort ans Fernverkehrsnetz
angeschlossen sein. Da hierzu aber auch eine gute Erreichbarkeit aus der gesamten Region von Néten
ist, eignet sich der heutige Standort hierzu nur bedingt.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage nach der zukiinftigen Bahnstruktur Flensburgs. Daher
beschloss der Rat der Stadt Flensburg am 13.02.2014 ein ,Gutachten Uber die zukiinftige
Bahnstruktur in und um Flensburg" zu beauftragen. Der Auftrag hierzu wurde im Oktober 2014 von
der Stadt Flensburg gemeinsam mit den Partnern von der Region Syddanmark, der Kommune
Aabenraa und dem Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein (NAH.SH) vergeben. Die Erarbeitung des
vorliegenden Gutachtens wurde vorbereitet und begleitet von einer ,Arbeitsgruppe (AG) Bahnstruktur®
aus Vertretern der Partner sowie aller Fraktionen der Flensburger Ratsversammiung des
Seniorenbeirats sowie des stadtischen Busunternehmens AktivBus. Einen Uberblick iiber die Arbeit der
AG Bahnstruktur, die Mitglieder und die Themen der durchgefiihrten Sitzungen gibt Anlage 1.

Zur Prazisierung der Fragestellung wurde im Vorfeld eine Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt.
GemaB Ratsbeschluss RV-42014 sollen im Gutachten gepriift werden (s. Anlage 2):

» alternative Standorte fiir einen (deutsch-danischen) Fernverkehrsbahnhof Flensburg —
Sydjylland, u.a. am Standort Flensburg-Weiche

« die Potenziale einer Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg — Niebdill,

» alternative Moglichkeiten der besseren Anbindung der Innenstadt und des zentralen
Omnibusbahnhofs (ZOB) im Regionalverkehr,

e die Auswirkungen der verschiedenen Standortalternativen.

Dabei wurde im Weiteren festgehalten, dass eine Neuausrichtung der Flensburger Bahninfrastruktur
wesentlich Mittel zum Zweck ist, die Voraussetzungen fiir die Bereitstellung eines insgesamt
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schnelleren und umfangreicheren schienengebundenen Fern- sowie eines verbesserten
Regionalverkehrs zu schaffen. Dazu gehért auch, die Nachfrage zu stérken und mithin mehr
Fahrgastpotenziale zu erschlieBen.

Die von der AG Bahnstruktur und im Zuge einer Offentlichkeitsbeteiligung prézisierte Fragestellung
enthalt Anlage 3. In einem zweiten Beteiligungstermin wurden Zwischenergebnisse des Gutachtens
der Offentlichkeit vorgestellt. Hinweise aus dieser Offentlichkeitsbeteiligung, die in die vorliegende

Endfassung des Gutachtens eingeflossen sind, sind in Anlage 4 zusammengestellt.

1.2 Methodik und verwendete Datengrundlagen

Die komplexen Fragestellungen des Gutachtens erforderten eine umfangreiche Datenauswertung
sowie eine differenzierte Bearbeitungsmethodik.

Folgende Datengrundlagen der Stadt Flensburg, der NAH.SH, der DSB (danske statsbaner) und
weiterer Quellen aufbereitet und eingesetzt:

Verkehrsangebot:

— Schieneninfrastruktur im System VIRIATO Ubernommen

— Fahrplanangebot im SPNV 2015, geplantes Angebot 2016 und 2017

— OPNV-Angebot 2015 in Schleswig-Holstein sowie in Siidjiitland (Netzmodell in VISUM mit
9.471 Haltestellen aufgebaut)

— Zahldaten im SPNV der NAH.SH sowie der DSB

— Routingféhige Netze fiir den Kfz-Verkehr und fiir FuBganger und Rad aus OpenStreetMap-
Daten zur Berechnung von Erreichbarkeiten

Strukturdaten:

— Einwohnerdaten

— Standorte von Infrastruktureinrichtungen

— Pendlerdaten der Bundesanstalt fiir Arbeit

— CORINE-Landcover-Daten der Europaischen Umweltagentur (EEA) zur Fldchennutzung in
Deutschland und Danemark

Kerngedanke der Analyse dieser Daten, der Bewertung und der Entwicklung von Empfehlungen zur
zukinftigen Bahnstruktur ist die integrierte Betrachtung der Bahninfrastruktur, des Bahnangebots im
Fern- und Regionalverkehr sowie die stadtebauliche Integration und Verkniipfung mit anderen
Verkehrstragern.

Dabei wurden folgende Arbeitsschritte durchgefiihrt:

» Analyse der heutigen Schieneninfrastruktur im Raum Flensburg und im Korridor Hamburg —
Schleswig-Holstein — Jitland und Ubernahme in das Programm VIRIATO

¢ Analyse des heutigen Fernverkehrsangebot und der méglichen Reisezeitkiirzungen im
Fernverkehr zwischen Hamburg und Jitland und mdgliche Fahrplantrassen auf der heutigen
Infrastruktur sowie mit einem Ausbau der Schieneninfrastruktur und der Verlagerung des
Fernverkehrshalts vom heutigen Bahnhof auf einen neuen Standort

» Betrachtung fiinf alternativer Standorte fiir einen grenziberschreitenden Fernbahnhof im
Raum Flensburg sowie eines mdglichen Regionalverkehrsbahnhofs am Zentralen
Omnibusbahnhof (ZOB) in Flensburg

e Bewertung der Erreichbarkeit der Bahnhofsstandorte mit dem Pkw, zu FuB und mit dem
Fahrrad
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« Bewertung der Flachenverfiigbarkeiten und -potenziale, sowie der stédtebaulichen
Entwicklungsmdglichkeiten im Umfeld der untersuchten Standorte inklusive rechtlicher
Prifung und Prifung auf Altlastenverdacht

¢ Analyse und Modellierung des Schienenpersonennahverkehrs (heute und ab Dezember 2015)
zwischen Hamburg, Schleswig-Holstein und Jitland, sowie der Regional- und
Stadtbusverkehre in der Region Flensburg und Syddanmark im System VIRIATO sowie in
einem OPNV-Netzmodell mit dem Programm PTV VISUM

» Untersuchung der Mdglichkeit einer Reaktivierung der Bahnstrecke Niebill — Flensburg inkl.
Kosten- und Nachfrageabschatzung

» Entwicklung verschiedener Planfalle fiir einen verbesserten Regionalverkehr durch eine
Verknuipfung der verschiedenen Bahnhofstandorte sowie einer méglichen Anbindung des ZOB
inkl. entsprechenden Fahrplanrasters

» Konzepte fir eine Verknlipfung des Regional- und Stadtbusverkehrs an den untersuchten
Bahnhofstandorten

« Analyse und Bewertung der Erreichbarkeit mit dem OPNV in den verschiedenen Planféllen

» Abschatzung des Investitions- und Betriebskosten der verschiedenen Planfélle sowie
Bewertung der planerischen und rechtlichen Umsetzungsbedingungen

« Darstellung eines stufenweisen Umsetzungskonzepts

Fir die Angebotsplanung des Bahnverkehrs (Fahrplanmodellierung) wurde Viriato verwendet. Mit
dieser Software kdnnen Taktverkehrskonzepte in kurzer Zeit und hoher Variantenvielfalt unter
Beriicksichtigung von Infrastrukturanpassungen netzweit bearbeiten werden. Basierend auf der Ist-
Infrastruktur, den Ist-Fahrpldnen sowie bekannten Anderungen in der Zukunft erfolgte die Ausplanung
der verschiedenen Varianten. Fir die Fernverkehrstrasse Hamburg — Aarhus wurden
Fahrzeitrechnungen mit BeschleunigungsmaBnahmen aus dem Bereich der Infrastruktur, des
Rollmaterials und Angebots durchgefiihrt. Die dadurch ermittelten méglichen Fernverkehrstrassen
wurden in der Datenbank mit den bereits heute verkehrenden Ziigen kombiniert und die
Wechselwirkungen ermittelt.

Erreichbarkeitsanalysen fiir den Pkw-, FuB- und Radverkehr wurden mit dem NetworkAnalyst des
Geoinformationssystems ArcGIS durchgefiihrt. Grundlage hierfiir waren routingfahige Netze, die aus
den OpenStreetMap-Daten generiert wurden. Erreichbarkeitsanalysen im OPNV wurden mit dem
fahrplanbasierten Verkehrsmodell VISUM der Fa. PTV durchgefiihrt. Hierfiir wurde ein OPNV-Netz mit
den Fahrplénen aller Bus- und Bahnlinien der Region aufgebaut. Hierin wurden zudem
Angebotsplanungen der DB und der DSB libernommen. Fiir die einzelnen Planfélle wurden integrierte
Prognosefahrplane mit Fernzug-, Regionalzug- und Zubringerbusfahrplanen erstellt. Die
Nachfragepotenzialabschatzungen erfolgten auf der Basis der vorliegenden Daten zur heutigen
Verkehrsnachfrage und einer vereinfachten Pivot-Point-Schatzung der Nachfragewirkungen
veranderter Reisezeiten und Umsteigehdufigkeiten auf den relevanten Relationen.

Zur Bewertung der Planfélle wurden verschiedene Bewertungskriterien entwickelt und mit der
Arbeitsgruppe Bahngutachten abgestimmt und in einer Bewertungsmatrix aufbereitet. Mit Hilfe der
Bewertungsmatrix wurden die Planfalle nach dem Prinzip der Nutzwertanalyse bewertet (s. Kapitel
4.1) und vier Planfdlle ausgewahlt, die flr eine weitere Betrachtung empfohlen wurden.

Diese wurden in einem Termin am 25.9.2015 der Offentlichkeit vorgestellt und Fragen und
Anmerkungen aus der Biirgerschaft fiir die weitere Bearbeitung aufgenommen. In der vertiefenden
Untersuchung wurden insbesondere

« die Betriebskonzepte fiir die ausgewahlten Planfalle weiter prazisiert,
» die Fragen der ErschlieBung und der stédtebaulichen Entwicklungsperspektiven naher
betrachtet,
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e die planungs- und genehmigungsrechtlichen Belange aufgezeigt,
« Nachfragepotenziale grob abgeschatzt

e Kosten und Wirtschaftlichkeit der Alternativen bewertet und

» Finanzierungsmdglichkeiten aufgezeigt.

Im Folgenden werden die Arbeitsschritte und Ergebnisse dokumentiert und Empfehlungen fiir das
weitere Vorgehen gegeben.

2 Analyse heutiges Angebot und mogliche Veranderungen

In diesem Kapitel wird die betrachtete Region Flensburg mit ihrer Raumstruktur und dem heutigen
Verkehrsangebot kurz vorgestellt und mdgliche Veranderungen des Fernverkehrsangebots auf der
Schiene diskutiert.

2.1 Raumstruktur

In diesem Gutachten wurde die Bahnstruktur in der Region Flensburg untersucht. Flensburg ist das
nordlichste Oberzentrum Deutschlands an der danischen Grenze. Es ist Uber die Bahnstrecke Hamburg
— Neumlinster — Flensburg — Kolding an das internationale Bahnnetz angebunden. Zudem wird die
Bahnstrecke Flensburg — Kiel bedient. Die Bahnstrecke Flensburg — Niebiill ist stillgelegt.

11
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Abbildung 1: Bahnstrecken in Nord- und Stidschleswig

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie

Flensburg selbst ist Oberzentrum. Sein Einzugsgebiet erstreckt sich auf ein landlich gepragtes Umland
und umfasst Teile der Kreise Schleswig-Flensburg und Nordfriesland auf deutscher und der
Kommunen Aabenraa und S@nderborg auf danischer Seite. Die groBten Stadte in einem Umkreis von
40 Kilometern sind Schleswig im Sitiden, Husum im Sid-Westen, Niebill im Westen, Aabenraa im
Norden und Sgnderborg im Nord-Osten.
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Abbildung 2: Flensburg und Umiand

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie

In der Stadt Flensburg leben 91.000 Einwohner, in einem 30-Kilometer-Umkreis auf deutscher Seite
157.000 Einwohner und in einem 30-Kilometer-Umkreis auf danischer Seite 92.000 Einwohner.
Insgesamt hat die Region 340.000 Einwohner.

2.2 Zugangebot

2.2.1 Zugangebot in Flensburg 2015

Als wichtigste Linie verkehrt stiindlich ein Regionalexpress (RE) von Flensburg nach Hamburg in 2:02
bis 2:13 h sowie stiindlich ein RE nach Kiel in 1:15 h. Die danischen IC-Ziige enden in Flensburg und
haben dort eine Standzeit von knapp 1 Stunde. Durch Ankunft und Abfahrt rund um die volle Stunde
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bestehen Anschliisse zwischen den einzelnen Linien, wobei es zu einem Fehlanschluss auf der Relation
Kiel<->Danemark kommt. Die Ziige aus Kiel kommen zur Minute 56 in Flensburg an. Zur gleichen
Minute erfolgt die Abfahrt der IC in Richtung Dénemark. In der Gegenrichtung liegt die Ankunft aus
Dénemark zur Minute 04, die Abfahrt nach Kiel zur Minute 03.

Das grenziiberschreitende Zugangebot besteht aus zwei Fernverkehrs-Zugpaaren Aarhus — Hamburg,
von denen eines nach Berlin durchgebunden ist. Zudem verkehrt zweistiindlich als
Nahverkehrsangebot die genannte IC-Linie Flensburg — Kolding (— Fredericia — Kgbenhavn), die ab
Tinglev bis Kolding bzw. Kgbenhavn durch die Linie aus Sgnderborg zum Stundentakt verdichtet wird.

Die internationalen Fernziige haben keine attraktiven Fahrplantrassen. Griinde hierfir sind u.a. der
Einsatz von Dieseltriebwagen und die Beriicksichtigung der nationalen vertakteten Verkehre. Dies
fuhrt zu relativ langen Fahrzeiten von 1:56 h bis 2:04 h zwischen Flensburg und Hamburg, 3:09 h bis
3:15 h zwischen Kolding und Hamburg und 4:25 h bis 4:32 h zwischen Aarhus und Hamburg.

Damit fahren die Fernverkehrsziige z.T. langsamer als die RE-Ziige zwischen Flensburg und Hamburg
und bleiben unter den theoretisch mdglichen Fahrzeiten, die bspw. bei einem Verstarker-InterCity am
Freitag nur 1:47 h betragt.

{aas ]

Abbildung 3: Flensburg an der Jiitlandachse Hamburg — Aarhus

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA

2.2.2 Angebot ab Dezember 2015
In Danemark wird der zweigleisige Ausbau Vojens — Vamdrup abgeschlossen, zudem soll die Fahrzeit
zwischen Flensburg und Hamburg mit Inbetriebnahme neuer Fahrzeuge vereinheitlicht und auf 2:00 h
verkiirzt werden, wobei RE Hamburg-Flensburg bis Neumiinster gekoppelt mit einem Zugteil nach Kiel
verkehrt und zwischen Neuminster und Flensburg an allen Stationen halt. Aufgrund von weiteren
Verzbgerungen soll dieses Konzept aber nun voraussichtlich erst ab Dezember 2016 umgesetzt
werden. Die beiden Fernzugpaare werden ab Dezember 2015 gestrichen. Ein Ersatz wird durch eine
Verldngerung von zwei (im Sommer drei) danischen IC-Zugpaaren Uber Flensburg hinaus nach
Hamburg angeboten. Aufgrund der Fahrplanlage und Trassenzwangen werden diese jedoch zwischen
Flensburg und Hamburg keine attraktive Fahrlage erhalten und nur wenige Minuten versetzt vor dem
14
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RE nach Hamburg verkehren miissen. So wird die Fahrzeit zwischen Flensburg und Hamburg mit nur
einem Zwischenhalt in Rendsburg zwischen 1:55 und 1:58 h betragen.

Dennoch werden sich die Reisezeiten von Aarhus nach Hamburg verkiirzen, bleiben jedoch deutlich
Uber den planerisch umsetzbaren kiirzesten Reisezeiten.

Im Nahverkehr ergeben sich verldngerte Anschliisse zwischen den RE aus Hamburg und Kiel (20 statt
3 Minuten und verkirzte Anschliisse zwischen Hamburg und Déanemark (5-6 Minuten). Der
Fehlanschluss Kiel<->Danemark bleibt wie im vorherigen Kapitel beschrieben unveréndert bestehen.

2.2.3 Mittel- bis langfristige Perspektiven des Zugangebots

Langfristig sind im Korridor weitere Anderungen mdéglich, die jedoch mit einem hohen
Unsicherheitsfaktor behaftet sind. Aufgrund langer Planungszyklen, konkurrierender Interessen und
der landesweiten Verflechtungen, sowohl in Deutschland als auch in Danemark, sind qualifizierte
Annahmen zu den langfristigen Rahmenbedingungen im Rahmen der Szenarienbetrachtung nicht
sinnvoll. Daher wird an langfristigen MaBnahmenoptionen lediglich der punktuelle Ausbau der Strecke
Siderbrarup - Flensburg auf 120 km/h unterstellt, der direkte Auswirkungen auf die Betriebskonzepte
hat und ein vom Umfang deutlich leichter zu realisierendes Projekt darstellt. Fiir alle anderen
denkbaren MaBnahmen mit Wirkung auf den Knoten Flensburg wird die Adaptionsfahigkeit mit den
einzelnen Planféllen bei der Bewertung berticksichtigt, weiterhin wird im Ausblick auf Chancen und
Herausforderungen eingegangen, die sich aus MaBnahmen ergeben kénnen:

e Mdgliche Ersatzlésung Nord-Ostsee-Kanal Rendsburg (mit Umfahrung)

» Mdgliche Anhebung der Streckenhdchstgeschwindigkeiten Hamburg — Flensburg

«  Mégliche Anderungen im Knoten Hamburg

e Einflihrung des Timemodel in Ddnemark mit/ohne Neubaustrecken und Ausbauten
» Zweigleisigkeit Padborg — Tinglev

2.3 Anforderungen an einen kiinftigen deutsch-danischen Bahnverkehr

2.3.1 Reisezeiten und Zugangebot
Heute sind die Reisezeiten auf vielen Relationen im Fern- und Regionalverkehr nicht konkurrenzfahig
gegeniiber dem Pkw, was durch nachfolgende Tabelle verdeutlicht wird:

Tabelle 1: Reisezeiten von Hamburg und Flensburg mit Zug und Pkw

Zug 2015 Flensburg Senderborg** Aabenraa Esbjerg Aarhus Odense
Hamburg 01:56 / 02:04 04:01 03:17 04:18/ 04:39 | 04:31/ 05:29 | 04:14 / 04:28
Flensburg - 01:14 00:49/00:51 | 02:15/02:30 | 02:31/ 03:16 | 02:00 / 02:15
schnellste Fahrzeit / ggf. Regelfahrzeit
Zug 2016* Flensburg Senderborg** Aabenraa Esbjerg Aarhus Odense
Hamburg 01:55/02:00 | 03:51/04:01 | 02:48/ 02:58 | 03:39/03:49 | 04:20/ 04:30 | 03:53 / 04:03
Flensburg - 01:02/01:14 00:51 01:42 02:23 01:56
schnellste Fahrzeit

PKW Flensburg Senderborg** Aabenraa Esbjerg Aarhus Odense
Hamburg 02:00 02:21 02:14 03:20 03:43 03:30
Flensburg - 00:43 00:36 01:45 02:11 01:52

*woraussichtlich, ** inkl. Bus Flensburg — Sanderborg - Quelle: Fahrplan DB/DSB, Reisezeiten Google Maps

Folgende Tabelle stellt die Reisezeitverhaltnisse der Regelfahrzeiten Bahn vs. Pkw fiir den Fahrplan
2015 bzw. den voraussichtlichen Fahrplan 2016 dar (Reisezeit Bahn geteilt durch Reisezeit Pkw):
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Tabelle 2: Reisezeitverhéltnis Bahn/Pkw von Hamburg und Flensburg

VH 2015 Flensburg Segnderborg Aabenraa Esbjerg Aarhus Odense

Hamburg 1,03 1,71 1,47 1,40 1,48 1,28

Flensburg -- 1,72 1,42 1,43 1,50 1,21

VH 2016 Flensburg Sgnderborg Aabenraa Esbjerg Aarhus Odense

Hamburg 1,00 1,71 1,47 1,15 1,21 1,14

Flensburg -- 1,72 1,42 0,96 1,08 1,00

Hierbei fallt auf, dass sich die Reisezeitverhaltnisse in die groBen Stadte im Einzugsgebiet Jylland/Fyn
dem Faktor 1 anndhern und somit konkurrenzféhiger werden. Durch weitere potenziell mdgliche
Fahrzeitreduktionen, insbesondere in Deutschland, kann dieses Verhaltnis sogar unter 1 riicken und
somit die Bahnreisezeit attraktiver als die Pkw-Reisezeit machen. Besonders auffallend sind die
schlechten Reisezeitverhaltnisse auf den Relationen in die gréBten Stadte im Untersuchungsgebiet, die
vor allem aus schlechten Anschliissen bzw. langen Busreisezeiten resultieren.

Zahlreiche verkehrswissenschaftliche Untersuchungen sowie die Erfahrung zeigen, dass ein
Fernverkehrsangebot unterschiedliche Zielgruppen ansprechen muss, um genug Nachfrage zu
erzeugen. Fiur Geschaftsreisende sind Reisezeiten unter 4 Stunden akzeptabel. Damit kdnnen Hin- und
Rickfahrt am selben Tag durchgeflihrt werden. Komfort und Geschwindigkeit stehen im Mittelpunkt.
Dazu kommt eine Flexibilitat durch einen dichten Takt.

Pendler und Kurzstreckenfahrgaste sind vor allem auf gute Anschliisse und eine optimale Netzwirkung
angewiesen, um die Reisezeitverhaltnisse durch Umstiege nicht negativ zu beeinflussen.

Urlaubsreisende, die fiir Jitland ebenfalls eine wichtige Zielgruppe darstellen, legen vor allem auf
umsteigefreie Verbindungen oder bahnsteiggleiche, verlassliche Anschliisse groBen Wert.

Als Grundangebot ist ein 2-Stunden-Takt erforderlich, um das vorhandene Nachfragepotenzial
verschiedener Zielgruppen — insbesondere der Geschéftsreisenden — abzuschdpfen. Fir kiirzere
Relationen und die Netzwirkung sollte dies sich mdglichst mit den bestehenden Nahverkehren zu
einem angenaherten Stundentakt Gberlagern und auf relevanten Unterwegsbahnhdéfen relevante
Anschlisse herstellen, wie z.B. in Lunderskov nach Esbjerg.

Allerdings ist ein 2-Stunden-Takt gegeniiber dem heutigen Fernverkehrsangebot eine deutliche
Angebotsausweitung, die fiir einen wirtschaftlichen Betrieb eine drastische Nachfragesteigerung
erforderlich macht. Dies erfordert umgekehrt, dass das Nachfragepotenzial der verschiedenen
Zielgruppen auch abgeschopft wird. Vor diesem Hintergrund ist eine Fixierung alleine auf die
Reisezeiten nicht zielfiihrend. Es miissen immer auch die Anschliisse und die ibrigen Ziige mit
betrachtet werden. Es sollte eine Lage in Flensburg in etwa zur vollen Stunde erreicht werden, um
Anschlisse in alle Richtungen herstellen zu kénnen. Dabei ist auch eine Lage kurz nach der vollen
Stunde (in Richtung Norden gesehen) méglich. Damit ergibt sich gleichzeitig auch eine etwa
stindliche Verteilung mit dem IC Flensburg — Kolding. In Lunderskov und/oder Kolding ist nach den
vorliegenden Informationen vermutlich auch eine Lage zur vollen Stunde mit guten Anschliissen
verbunden.

Bei einem 2-Stunden Takt (etwa 8 Zugpaare) und einer Sitzplatzkapazitat von 175 Platzen z.B. in
einem Zweisystemtriebwagen (Triebwagen, der unter zwei verschiedenen Stromsystemen, hier
danisch und schwedisch, verkehren kann) der Bauart X31 (wie am @resund verwendet) und einer
anzustrebenden Auslastung von 50 % sind dies 700 Fahrgaste je Richtung und Tag im Querschnitt.
Die Punkt-zu-Punkt-Verbindung von Hamburg nach Aarhus alleine kann diese Nachfrage nicht
generieren. Ein Fernzug muss daher auch Nachfrage auf Umsteigerelationen abschépfen (z.B.
Hamburg nach Esbjerg und Aalborg, Hamburg nach Odense, Flensburg nach Kopenhagen oder von
Jatland nach Kiel). Zudem sollte ein Fernzugangebot auch Nachfrage auf mittleren Distanzen binden,
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solange dies seine Rolle als Fernverkehrsangebot nicht beeintrachtigt. Dies betrifft Verbindungen
innerhalb Danemarks (z.B. Kolding — Aarhus), zwischen Flensburg und Jitland sowie zwischen den
Halten in Schleswig-Holstein und Hamburg. Hierbei ist zu beachten, dass abschnittsweise ein dichtes
und preislich attraktiveres Angebot im Regionalverkehr besteht (z.B. Hamburg — Neumiinster,
Schleswig — Rendsburg).

Nur durch eine Uberlagerung verschiedener Nachfragestrome lasst sich ein vertaktetes
Fernzugangebot in einer relativ diinn besiedelten Region! wirtschaftlich betreiben.

Durchbindung vom Fernverkehrsziigen iiber Hamburg und Aarhus hinaus

Eine Durchbindung tUber Hamburg hinaus erscheint aus Fahrgastsicht sinnvoll, ist jedoch betrieblich
und wirtschaftlich der Operabilitat schwierig darstellbar. Zu nennen sind insbesondere

e die deutlich starkere Nachfrage stidlich von Hamburg, die nur durch eine Verstarkung der
Zlge abwickelbar ware,

» die Gleisbelegung in Hamburg, die ohne lange Standzeiten nur wenige sinnvolle
Durchbindungen ermdéglicht,

» die Anfalligkeit fiir Verspatungen, die durch einen langen Vorlauf in Deutschland eingeschleppt
werden, sowie

» der unwirtschaftliche Einsatz von Zweisystemziigen auf langen Strecken in Deutschland.

In Dénemark hingegen kdnnte eine Durchbindung einzelner Ziige in Tagesrandlage in Richtung
Aalborg oder Frederikshavn aufgrund der insgesamt dhnlichen Nachfragestréome und der relativ kurzen
Zusatzlaufwege sinnvoll sein.

Attraktiverer Regionalverkehr Flensburg — Danemark

Fir Pendler, Einkdufer, Besucher, Tagestouristen etc. ist der 2h-Takt zwischen Flensburg und Kolding
nicht ausreichend. Hier ist anzustreben, mindestens stiindliche Verbindungen zwischen Flensburg und
Jatland zu realisieren. Zudem Uberlagern sich im Regionalverkehr die fehlende Flexibilitat durch ein
nur 2-stiindliches Angebot, die teilweise periphere Lage der Bahnhdfe zu den Zentren in Deutschland
(z.B. Schleswig) und Danemark (z.B. Aabenraa, Haderslev), die mangelnde Konkurrenzfahigkeit
gegeniiber dem Pkw durch notwendige Umstiege und Anschlusswartezeiten und die periphere Lage
des Flensburger Bahnhofs zu Zielen im Innenstadtbereich.

Im Optimalfall kann durch die Uberlagerung eines Fernverkehrszugs mit dem IC Kolding — Tinglev
Flensburg ein (angendherter) Stundentakt erzielt werden Andererseits ist bereits heute mit sehr
geringem Aufwand (nur ein zusatzliches Fahrzeug) ein Stundentakt bis Tinglev mit direktem Anschluss
an den IC Sgnderborg-Kgbenhavn herstellbar, der die Anzahl der Verbindungen Flensburg —
Sudjitland verdoppeln wiirde.

Die Bahnstrecke Flensburg — Kolding féhrt an den groBen Zentren Aabenraa und Haderslev vorbei.
Diese sind Uber stillgelegte Stichstrecken angebunden. Diese Stichstrecken kénnten flr zusatzliche
grenziiberschreitendende Nahverkehrsverbindungen reaktiviert werden, wenn sie sich sinnvoll in ein
Fahrplankonzept mit guten Anschliissen integrieren lassen. Insbesondere fir folgende Verbindungen
wird ein Potenzial gesehen (Abbildung 4):

! Mit 64 Einwohner je km2 im ehem. Sgnderjyllands Amt und 107 Einwohner je km2 im Raum
Flensburg/Schleswig-Flensburg/Nordfriesland ist die Region im Vergleich zu Schleswig-Holstein (179
Einwohner je km2) und Deutschland (227 Einwohner je km?2) diinn besiedelt.

17



: GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flensburg sma stadtentwicklung und Mobilitat

Planung Beratung Forschung GbR

_Esbjerg

Vojens — Haderslev mit optimierten Anschliissen nach Flensburg und Kolding
oder Kopplung/Fliigelung eines Zugteils in Vojens nach Haderslev
Regionalzug Flensburg — Padborg — Tinglev — Rgdekro — Aabenraa

mit optimiertem Anschluss Aabenraa — Kolding in Rgdekro

Kolding

) Lunderskov

Vamdrup

| Vojens Haderslev

Redekro

Aabenraa

Tinglev

O
Padborg Senderborg
Harrislee
%= Citti-Park
{
Flensburg- Weiche Flensburg ZOB

Hamburg
&

Abbildung 4: Méglichkeiten einer Optimierung des Regionalverkehrs zwischen Flensburg und Stidjiitland

Quelle: Eigene Darstellung, Zeichengrundlage: MetroMapCreator

Die Priifung dieser AngebotsmaBnahmen ist nicht Gegenstand des vorliegenden Gutachtens. Dennoch
wird die Priifung von Kosten und Nachfragewirkungen dieser MaBnahmen empfohlen.

2.3.2 deutsch-danischer Fernbahnhof, Tarifliche Integration
Als allgemeine Anforderungen an einen Fernbahnhof lassen sich formulieren:

Intermodale Angebote und Umsteigemdglichkeiten (Bushaltestelle, Taxistand,
Fahrradabstellanlagen, Autovermietung etc.)

Barrierefreiheit (Sanitéreinrichtungen, stufenfreie Zugange, etc.)

Kurzzeitparkplatze fiir Abholer

Langzeitparkplatze fur Park + Ride-Nutzer (Abschatzung des Stellplatzbedarfs s. Kapitel
Reisebedarf, SchlieBfacher

An einen deutsch-danischen Fernbahnhof bestehen zudem folgende besondere Anforderungen:

Fahrkartenautomaten: DB und DSB (analog Beispiel Salzburg in Abbildung 5 oder Hannover
mit Automaten der DB und des Metronom) oder Angebot fiir beide Lander von einem Automat
(Ausweitung der bereits heute vorhandenen Méglichkeit in Flensburg Fahrkarten nach
danischen Zielen zu erwerben)

Bilinguale Informationen, Anzeigetafeln, Servicepersonal etc.
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e Grenzibergreifender Tarif: Erweiterung des Schleswig-Holstein-Tarifs nach Stiddanemark,
analoge Lésungen mit benachbarten Tarifverblinden werden bereits heute praktiziert (z.B.
Regio Verkehrsverbund Lorrach mit Angeboten in zwei benachbarte deutsche
Verkehrsverbiinde sowie nach Frankreich und in die Schweiz)

« Rdume flr Zugpersonal, Bundespolizei, Zoll etc.

Abbildung 5: Fahrkartenautomaten verschiedener Verkehrsunternehmen im Hauptbahnhof Salzburg

Quelle: Eigene Aufnahme

Der Wechsel zwischen Strom- oder Signalsystemen innerhalb eines Landes oder an Landesgrenzen
wahrend der Fahrt ist kein technisches Problem. Es sind ausreichend Beispiel hierfiir vorhanden
(Hochgeschwindigkeitsziige Karlsruhe — StraBburg oder Saarbriicken — Paris, Wechsel innerhalb
Deutschlands beim Ubergang von konventionell signalisierten Altstrecken auf Neubaustrecken mit
Linienzugbeeinflussung).

2.4 Realisierbare Fahrzeitverkiirzungen auf der Jiitlandachse

Die kiirzeste Reisezeit im Fernverkehr zwischen Hamburg und Flensburg betragt im Fahrplan 2015
1:56 h. In dieser Fahrzeit sind 5 % Regelzuschlag, 5,0 Minuten Bauzuschlag und ca. 10 Minuten
Fahrzeitliberschuss enthalten. Ein Teil der Fahrzeitiberschiisse sind Synchronisierungszeiten zum
Einpassen der Trasse in das dichte Taktgeflige im Zulauf auf Hamburg bzw. bei der Ausfahrt aus
Hamburg. Die heute technisch realisierbare Fahrzeit unter Beibehaltung der 5,0 Minuten Bauzuschlag,
einem Regelzuschlag von 5 % und Bedienung der heutigen Halte liegt daher bei ungeféhr 1:38 h
wodurch sich zusammen mit den Haltezeiten von 8,0 Minuten eine Reisezeit von ca. 1:46 h ergibt.

Fiir den Abschnitt Flensburg — Aarhus liegt die Reisezeit im Fahrplan 2015 heute bei 2:30 h in
Fahrrichtung Norden und in Richtung Siiden bei 2:26 h. Fir diesen Abschnitt werden ebenfalls ein
Bauzuschlag von 5,0 Minuten und ein Regelzuschlag von 5 % angenommen. Die Reisezeit enthalt
zudem Fahrzeit- und Haltezeitiiberschiisse von insgesamt ca. 13 bis 17 Minuten. Im Fahrplan
umsetzbar ist folglich heute eine Reisezeit von ca. 2:13 h zwischen Flensburg und Aarhus. Es ergibt
sich somit unter Beriicksichtigung der erforderlichen Zuschlage, eine mégliche Gesamtreisezeit von
Hamburg nach Aarhus von ziemlich genau vier Stunden.

Neben der Reduktion der Fahrzeitiiberschiisse (nicht vorgeschrieben Zeitanteile in der Fahrzeit) steht
zwischen Hamburg und Aarhus folgender Baukasten an MaBnahmen zur Verfligung, um die Fahrzeit
der Fernverkehrsziige weiter zu verkirzen. Die Fahrzeitverkiirzungen wurden mit dem Fahrzeitrechner
von Viriato ermittelt.
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Tabelle 3: Baukasten zur Verkiirzung der Reisezeiten auf der Jiitlandachse

MaRnahme Fahrzeitgewinn [min] Fahrzeitgewinn [min]
Hamburg — Aarhus Aarhus — Hamburg

Einsatz elektrischer Fahrzeuge 6,1 5,7

zweigleisiger Ausbau Vamdrup —
Vojens, Erhéhung der 2,2 0,5
Geschwindigkeit

zweigleisiger Ausbau Padborg —
Tinglev, Erhéhung der 2,0 0,5
Geschwindigkeit

Bedienung von 5 statt 10 Halten

(inkl. 15 min Haltezeit) — ——
Umfahrung Flensburg (Weichen

gemaf Status quo bzw. mit 100 5,4 (Status quo)/ 7,1 6,1 (Status quo) / 7,5
km/h befahrbar) mit neuem (100 km/h) (100 km/h)
Fernverkehrsbahnhof)

Umfahrung Rendsburg (160 km/h /

200 km/h) 78/8,8 7,6/8,6
Durchgehend 160 km/h auf

deutschem Teil 2 10

Summe 45,2 /47,9 41,2 /43,6

Bei den AusbaumaBnahmen Padborg — Tinglev und Vamdrup — Vojens sind die Fahrzeitgewinne
Richtung Norden héher, da in diese Richtung heute in Summe viermal die Fahrt Giber Weiche im
abzweigenden Strang erforderlich ist. Der Gewinn in Richtung Stiden resultiert nur aus der Anhebung
der Streckengeschwindigkeit.

Mit der Infrastruktur im Status quo werden durch die direkte Fiihrung der Fernverkehrsziige statt der
Fiihrung Uber die Schleife in Flensburg etwa 5 bis 7 Minuten Reisezeit gewonnen. Bei einem Ausbau
der direkten Verbindung von Flensburg-Weiche in Richtung Norden mit héheren zuldssigen
Weichengeschwindigkeiten kénnen etwa weitere 1,5 Minuten eingespart werden. Die Reisezeit liber
die Schleife kann mit AusbaumaBnahmen um etwa 2 Minuten beschleunigt werden. Damit spart ein
neuer Fernbahnhof mit optimierter Infrastruktur ca. 5 bis 7 Minuten Reisezeit gegeniiber einem Halt
am heutigen Standort mit ebenfalls optimierter Infrastruktur ein. Die Rendsburger Schleife ist deutlich
kiirzer als die Flensburger Schleife und kann mit héherer Geschwindigkeit durchfahren werden. Die in
etwa ahnlichen Fahrzeitgewinne in der Tabelle kommen nur zu Stande, da mit der Umfahrung von
Rendsburg auf der Umfahrungsstrecke die Geschwindigkeit deutlich erhéht werden kann.

Insgesamt lassen sich langfristig je nach Richtung zwischen Aarhus und Hamburg rund 41 bis 48
Minuten Fahrzeit gegeniiber heute (Beginn des Projektes Ende 2014) einsparen. Dabei sind
mittelfristig ohne eine Umfahrung von Rendsburg rund 35 Minuten Einsparung denkbar. Die Gewinne
durch den Ausbau Vamdrup — Vojens wurden wahrend der Projektlaufzeit realisiert. Ohne eine
Umfahrung von Flensburg mit einem neuen Fernbahnhof sind es 27 bis 30 Minuten. Es gilt hierbei zu
beachten, dass ca. 19 Minuten dieser Einsparungen aus der Halbierung der Anzahl der Halte
resultieren. Die Entscheidung Uiber die Bedienung einzelner Halte muss letztendlich vom Anbieter —
aktuell DB Fernverkehr in Kooperation mit der DSB — dieser Fernverkehrslinie getroffen werden.
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Durch einen Ausbau von 160 auf 200 km/h kann je 13 km Strecke eine weitere Minute eingespart
werden.

Damit ergeben sich in Tabelle 4 dargestellte, mit entsprechenden AusbaumaBnahmen realisierbare
Mindestreisezeiten. Die Umsetzung im Fahrplan ist insbesondere auf danischer Seite mit den
unterstellten Randbedingungen schwierig. Insbesondere zwischen Lunderskov und Fredericia sowie
nordlich von Fredericia dirften diese Fahrzeiten aufgrund von Trassenkonflikten kaum umsetzbar sein.
Die DSB plant in Zukunft zwischen Fredericia und Aarhus mit einem jeweils halbstiindlichen schnellen
und langsamen Produkt. Jedoch hat die Fernverkehrslinie mit der hier unterstellten Verdichtung einen
anderen Stellenwert als heute. Es ist somit sowohl denkbar, dass die Verbindung in Zukunft in
Frederica endet, als auch, dass sie von dort bis Aarhus in das danische Timemodel integriert wird:

Tabelle 4. Mogliche Fahrzeiten auf der Jiitlandachse

Abschnitt Fahrzeit incl. Fahrzeit incl.
Haltezeiten Haltezeiten
ohne mit

Umfahrung Umfahrung
Rendsburg Rendsburg

Hamburg Hbf. — Neum{nster 0:48 0:48
Neumdinster — Flensburg Bf. 0:57 0:49
Flensburg Bf. — Kolding 0:59 0:59
Neumdinster — Flensburg Fernbahnhof (je nach Standort) 0:54 - 1:00 0:46 - 0:52
Flensburg Fernbahnhof (je nach Standort)— Kolding 0:47 - 0:53 0:47 - 0:53
Kolding — Aarhus 1:10 1:10
Kolding — Aarhus mit Umfahrung Vejle 0:55 0:55
Hamburg Hbf. — Kolding lber heutigen Bf. 2:44 2:38
Hamburg Hbf. — Kolding Gber Fernbahnhof 2:35 2:29

an Durchgangsgleisen

Hamburg — Aarhus beschleunigt ohne Ausbau Fredericia - Aarhus 3:45 3:37
Hamburg — Aarhus mit allen BeschleunigungsmaBnahmen 3:30 3:22

Demnach ware ohne eine Umfahrung von Rendsburg und Flensburg eine Fahrzeit von Hamburg nach
Kolding in unter 2:30 h denkbar — iber 40 Minuten schneller als die heutige Reisezeit von 3:12 h.

Zwischen Hamburg und Aarhus lasst sich bei Umsetzung aller bisher beschriebenen
AusbaumaBnahmen eine Fahrzeit von unter 3:40 h realisieren, also rund 45 Minuten schneller als die
heutige Fahrzeit.

Wird die Strecke Fredericia — Aarhus u.a. durch eine neue Querung des Vejle-Fjords beschleunigt, sind
Fahrzeiten zwischen Hamburg und Aarhus von unter 3:30 h mdglich, also rund eine Stunde schneller
als heute. Dies deckt sich in etwa mit den Annahmen der ATKINS-Studie, die eine Reisezeit Hamburg
— Aarhus von ca. 3:20 h fiir mdglich halt.
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Zusammenfassung: Die Reisezeit Hamburg — Aarhus betragt heute etwa 4,5 Stunden. Davon lassen
sich alleine durch eine optimierte Trassenplanung in beiden Landern etwa 30 Minuten einsparen. Zur
weiteren Reisezeitverkiirzung sind der Einsatz von elektrischer Traktion, die Straffung der Haltepolitik,
die Beseitigung der Eingleisigkeit Padborg- Tinglev sowie die Umfahrung von Flensburg die
effizientesten MaBnahmen. Damit sind weitere Reisezeitverkiirzungen von etwa 30 Minuten
realisierbar. Weitere Verkiirzungen sind nur mit hohem Aufwand (z.B. Umfahrung Rendsburg) bzw.
langfristig mdglich.

2.5 Mogliche Trassen fiir den Fern- und Giiterverkehr

Die im vorherigen Kapitel genannten Reisezeiten lassen sich nur realisieren, wenn ein Zug auch eine
freie Trasse ohne Konflikte mit anderen Fern-, Regional- oder Gliterziigen nutzen kann. Aufgrund der
sehr hohen Auslastung des Bahnknotens Hamburg (insbesondere des Hauptbahnhofs, der
Verbindungsbahn tiber Hamburg-Dammtor sowie der Strecke Hamburg — EImshorn) bestehen nur
wenige konfliktfreie Trassen, die ein Fernzug von Hamburg in Richtung Neumdinster, Flensburg bzw.
auch Kiel nutzen kann. In Schleswig-Holstein wurde in den vergangenen Jahren ein integraler
Taktfahrplan im Regionalverkehr aufgebaut. Stiindlich bestehen in zahlreichen Knoten (z.B.
Neumdinster, Kiel, Heide, Husum, Niebiill) sehr gute Umsteigebeziehungen zwischen den Ziigen. Mit
den oben erwahnten neuen Fahrzeugen werden einzelne Knoten weiter aufgewertet und Anschliisse
neu hergestellt. Es ist somit langfristig von prinzipiell unveranderten Fahrpldnen im Regionalverkehr
auszugehen. Die Fernverkehrsziige Hamburg — Flensburg — Aarhus miissen sich in das Taktgefiige des
Regionalverkehrs einpassen lassen. Hierflr stehen systematisch pro Stunde zwei schnelle konfliktfreie
Trassen zwischen Hamburg und Neumdinster zur Verfligung:

e Abfahrt zur Minute .38 in Hamburg und .26 in Neumiinster
(Gegenrichtung: Ankunft um .32 in Neuminster und .20 in Hamburg)

e Abfahrt zur Minute .15 in Hamburg und .03 in Neumiinster
(Gegenrichtung: Ankunft um .55 in Neumdinster und .43 in Hamburg)

Nordlich von Neumdinster ergibt sich die exakte Trassenlage des Fernverkehrs aus der zur Verfiigung
stehenden Infrastruktur. Es ist eine enge Abstimmung zwischen den Infrastrukturausbauten,
Anschliissen sowie den (ibrigen in Danemark verkehrenden Ziigen erforderlich.

Anschliisse Richtung Siiden

Bei einer Ankunft aus Aarhus in Hamburg zur Minute 43 Ergeben sich sichere Anschliisse zur Minute
01 Richtung Hannover — Wiirzburg — Minchen und zweistiindlich zum IC/EC Richtung Berlin, Dresden
und Prag zur Minute 51 (neue Fahrlage ab Dez. 2015).

Bei einer Ankunft aus Aarhus in Hamburg zur Minute 20 ware ein attraktiver Anschluss an den ICE in
Richtung Berlin und Leipzig zur Minute 38 (neue Fahrlage ab Dez. 2015) sowie ein Anschluss in
Richtung Bremen — Ruhrgebiet zur Minute 46 gegeben. Zudem bestiinde ein attraktiver Anschluss an
den IC Richtung Hannover — GieBen — Frankfurt (Abfahrt in Hamburg zur Minute 28).

Beide Fahrplanlagen bieten in Hamburg Anschliisse auf wichtige Fernverkehrsrelationen Richtung
Siden. Die Fahrplanlagen dieser Fernverkehrsziige werden voraussichtlich in den néchsten 10 Jahren
relativ konstant bleiben. Nach einer Fertigstellung einer NBS/ABS Hamburg-Hannover (Y-Trasse oder
Alternativen) wird jedoch der Fernverkehr Richtung Stiden neu geordnet.

2,5.1 Mittelfristig realisierbare Fahrplantrassen

Die definitive Lage der Fernverkehrstrasse kann nicht abschlieBend im Rahmen des hier vorliegenden
Gutachtens geklart werden. Es sind hierfiir zu viele Elemente unbekannt bzw. die weitere Entwicklung
unsicher. Es sind aber Aussagen auf Basis der Fahrzeitrechnungen und erstellten Angebotskonzepten
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maoglich, die im weiteren Prozess bei der Etablierung eines Fernverkehrsangebotes beachtet werden
sollten.

Die Fernverkehrstrasse ist sowohl in Deutschland als auch in Danemark zundchst als Zusatzprodukt
geplant. Aufgrund der anderen Randbedingungen (z.B. Menge der Parallelverkehre, Haltepolitik,
Preissystem) ist dies fiir Deutschland sinnvoll. In Ddnemark ist dieses Vorgehen zu (iberdenken,
sobald gewisse Ziele wie Verteilung der Zlige oder geringer Aufwand zur Herstellung der
Konfliktfreiheit nicht erreicht werden kdnnen.

Mit der Abfahrt zur Minute 15 wird Flensburg mit einer schnellen Trasse wunschgemaB zur vollen
Stunde erreicht. Im weiteren Verlauf ist die Ankunft in Lunderskov bzw. Kolding etwa zur vollen
Stunde, was Anschlisse in Richtung Esbjerg und Kopenhagen ermdglicht. Sofern die Fahrzeitgewinne
zwischen Neumiinster und Lunderskov zu hoch werden (je nach Randbedingungen z.B. mit
elektrischer Traktion und einem FV-Halt an einem neuen Standort), lauft die Fernverkehrstrasse auf
danische Ziige auf und erhalt Fahrzeitverlangerungen.

Sofern dies eintritt, gibt es zwei Handlungsalternativen:

* Neuordnung des Verkehrs in Sidjitland mit weitergehender Integration der FV-Trasse in das
bestehende Fahrplansystem
» Spatere Abfahrt der Fernverkehrstrasse in Hamburg (Minute 38 statt 15)

Insbesondere, wenn der eher langfristig zu erwartende Ersatz der Rendsburger Hochbriicke durch
eine Umfahrung Rendsburg zur Verfiigung steht, muss zur Erhaltung der Anschlisse in Flensburg die
spatere Abfahrt gewahlt werden.

2.5.2 Langfristig realisierbare Fahrplantrassen
In einer langfristigen Betrachtung ist auch eine Realisierung einer Umfahrung Rendsburgs (ab 2030)
denkbar.
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Abbildung 6: vorhandene (griin), beschlossene (gelb) und geplante (rot) Elektrifizierungen im danischen
Bahnnetz

Quelle: Trafikstyrelsen 2013b
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Als langfristiges Zielszenario liegt das Timemodel (zu Deutsch: Stundenmodell) mit ersten
Fahrplanrastern vor (vgl. Trafikstyrelsen 2013a, 2013b). Dieses sieht eine Elektrifizierung vieler
Bahnstrecken in Jitland (s. Abbildung 6) und bis 2024 u.a. Neubaustrecken in Westfiinen sowie eine
Umfahrung Vejles durch eine Briicke tber den Vejlefjord vor (s. Abbildung 7).

'Aarhus H

Skanderborg

Kolding

— Ny bERE Natura 2000 omride
Opgradering ] Fredet omride [ ___20km

Abbildung 7: geplante Aus-(gelb) und Neubaustrecken (rot) in Jitland

Quelle: Trafikstyrelsen (2013b)
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Aarhus

Kopenhagen

Esbjerg Odense

Flensburg

Abbildung 8: Flensburg in Bezug zum dénischen Stundenmodell

Quelle: Eigene Darstellung

Das Betriebskonzept beinhaltet drei stlindliche Hochgeschwindigkeitsziige von Kopenhagen nach
Odense und von dort weiter nach

e Aarhus — Aalborg
e Fredericia — Vejle — Horsens — Aarhus
e Kolding — Esbjerg

Die Strecke nach Tinglev — S@nderborg / Padborg — Flensburg wiirde kiinftig von einer Linie Odense —
Middelfart — Kolding — Tinglev— Sgnderborg bedient, die Tinglev zur Minute 14 (Ri. Siiden) bzw. 45
(Richtung Norden) bedient. Dies ist gegenliber dem heutigen Fahrplan eine Verschiebung um 30
Minuten.

Nach einem Regierungswechsel in Danemark ist die Umsetzung des Timemodels — insbesondere der
Umfahrung Vejle — ungewiss.

Unterstellt man die verdffentlichten langfristigen Fahrplanraster des Timemodels inklusive einer
Ausbau-/Neubaustrecke zwischen Fredericia und Aarhus, ware eine Fahrzeit von Hamburg nach
Aarhus von 3:35 h realistisch (Abfahrt zur Minute .15, Ankunft zur Minute .50). Hierbei hélt der Zug in
Flensburg zur vollen Stunde. In Kolding, Fredericia und Aarhus bestiinden gute Anschliisse zu den
meisten Zielen Jitlands und nach Odense/Kopenhagen.

Der Zeitgewinn fiir einen Fernzug durch eine Umfahrung Rendsburgs kénnte in Danemark fiir eine
einige Minuten friihere Ankunft und flir Reserven zu Erhéhung der Fahrplanstabilitét genutzt werden.
Alternativ kdnnte bei einer Umfahrung Rendsburgs die Fahrzeit von 3:35 h und die Anschliisse in
andere Teile Jitlands auch bei Bedienung des heutigen Bahnhofs realisiert werden.

Bei einer Abfahrt in Hamburg zur Minute 38 wiirde ein Fernzug eine glinstige Trasse bis Fredericia
bekommen. Zwischen Fredericia und Aarhus fiihren Trassenkonflikten zu einer Fahrzeitverlangerung
des Fernzugs, so dass eine Reisezeit Hamburg — Aarhus von 3:45 h erreicht werden kann.

Mit Umfahrung Rendsburgs und Umsetzung des Timemodels kdnnte eine schnelle Trasse bis Aarhus
realisiert werden mit einer Gesamtfahrzeit Hamburg — Aarhus in 3:30 h. (Abfahrt in Hamburg um .38,
Ankunft in Aarhus um .08).
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Fir Flensburg wiirden sich folgende Knotenzeiten des Fernverkehrs ergeben:

Tabelle 5: Knotenzeiten in Flensburg

Zeithorizont Szenario Abfahrt/Ankunft Abfahrt Richtung | Abfahrt Richtung
in Hamburg Kolding in | Hamburg in
Flensburg Flensburg
kurzfristig optimierter Nullfall, | 15/43 02 59
heutiger Bahnhof
mittelfristig neuer Fernbahnhof | 38/20 23 37
langfristig Timemodel, 15/43 02 59
neuer Fernbahnhof
langfristig Timemodel, 38/20 23 37
neuer Fernbahnhof
langfristig Timemodel, 38/20 15 45
neuer Fernbahnhof
Umfahrung
Rendsburg

2,5.3 Giiterverkehr

Fir den Schienenguterverkehr werden keine relevanten Auswirkungen erwartet. Die Nachfrage ist
heute eher gering. In den Friihjahrspitzenwochen wurden in den zuriickliegenden Jahren zwischen 38
und 46 Guterzige pro Tag gezahlt (Auskunft DB Umwelt am 06.11.2015). Darliber hinaus wird mit der
Eréffnung der festen Fehmarnbeltquerung (Horizont etwa 2025) die Nachfrage nach
Guterverkehrstrassen zwischen Neumdtinster und Kolding eher abnehmen. Damit dirften die
zusatzlichen Fernverkehrsziige Giber den ganzen Tag gesehen nicht zu Kapazitatsengpdssen fiihren. Es
kann jedoch zu einzelnen Zeitlagen durchaus erforderlich sein, dass Giterziige aufgrund der Mehrung
nicht im gewtinschten Zeitfenster verkehren kénnen.

2.6 Zwischenfazit

Durch verschiedene MaBnahmen ist eine Beschleunigung der Fernverkehrsziige Hamburg — Flensburg
— Jutland mdglich. Kurzfristig ist eine Fahrzeitverkiirzung gegeniiber den Fahrzeiten der heutigen
Fernziige um Uber 30 Minuten auf 3:45 h zwischen Hamburg und Aarhus mdglich.

Mit einer Umfahrung Flensburgs durch einen neuen Fernbahnhof sowie flankierende MaBnahmen sind
weitere 10 Minuten Fahrzeiteinsparung mdglich — allerdings nur bei einer bestimmten Fernzugtrasse
(Abfahrt ab Hamburg zur Minute .38).

Langfristig sind mit weiteren InfrastrukturmaBnahmen auf deutscher (Umfahrung Rendsburg) und
danischer Seite (Neu- und Ausbaustrecken des Timemodels) weitere Fahrzeitgewinne denkbar. Hierfiir
lassen sich auch schnelle Fernzugtrassen im Fahrplan konstruieren.

Im besten Fall ist langfristig einer Reisezeit von Hamburg nach Aarhus von deutlich unter 3:30 h
realistisch — mehr als eine Stunde schneller als heute.

Von Hamburg in Richtung Norden sind zwei schnelle Abfahrten pro Stunde vorhanden (Minute 15 und
38). Je nach Zusammensetzung der AusbaumaBnahmen ist mit beiden Abfahrten die gewiinschte
Lage etwa zur vollen Stunde in Flensburg maéglich. Im weiteren Verlauf kdnnen aber die erzielten
Fahrzeitgewinne nicht von alleine umgesetzt werden. Es ist beziiglich der weiteren Entwicklung der
Fernverkehrstrasse immer ein enger Austausch und Abstimmung der beteiligten
Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und Aufgabentrager fiir den
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Schienenverkehr erforderlich. Ansonsten besteht die Gefahr, dass trotz Investitionen in die
Infrastruktur keine Verbesserung des Angebots erzielt werden kann.

Fir die nachfolgenden Untersuchungen wird folgendes Zugangebot auf der Jiitlandachse unterstellt:

e Zweistindlicher Fernzug Hamburg — Flensburg — Kolding — Aarhus oder Kopenhagen
e Zweistindlicher IC Flensburg — Kolding — Aarhus (— Aalborg) oder Odense

* Umsetzung des Betriebskonzepts im SPNV mit stlindlichen Regionalexpress-Verbindungen
Hamburg — Flensburg mit Fliigelung in Neumtinster
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3 Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg-Niebiill

Die Bahnstrecke Flensburg — Nieblill ist zwischen Risum-Lindholm und Flensburg-Weiche stillgelegt.
Der 36,1 km lange, eingleisige Abschnitt kdnnte fiir den Personenverkehr und ggf. auch fiir eine
Autozuganbindung von Sylt aus dem Raum Flensburg reaktiviert werden. Heute wird der Korridor vom
Schnellbus Niebdill — Flensburg im 30- bis 60-Minuten-Takt bedient.

In diesem Abschnitt wird zundchst das Nachfragepotenzial des Korridors dargestellt und mit dem im
Vergleich zum ahnlichen Korridor Flensburg — Kiel gesetzt, der als ReferenzgréBe dient. AnschlieBend
wird die ErschlieBungswirkung einer Bahnstrecke der des heutigen Schnellbusses gegeniiber gestellt.

3.1 Nachfragepotenziale entlang des Korridors

3.1.1 Einwohner im Einzugsbereich zu FuB und mit dem Fahrrad
Fir die Abschatzung der Nachfragepotenziale wurden zunachst die Einwohnerzahlen im
Einzugsbereich potenzieller Haltepunkte entlang der Bahnstrecke Flensburg — Niebiill ausgewertet.

Folgende Haltepunkte zwischen Niebiill und Flensburg-Weiche sind dabei grundsétzlich denkbar:

e Niebdill

e Risum-Lindholm
« Leck

» Achtrup

e Sprakebdll

e Schafflund

e Wallsbill

e Unaften

e Handewitt
¢ Flensburg-Gartenstadt
* Flensburg-Weiche

Dabei wurde der Einzugsbereich auf dem realen StraBen- und Wegenetz zu FuB (1.000 m oder 15
Minuten) und per Fahrrad (2.500 m oder 10 Minuten) ermittelt.
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Abbildung 9: Einzugsbereiche potenzieller Regionalhalte mit dem Fahrrad und zu Ful3

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, ESRI and the GIS Community
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Tabelle 6: Einwohner im Einzugsbereich potenzieller Haltepunkte an der Bahnstrecke Lindholm - Weiche

Méaglicher Halt m Einwohner (Einzugsgebiet) | Denkbares Bedienschema

Gesamt <1000 m <2500 m

FL-Weiche 2779 8.423 X X
FL-Gartenstadt 1.966 5.354 eul. -
Handewitt 10.851 860 2910 X X
Unaften zu H'witt 580 1.070 eul. -
Wallsbiill 883 600 970 evl. -
Schaffiund 2446 980 2.040 X evtl.
Sprakebiill 227 90 250 - -
Achtrup 1.493 70 720 X -
Leck 7.585 2.010 5.520 X X
Risum-Lindholm 3630 790 2120 X -

* Bei Gberlappenden Einzugsbereichen im Radius 2500 m wurden die Einwohner auf
beide Halte aufgeteilt:

Ein schneller Regionalexpress sollte demnach in Nieblill, Leck, Schafflund, Handewitt und Weiche
halten. Dabei ist der Halt in Schafflund aufgrund der Zugkreuzungen erforderlich (s. u.).

Eine Regionalbahn kdnnte dariber hinaus Risum-Lindholm und Achtrup bedienen. Weitere Halte in
Wallsbiill, Unaften oder FL-Gartenstadt wiirden weitere Einwohnerpotenziale erschlieBen, die Fahrzeit
aber verlangern. Ob diese Halte realisiert werden kénnen, hangt von der Fahrplanlage und den
Anschlussbedingungen in Flensburg und Nieblill ab und muss im weiteren Planungsverlauf iterativ
Uberpriift werden.

Ein Haltepunkt Achtrup ist dabei insb. fur B+R und P+R-Nutzer aus dem 2 km entfernten Ort Achtrup
interessant. In Flensburg- Gartenstadt liegt die Bahnstrecke in Randlage, ein Haltepunkt kdnnte Teile
des Stadtteiles sowie des Gewerbegebiets Altholzkrug erschlieBen.

3.1.2 Pendlerverflechtungen und Nachfragepotenzial

Die Pendlerstréme im Korridor Flensburg — Niebiill sind sowohl Richtung Flensburg als auch Richtung
Niebull und Sylt ausgerichtet. Daher ist die Strecke fiir Pendler gleichzeitig in beide Richtungen von
Interesse. Auch deswegen sind optimierte Anschlisse in Niebill nach Sylt von besonderer Bedeutung.

Tabelle 7: Pendler im Korridor Flensburg - Niebdll (- Syit)

Pendler im Korridor und Sylt-Pendler

von [ nach Sylt Niebiill |Risum-Lin. Leck Achtrup |[Sprakebiill| Schafflund| Wallsbiill Meyn  [FL-HAN-HAR
Niebiill X s 54 132 0 0 0 0 0 144
Risum-Lin. 186 339 X 103 0 0 0 0 0 65
Leck 185 361 37 % 22 0 18 0 0 238
Achtrup 34 81 12 88 X 0 0 0 0 69
Sprakebiill 0 17 0 17 0 X 0 0 0 13
Schafflund 0 24 0 24 0 0 X 0 0 an
Walsbiill 0 0 0 0 0 0 18 X 0 185
Meyn 0 0 0 0 0 0 12 0 X 132
FL-HAN-HAR 34 126 0 89 0 81 0 0 3054
0 = 0-10 Pendler, x = nicht korridorrelevant, * beriicksichtigt sind nur: Handewitt-Flensburg (1.978) bzw. Flensburg-Handewitt (1.076)
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Abbildung 10: Pendlerstrome im Korridor Niebdill — Flensburg, umgelegt auf eine potenzielle SPNV-Achse

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA
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Legt man die Pendlerstrome, die theoretische eine Bahnverbindung Flensburg — Niebill nutzen
kdnnten, auf die Strecke um, so zeigt sich ein theoretisches Potenzial von Berufspendlern im Abschnitt
Handewitt — Flensburg von 6.300 Fahrten pro Tag, zwischen Risum-Lindholm und Niebill von rund
3.500 Fahrten. Im mittleren Abschnitt zwischen Leck und Schafflund ist das Pendlerpotenzial mit
1.700 Fahrten geringer.

Im Korridor Flensburg — Kiel zeigt sich ein ahnliches Bild mit rund 4.000 Pendelfahrten im Zulauf auf
Flensburg, 8.000 Pendelfahrten im Zulauf auf Kiel und 2.000 Pendelfahrten im zentralen Bereich bei
Siderbrarup. Dieses theoretische Potenzial ergibt sich unter der unrealistischen Annahme, dass alle
Pendler ein SPNV-Angebot nutzen wirden.

Auf der anderen Seite sind hier nicht enthalten:

e Pendler, die mit Zubringerbussen oder P+R zur Bahn kommen
e Bildungspendler (Schiiler/Studenten)

e Einkaufsverkehre

e Freizeitverkehre usw.

Die tatsdchliche Fahrgastmenge auf der Bahnstrecke Flensburg — Kiel liegt bei ca. 30 % (nahe Kiel
und Flensburg) bis 60 % (im zentralen Bereich) der theoretischen Pendlerfahrten.

AP Pendler im Korridor |/ A Fahrgaste im Korridor
g ."* ‘\(} 0

[ s )

A7

(A7)

Abbildung 11: Pendlerstréme und Fahrgastzahlen im Korridor Flensburg — Kiel,

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA

Ubertragt man dieses Verhéltnis auf die Strecke Flensburg — Niebiill, so ist mit mindestens 1.000
Fahrgasten pro Tag im Querschnitt Schafflund, 2.000 Fahrgasten im Zulauf auf Niebill und bis zu
2.500 Fahrgasten im Zulauf auf Flensburg zu rechnen. Insgesamt ergibt sich ein Potenzial von
mindestens rund 4.000 Einsteigern pro Tag. Dies entspricht einer Nachfrage von ca. 1,2 Mio.
Fahrgasten pro Jahr.

3.2 Vergleich SPNV vs. Schnellbus

Der Schnellbus Niebiill - Flensburg wurde 2010 von 800 — 900.000 Fahrgésten pro Jahr? stark
nachgefragt. Inzwischen sind es {iber 1 Mio. Fahrgéste pro Tag®. Dies entspricht rund 3.000

2 www.shz.de: Autokraft Flensburg-Niebiill: Taglich sieben Schnellbusse mehr,
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Einsteigern pro Werktag und bei rund 50 Fahrten in beide Richtungen (hiervon 45 durchgehend
zwischen Flensburg ZOB und Niebdill) im Durchschnitt rund 60 Einsteiger je Linienfahrt. Damit ist die
Linie sehr gut ausgelastet.

Sie genieBt ein gutes Image und hohe Akzeptanz in der Politik und Bevdlkerung. Erfolgsfaktoren sind

» Dichte Bedienung an Werktagen, teilweise 30"-Takt

e Direkte ErschlieBung aller Siedlungsschwerpunkte im Verlauf

» Direkte schnelle Verbindung zum Flensburger ZOB via B199

» Abgestimmte Anschlusskonzepte generieren weitere Nachfrage und biindeln

» Potenzial auf der Achse

« Schiilerverkehr als starker Fahrgasttreiber in die Linie integriert (~ 50% der Kunden sind
Schiiler)

e Aktive Vermarktung durch den Betreiber Autokraft

Dabei ist die Nachfrage des Schnellbusses nicht 1:1 auf den SPNV Ubertragbar. Griinde sind

» Fehlende bzw. nur teilweise ErschlieBung in bestimmten Bereichen (Klixbdill, Stadum, Horup,
Ortslagen Leck und Schafflund)

» Integration der Schilerverkehre nicht iberall mdglich

» MaBgeblicher Anteil der Attraktivitdt durch Erreichbarkeit der Zielorte in Flensburg
determiniert

Auf der anderen Seite generiert der SPNV auch neue Nachfrage:

» durch deutliche Reisezeitgewinne (héhere @-Geschwindigkeit)

» bei optimalen Anschliissen in den Taktknoten Niebdll und Flensburg

e durch den Schienenbonus (Psychologie, Komfortmerkmale, FV-Sparpreise,...)
e in bisher vom Bus nicht oder schlecht/mit Umstieg erreichbaren Bereichen

Nachfolgende Abbildung zeigt, dass die Bahn insbesondere Risum-Lindholm direkt anbindet, wahrend
Bereiche entlang der B 199 nicht erschlossen werden.

Daher ist auch in Zukunft zumindest zwischen Schafflund und Niebill eine Busbedienung entlang der
B 199 erforderlich, wahrend fiir die anderen Bereiche des Korridors eine abgestimmte Busbedienung
mit Ausrichtung auf die Bahnhdfe erfolgen sollte, so u.a. in Form eines attraktiven Anschlussknotens
in Schafflund, wo sich die Ziige beider Richtungen begegnen.

Artikel vom 14.12.2010
3 miindliche Aussage der Stadt Flensburg
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Abbildung 12: Einzugsbereiche des Schnellbusses und einer Regionalbahn Niebdill - Flensburg

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, ESRI and the GIS community
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3.3 Angebotsplanerische Randbedingungen
Knotenlagen in Flensburg und Niebiill

Die mit einer Reaktivierung der Strecke entstehende Bahnlinie Flensburg — Niebdill sollte gute
Anschlisse in Niebill und Flensburg bieten und zugleich mit méglichst wenigen Fahrzeugen
wirtschaftlich betrieben werden kénnen. Daher wurden die Bahnknoten in Niebdill und Flensburg
untersucht und daraus abgeleitet, welche Reisezeiten erreicht werden miissen, um diese Anschliisse
herstellen zu kénnen.

Bezuglich des Mengengeriistes wird ein Stundentakt Flensburg — Niebdll als nachfragegerecht
angesehen und somit auch unterstellt.

In Niebdll existiert ein ITF-Bahnknoten zur vollen Stunde, bei dem rund um die Minute .00 Ziige in
und aus Richtung Westerland, Tgnder und Husum/Hamburg verkehren (siehe folgenden
Netzgrafikausschnitt). Um Anschliisse zu diesen Ziigen zu realisieren, sollte die Abfahrt in Niebdill
Richtung Flensburg zwischen den Minuten 05 und 10 liegen. Eine sinnvolle Ankunft erfolgt spatestens
zur Minute 55. Durch diese Einbindung in den Knoten zur vollen Stunde kénnen alle
Anschlussbeziehungen hergestellt werden.
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Abbildung 13: Anschliisse im Knoten Niebdill

Auch in Flensburg existiert eine Knotenstruktur zur vollen Stunde (siehe nachfolgender
Netzgrafikausschnitt). Jedoch kommt der Zug von Aarhus erst nach der vollen Stunde an und fahrt
bereits vor der vollen Stunde ab.
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Abbildung 14: Anschiiisse im Knoten Flensburg
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Zur Anschlussherstellung an den zweistiindlichen Zug in Richtung Padborg ist so eine Abfahrt etwa zur
Minute 15 und Ankunft zur Minute 45 erforderlich.

Abgeleitet aus den Knoten Niebiill und Flensburg ergibt sich eine sinnvolle Reisezeit von ca. 40
Minuten zwischen beiden Orten. Ob diese erreichbar ist, konnte mit Fahrzeitrechnungen mit einem
LINT 54 in Einfachtraktion Gberpriift werden. Dabei wurden die Regularien der DB Netz AG beziiglich
Fahrzeitzuschlagen und Haltezeiten angewendet.

Die Rechnungen erfolgten mit einer Annahme zur zulassigen Geschwindigkeit von 80 bzw. 100 km/h.
Mit der vorhandenen Trassierung erscheint eine Geschwindigkeit mit 100 km/h sowie abschnittsweise
auch héheren Geschwindigkeiten als realistisch. Eine Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h fihrt zu
sehr knappen Anschlissen in Flensburg. Mit durchgehend 100 km/h lasst sich mit einer RE-Bedienung
die geforderte Reisezeit einhalten. Auch drei weitere Halte ermdglichen noch eine Fahrzeit von 41
Minuten. Welche Halte realisiert werden sollten, ist spater in einem iterativen Prozess unter
Beriicksichtigung der Anschliisse festzulegen, wenn die Reaktivierung der Strecke weiter verfolgt wird.

Reisezeiten Regionalexpress / Regionalbahn

Streckengeschwindigkeit 100 km/h 80 km/h
RE (inkl. 3 Halten) 37 min 42 min
RB (inkl. 6 Halten) 41 min 46 min

Hinzu kommen Haltezeiten fir erforderliche Zugkreuzungen. Diese sind hier noch nicht beriicksichtigt.

Eine Angebotskonzept mit einer RE-Bedienung (unterstellt Halte: Leck, Handewitt und Weiche) zeigt
der folgende Bildfahrplan.
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Abbildung 15: Bildfahmplan Niebdll — Flensburg fiir den Planfall ,Regionalexpress"

Die gewiinschten Knotenlagen zur Herstellung der Anschliisse in Niebdill und Flensburg wird
hergestellt. Die Kreuzung der Ziige erfolgt mit einem zusatzlichen Halt etwa in der Mitte der Strecke in
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Schafflund. Damit ergibt sich eine Fahrzeit von 40 Minuten. Bei einer RB-Bedienung (d.h. Integration
weiterer Halte) ergibt sich kein grundsatzlich anderes Bild. Die Eigenkreuzung in Schafflund bleibt
erhalten. In Abhéngigkeit der Anzahl der zusatzlich zu bedienenden Halte werden einzelne Anschliisse
knapper oder gehen verloren oder es entstehen knappere Zugfolgezeiten.

3.4 Verlangerung Autozug

Fir die Reaktivierung der Strecke sind erhebliche Investitionen in die Infrastruktur erforderlich (siehe
nachstes Kapitel). Mit der Hoffnung, dass Synergieeffekte erzielt werden kénnen, erfolgte auch eine
Betrachtung einer stlindlichen Riickverlangerung der Autoziige nach Westerland von Niebdill bis in den
Bereich Weiche bzw. Handewitt.

Prinzipiell waren flr die Autozugverldngerung noch zahlreiche Fragen zu klaren, die im Rahmen des
Gutachtens nicht betrachtet werden kénnen. Dies sind z.B.:

» Koénnen die Fahrgaste auch auf dieser langeren Reisestrecke im Auto bleiben oder miissen sie
mit langerem Be- und Entladevorgang in einen separaten Personenwagen umsteigen?

» Fahren in Niebull weitere Autos auf den Zug

e Mit welchen Zigen wird Niebill und mit welchen Ziigen Flensburg bedient

Es hat sich bei der Ausarbeitung von Angebotskonzepten gezeigt, dass die erhofften Synergieeffekte
nicht eintreten. So steigen die erforderlichen Investitionen durch das zusatzlich erforderliche Terminal
sowie weitere Kreuzungsbahnhéfe oder zweigleisige Begegnungsabschnitte weiter stark an. Dabei sind
keine Vorteile fur den Regionalverkehr zu erkennen.

Eine Verlangerung der Autozlige bis in den Bereich Weiche wird deshalb nicht weiter verfolgt und
empfohlen.

Der Ubrige Guterverkehr hat grundsatzlich keine Auswirkung auf die Betrachtung. Die Fiihrung von
Glterziigen Uber die Strecke ist méglich. Fir Transitgliterziige ist die Strecke jedoch aufgrund der
fehlenden Elektrifizierung (Marschbahn und die Strecke Flensburg — Niebiill selbst) sowie der
Einbindung in die weiterfiihrenden Strecken nicht geeignet. Giiterziige mit Quelle/Ziel im Bereich
Niebull/Flensburg werden aufgrund der Nachfrage wenn iberhaupt nur in Einzelféllen verkehren.

3.5 Kosten/ Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

3.5.1 Methodik der Kostenschitzung

Als Basis fiir die Kostenansatze dient: Baumgartner, EPFL Lausanne, Stand 2001, mit einer
beriicksichtigten Preissteigerung bis 2015 von 33%. Hierin werden jeweils eine Spannweite und ein
Mittelwert fiir die Kosten angegeben. Die Schatzung ermittelt eine Spannweite der zu erwartenden
Kosten. Sie unterteilt sich in zwei Szenarien. Szenario 1 ist eine Kostenschatzung unter glinstigen
Annahmen (best case) und Szenario 2 eine Schatzung unter ungtinstigen Annahmen (worst case)

Beide Szenarien beziehen sich nur auf die Strecke zwischen Flensburg-Weiche und Risum-Lindholm,
die Kosten fiir einen etwaigen Umbau der Betriebsstelle Flensburg Weiche werden gesondert
betrachtet.

Im giinstigen Szenario 1 kann der bestehende Unterbau verwendet werden. AuBerdem wird von
einer RE-Bedienung mit 2 Halten ausgegangen. Es wird in der Regel mit der unteren Grenze der
angegebenen Spannweite gerechnet.

Im ungiinstigen Szenario 2 muss der Streckenunterbau erneuert werden. In diesem Szenario wird
von einer RB-Bedienung mit 5 Halten ausgegangen. Es wird in der Regel mit der oberen Grenze der
angegebenen Spannweite gerechnet.

37



Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flensburg

: GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
smamgm Stadtentwicklung und Mobilitat

Planung Beratung Forschung GbR

Die folgenden Randbedingungen und Annahmen bilden in beiden Szenarien die weitere
Grundlage fiir die Kostenschidtzung:

3.5.2

Kosten

Es wird von Bestandsschutz ausgegangen, d.h. es entstehen keine zusatzlichen Kosten fiir
niveaufreie Kreuzungen und Larmschutz. Fiir die reine Reaktivierung der Strecke ist kein
Grunderwerb notwendig.

Die bestehende Linienfiihrung bleibt unverandert.

Samtliche Briicken Uiber Gewasser und samtliche Bahnlibergange miissen erneuert werden.
Die Unterfihrung unter der A7 muss nicht angepasst werden.

Die bestehende Uberleitverbindung in Risum-Lindholm muss nicht angepasst werden.

Es wurden Luftbilder und Karten als Grundlage verwendet. Eine Begehung vor Ort hat nicht
stattgefunden.

Investitionskosten Infrastruktur

Die Realisierung eines Stundentaktes im SPNV erfordert in Abhangigkeit der genannten
Randbedingungen Infrastrukturinvestitionen in Hohe von 35 bis 140 Mio. €. Eine Aufstellung dieser
Kosten ist der folgenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 8: Kosten der Reaktivierung Niebdill - Flensburg

Element [Anzahl und Einheit] Szenario 1, Szenario 2
Gesamtkosten | Gesamtkosten
[Mio. €] [Mio. €]
Demontage bestehender Oberbau [36,1 km] 4,8 14,4
Erneuerung Unterbau [36,1 km] - 24,0
Neuer Oberbau [36,1 km] 9,6 19,2
Signalisation und Kommunikation [36,1 km] 1,9 5,8
Anschlussweichen in Risum-Lindholm und Flensburg Weiche [2 Stiick] 0,6 0,75
Kurzer Kreuzungsbahnhof auf bestehendem Bahngelande (inkl. Gleis,
Weichen und Signalen) [1 Stiick] 2,7 53
Bahniibergange beschrankt (Halbschranken) [21 Stiick] 5,6 11,7
Bahniibergange unbeschrankt [11 Stlick] 03 0.6
7 kurze Briicken [gesamt 80 m] 1,1 2,1
Sonstige Bahnhéfe bzw. Haltepunkte [2 bzw. 5 Stiick] 1,3 10,1
Zwischensumme 27,9 93,3
Studien [36,1 km] 0,26 53
Unvorhergesehenes [20 — 40 %] 5,6 37,3
Planungskosten [1 — 3 %] 0,28 2,8
Summe 34,0 138,7
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Einschatzung der Spannweite und Neueinschiatzung der oberen Grenze (Szenario 2)

Die obere Grenze der Spannweite wird als zu pessimistisch angesehen, da es sich um eine
Bestandsstrecke mit einfacher Topographie handelt. Eine Unterbauerneuerung ist mit groBer
Wahrscheinlichkeit nur punktuell notwendig. Der Ansatz fiir die Unterbauerneuerung wird daher von
36 km auf 5 km reduziert. Die Kosten fiir Unvorhergesehenes werden nur mit 20 statt 40 %
angesetzt. Es wird davon ausgegangen, dass Bahnhofe und Haltepunkte einfach errichtet und
gestaltet werden kdnnen. Der Kostenansatz wird aus diesem Grund von 10 auf 5 Mio. € reduziert.

In Summe ergibt sich damit auch im worst case eher ein Betrag von knapp 90 Millionen € anstelle der
zuvor ermittelten knapp 140 Millionen €.

Zur besseren Einschitzung der Kosten folgt eine Auflistung vergleichbarer
Streckenreaktivierungen

e Strecke Senden — Weissenhorn: permanent in Betrieb fiir Gliterverkehr, Reaktivierung 2013,
10 Kilometer, 10 Mio. €

¢ Wieslauftalbahn (Schorndorf — Rudersberg): etwa 10 Jahre ohne Verkehr, Reaktivierung 1995,
10 Kilometer, 9 Mio. €

e Schonbuchbahn (Béblingen — Dettenhausen): etwa 5 Jahre ohne Giterverkehr, Reaktivierung
1995, 17 Kilometer, 14 Mio. €

e Strecke Lindern — Heinsberg: 12,2 km, davon 9 km bis 2009 in Betrieb fiir Gliterverkehr,
Reaktivierung 2013, 18 Mio. € inkl. Elektrifizierung

» Strecke Kiel — Schénberg: 24,1km, davon 7 km permanent in Betrieb fiir Glterverkehr, 30
Mio. €

Kosten von 1 Mio. €/km fir die Reaktivierung sind auch bei eher kurzen Zeitrdumen ohne
Bahnverkehr ein realistischer Wert. Die Strecke Lindholm — Flensburg Weiche war bis zu 25 Jahre
ohne Verkehr und weist eine Ldnge von 36 km auf. Vor diesem Hintergrund erscheint die angegebene
Spannweite der Kosten plausibel.

3.5.3 Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
Die Wirtschaftlichkeit einer Reaktivierung bemisst sich fiir den Infrastrukturbetreiber danach, ob die
Trassenkosten durch Trassenerlése gedeckt werden kénnen.

Fir die Szenarien 1 und 2 wurde zunachst untersucht, welche Trassenkosten jahrlich anfallen wirden,
um eigenwirtschaftlich finanzierte Investitionen in die Infrastruktur sowie die Instandhaltung zu
refinanzieren. Dabei wurde sehr pauschal von einem Zinssatz von 4 % und einer durchschnittlichen
Abschreibungsdauer von 40 Jahren ausgegangen. Dies ist fiir bei einer vertieften Untersuchung einer
maoglichen Reaktivierung der Strecke zu differenzieren, z. B. nach den Kosten fiir Grunderwerb,
Oberbau, Unterbau, Bahnsteige etc.

Bei 460.000 Zug-km (Stundentakt auf der 36 km langen Strecke Lindholm — Weiche) sind

im Szenario 1 fir die Investitionskosten von 34 Mio. € Trassenkosten von 3,70 € je Zugkm zu
refinanzieren. Im Szenario 2 sind bei 90 Mio. € Investitionskosten Trassenkosten von 9,90 € zu
refinanzieren.

Fir die Bestandsstrecken Lindholm — Niebill und Weiche — Flensburg fallen laut
Trassenpreisinformationssystem der DB Netz 4,80 € je Zug-km an, also bei einem Stundentakt rund
0,5 Mio. € / Jahr. Zusammen mit den Trassenkosten der reaktivierten Strecke ergibt dies fir die
Gesamtstrecke im Szenario 12,2 Mio. € und im Szenario 25 Mio. € / Jahr.
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Tabelle 9: Abschatzung der Trassenkosten fiir einen Reglonalzug Flensburg - Niebdll

Investitionskosten in Mio. Euro 34 Mio. € 90 Mio. €
4% Zinssatz, durchschn. Abschreibungsdauer 40 J. 1,7 Mio. € 4,5 Mio. €
Abschnitt Risum-Lindholm — Flensburg-Weiche 36 km
Zug-Kilometer pro Jahr (Jahreshochrechnungsfaktor 460.000 km / Jahr
360 Tage)

Trassenkosten je Zug-km in Euro

(bei Annahme von 16 Zugpaaren,) AU el
Trassengebiihren Bestandsstrecke (4,80 € / Zugkm) 0,5 Mio. €
Trassenkosten Gesamtstrecke 2,2 Mio. € 5,0 Mio. €

Flensburg — Niebiill pro Jahr

Diese Trassenkosten wiirden niedriger ausfallen, wenn die Investitionskosten gefdrdert werden und
nicht voll Uiber Trassengebiihren refinanziert werden missten.

An Betriebskosten fallen (ber die Trassengebiihren hinaus an:

» Fahrzeugvorhaltekosten fiir 2 Dieseltriebwagen

» Personalkosten fiir Triebfahrzeugfiihrer und Zugbegleiter (Annahme: Alle Ziige mit
Zugbegleiter besetzt)

« fahrleistungsabhangige Kosten (Diesel, Wartung, Reparaturen)

Dies fiihrt zu Gesamtkosten im Szenario 1 von 4,7 Mio. € und in Szenario 2 von 7,5 Mio. € pro Jahr
und somit zu Zug-km-Kosten von 9 € bzw. 14,50 €.

Diesen Kosten stehen Erlése durch Fahrgeldeinnahmen gegeniiber. Bei einem mittleren Erlds von
2,60 € je Fahrt (Annahme: Mix aus Schilern, Pendlern und Gelegenheitskunden auf verschiedenen
Relationen) ergeben sich bei den angenommenen 1,2 Mio. Fahrgasten Einnahmen von gut 3 Mio. €.
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Gesamtkosten und Erlose

Tabelle 10: Zuschussbedarf einer Reaktivierung der Bahnstrecke Niebdll - Flensburg

Jahreskosten fiir 2 Dieseltriebwagen a 3 Mio. €

4% Zinssatz, Abschreibungsdauer 30 J. EDllens

Personalkosten (35 €/Personalstunde) 0.8 Mio. €

fiir Triebfahrzeugfiihrer und Zugbegleiter ! ’

fahrleistungsabhdngige Kosten (520.000 Zug-km/J.) 1.3 Mio. €

(Diesel, Wartung, Reparaturen), 2,50 €/Zug-km ! ’

Trassenkosten Flensburg — Niebiill 2,2 Mio. € 5,0 Mio. €
Gesamtkosten 4,7 Mio. € 7,5 Mio. €
Kosten je Zug-km 9€ 14,5 €
Erlése pro Jahr: 1,2 Mio. Fahrgdste, mittl. Erlds je Fahrt: 3.1 Mio. €

2,60 € (Mix aus Schiilern, Pendlern, Gelegenheitskunden) ! ’

Zuschussbedarf pro Jahr 1,5 Mio. € 3,9 Mio. €
Zuschussbedarf je Zug-km 3,0€ 8,5€

Demnach verbleibt ein Zuschussbedarf von 1,5 Mio. € (Szenario 1) bis 3,9 Mio. € (Szenario 2), was
einem Zuschussbedarf von 3 € bzw. 8,50 € je Zugkm entspricht. Im Vergleich dazu liegt der
durchschnittliche Zuschussbedarf in Schleswig-Holstein je Zug-km bei 7,06 €.

Szenario 2:
e 8,50 € je Zugkm
7,06 € . | =
durchschnittl. Zuschuss
je Zugkm in S-H
Szenario 1: .
3 € je Zugkm 1111

Abbildung 16: Zuschussbedarf je Zug-km einer Reaktivierten Zugverbindung Niebdill — Flensburg in Vergleich zu
anderen Strecken in Schleswig-Holstein

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Grafik ,Zuschuss zum SPNV in Schleswig-Holstein 2010" aus: LVS (2008), S.51
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3.6 Zusammenfassung

Ein sinnvolles Angebotskonzept mit einem Stundentakt zwischen NiebUll und Flensburg ist
prinzipiell mdglich. Dabei sind sowohl der erforderliche Kreuzungsbahnhof (vermutlich Schafflund)
als auch die Haltepolitik in Abhangigkeit vom zukiinftigen Fernbahnhof festzulegen. Die
erforderlichen Investitionskosten verdoppeln sich, sobald zusatzlich zum Regionalverkehr ein
stindlicher Autozug berticksichtigt wird. Da keine Synergieeffekte erkennbar sind, wird
empfohlen, diese Variante nicht zur weiter zu verfolgen.

Das Nachfragepotenzial einer Reaktivierung der Bahnstrecke Niebiill — Flensburg hangt in hohem
MaBe von den Anschliissen in Niebill und Flensburg und der Erreichbarkeit von Zielorten in
Flensburg ab und ist somit von der Bahnstruktur Flensburgs abhangig. Zudem ist fiir den Korridor
ein integriertes Bus-Bahn-Angebot zu entwickeln, da ein SPNV-Angebot den Schnellbus nicht 1:1
ersetzen kann. Dabei wird das Riickgrat des offentlichen Nahverkehrs vom Zug Flensburg —
Niebill gebildet. Fiir die Busse, die zur ErschlieBung der nicht direkt an der Bahnstrecke
gelegenen Orte noch verkehren, bietet sich eine Verkniipfung in Schafflund an. Da sich die Ziige
hier kreuzen bietet sich der Aufbau eines ITF-Knotens zur halben Stunde mit Anschliissen in alle
Richtungen an.

Eine detailliertere Nachfrage- und Erlésschatzung erfordert ein regionales Verkehrsmodell, mit
dem konkrete Angebotskonzepte mit Bus und Bahn im Hinblick auf ihre Wirkungen detailliert
untersucht werden kdnnen. Die Kosten muissten weiter im Rahmen detaillierter Planungen
konkretisiert werden. Nach ersten Abschatzungen erscheinen das Nachfragepotenzial und auch
die Nutzen-Kosten-Relation durchaus vielversprechend.

Daher wird fur die weitere Bewertung der potenziellen Fernverkehrsstandorte eine Reaktivierung
der Strecke unterstellt.
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4 Untersuchung der Fernverkehrsstandorte

4.1 Bewertungsmethodik

Ziel des Gutachtens ist eine Optimierung der Bahnstruktur in der Region Flensburg. Zur Bewertung
sind folgende Fragen zu klaren:

An welchem Standort soll kiinftig der Fernverkehr von Hamburg Richtung Dénemark halten?
Wie kann der Regionalverkehr aus Richtung Hamburg, Kiel und Kolding mit dem Fernverkehr
und untereinander sinnvoll verkniipft werden?

Wie kann eine mégliche Reaktivierung der Bahnstrecke Niebill — Flensburg integriert werden?
Sollte der Regionalverkehr auch einen innerstadtischen Bahnhof am ZOB bedienen?

Welches Fahrplanangebot ist sinnvoll?

Dabei wurden funf alternative Standorte fiir einen Fernbahnhof untersucht:

v zukiinftige Bahnstruktur Flensburg
- ) , | untersuchte Bahnhofs-Standorte

\Auﬁ]-gggeber; Stadt Flensburg | NAH.S5H Stand:
Aabenraa Kommune 11.11.2015

| 4

»

. Reaion Syddanmark,
Bearbeitung: GerTz GUTSCHE RUMENAPP
Bibstcutaiiins was uesiiingg sma -

Anang Maratusg faredhu

Bl Zentrum HauptstraBe

I Wohngebiet === Autobahn/SchnellstraBe
Gewerbeflache Bahnstrecken

N Wasser — Bestand

= gof. Reaktivierung

Abbildung 17: Untersuchte Standorte

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie
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Fir diese fiinf Standorte wurden jeweils unterschiedliche Konzepte fiir den Regionalverkehr untersucht

e Flhrung aller Regionalziige zum jeweiligen Fernbahnhof und zum heutigen Bahnhof

e Fiuhrung aller Regionalziige zum Fernbahnhof und zum ZOB

e Filhrung eines Teils der Regionallinien aus Hamburg, Kiel und Dénemark nur zum
Fernbahnhof bzw. nur zum ZOB

« Varianten mit Parallelbetrieb des alten Bahnhofs, des Fernbahnhofs und des ZOB

Zusatzlich wurde jedes Konzept jeweils mit bzw. ohne Reaktivierung der Strecke nach Niebdll sowie
verschiedenen Varianten von Zubringer-Verkehren zum Fernbahnhof betrachtet, sodass sich
theoretisch 90 Planfélle ergaben.

Von diesen 90 Planfallen wurden in einem ersten Schritt Planfalle ausgeschlossen:

» die aus baulicher Sicht nicht machbar sind

» die beim erforderlichen Betriebsaufwand (Zug-km und Fahrzeugbedarf) gegeniiber anderen
Planfallvarianten eines Fernbahnhofstandorts deutliche Nachteile aufweisen

» Im Regionalverkehr weder den heutigen Bahnhof noch den ZOB bedienen

Es verblieben 8 Planfalle, die in Kapitel 6.1 naher erlautert werden.
Fir diese Planfalle wurde folgendes Zugangebot unterstellt:

e Zweistindlicher Fernzug Hamburg — Flensburg — Kolding — Aarhus/Kopenhagen

e Zweistindlicher IC Flensburg — Kolding — Aarhus/Odense

* Umsetzung des Betriebskonzepts im SPNV mit stlindlichen Regionalexpress-Verbindungen
Hamburg — Flensburg mit Fliigelung in Neumtinster

e Stiindliche Regionalziige Niebiill — Flensburg und Flensburg — Kiel, teilweise durchgebunden

Diese Planfalle wurden anhand von 30 Kriterien qualitativ bewertet und in einer Bewertungsmatrix
gegeniibergestellt. Die Bewertung jedes Kriteriums erfolgte auf einer ordinalen Skala von 1 bis 4,
wobei jeweils 4 die beste Bewertung und 1 die schlechteste Bewertung darstellte.

Die Kriterien wurden zudem in ein hierarchisches System aus Kategorien, Unterkategorien und
Kriterien Uberfiihrt. Dies erlaubt eine stufenweise Aggregation der Bewertungsergebnisse zu einer
Gesamtbewertung eines Planfalls.

Jedes Kriterium erhalt einen Gewichtungsfaktor, der seine Bedeutung innerhalb einer Unterkategorie
ausdrickt. Die meisten Unterkategorien werden innerhalb einer Kategorie im vorliegenden
Bewertungsverfahren gleich gewichtet, haben also ein relatives Gewicht von jeweils 1.

Auch die Kategorien werden untereinander gewichtet. Die Summe der Gewichte aller Kategorien
betragt dabei 100 %.

Auf Basis der Gewichtung der Kriterien wird eine durchschnittliche Bewertung fiir jede Unterkategorie
berechnet. Entsprechend wird aus der Bewertung der Unterkategorien eine Gesamtbewertung fiir jede
Kategorie berechnet. SchlieBlich wird die Gesamtbewertung auf der Basis der Gewichtungen der
einzelnen Kategorien und deren Durchschnittsbewertung ermittelt.
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Y
‘ Unterkahagorie 11 Unterkategorie 12 ‘ | Unterkategorie 21 |
ys /
Kriterium 1 Kntenum 2 Kntenum 3 Kntenum 4 Kﬂtenum 5 Kriterium 1 Kntanum 2 Kriterium 3
Gewicht: 2 Gemcht 1 :h‘t 4 Gewn:ht 1 Gemcht 2 Gewicht: 8 ewicht: 7 Gewicht: 1

|Bewenungl [Beweruang: lBewem.mg |Bewem.mg |§nwertung:| |Bewemng: IBewmtung: |Beweﬂun91 Bewertung:l
2 4 1 3 1 3 2 4
¥ N 4
Summe der Gewichte Summe der Gewichte Summe der Gewichte
Unterkategorie 11: Unterkategorie 12: Unterkategorie 1:
T 3 21
Y Y Y
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Gewicht Unterkategorie 11: | r:yewicht Unterkategorie 12
1 1

Kategorie 1:
2

Summe der Gewichte

Y

Y

Durchschn. Bewertung Kategorie 1
(1"285+1°233)/2=

Durchschn. Bewertung Kategorie 2
(1°1,86)/1=
1,86

2,60
Gesamtbewertung

(25'2,60+75"1.86)=
204.5

Abbildung 18: Bewertungsverfahren mit Kategorien, Unterkategorien und Kriterien

Anmerkung: Die Gewichtung der Kategorien erfolgte mittels Prozentangaben. In der
Gesamtbewertung wurde aus Darstellungsgriinden auf den Teiler Hundert verzichtet, so dass im
Ergebnis statt einer durchschnittlichen Bewertung eine dreistellige Punktzahl steht. Beispiel: 292,2
Punkte entsprechen also einer Gesamtbewertung von 2,922 (auf einer Skala von1-4).

Dabei bezieht sich ein Teil der Bewertungskriterien ausschlieBlich auf die Lage des Fernbahnhofs.
Diese werden im Folgenden als variantenunabhéngige Kriterien bezeichnet und sind in Tabelle 11 blau
dargestellt. Andere Kriterien hangen vom konkreten Angebotskonzept vom Fern- und Regionalverkehr
ab und werden daher als variantenabhangige Kriterien bezeichnet. Diese sind in Tabelle 11 violett
dargestellt. Einige Unterkategorien setzen sich sowohl aus variantenabhangigen als auch aus
variantenunabhéngigen Kriterien zusammen. Diese sind grau hinterlegt®.

Insgesamt werden bestimmte Kriterien durch teilweise sehr eng miteinander korrelierte Indikatoren
abgedeckt, die wiederum verschiedenen Oberkategorien zugeordnet sind (z. B. verkehrliche und
stadtebauliche Kriterien). Verschiedene Sensitivitatstests haben gezeigt, dass die Grundaussagen,
welche Planfalle fiir eine weitere Untersuchung empfehlen werden sollten, hiervon relativ unberiihrt
bleiben.

* Die Zuordnung der Einzelkriterien zu den Unterkategorien kénnte in Einzelféllen auch anders
erfolgen (z. B. bei den Kriterien ,Reisezeitveranderungen zur Innenstadt" und ,Reisezeit
Bestandsfahrgaste", die vom besser zum Unterkriterium ,Erreichbarkeit des Fernbahnhofs mit dem
OV, zu FuB und Rad" in das Unterkriterium ,Reisezeiten" verschoben wurden).
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Tabelle 11: Bewertungskriterien und Gewichtungen nach Kategorien und Unterkategorien

Bewertungskriterien

Stadtebaul.
Aspekte/
Integration

verkehrl. Aspekte

Erreichbarkeit des

FuB und Fahrrad

Fernbahnhofs mit dem OV, zu Reisezeit Bestandsfahrgéste

Summe | Gewichtung| Summe der
Gewichtung der Gewichte der
Kriterien der|Unterkatego| Unterkate-
Gewichtung Unter- rieinder | gorien inder
Kategorie Unterkategorie Kriterium Kriterium kategorie Kategorie |Oberkategorie

5,0

6,0

2,0

4,0

8,0

OV-Reisezeit zum Fernbahnhof

Reisezeitverand zur Innenstadt

19,5

Reisezeiten

Reisezeitverdnd Flensburger Ziele

Regionale Reisezeitverdnderungen

betriebl. Aspekte

Wirtschaftlichkeit SPNV

Reisezeitverand nach Hambu 2 |
* 8

12,0

Betriebsstabilitat

2,0

Kosten

Infrastruktur

Betrieb

3,0

Umsetzung und
Nebeneffekte

Zeithorizont Schieneninfrastr.

Flachenbedarf

| Transparenz Netz

Bauabwicklung

NN N

Umwelt-/ Lirmschutzaspekte

w

9,0

Die Bewertungskriterien werden in den folgenden Kapiteln 4.1.1 bis 4.1.5 naher erlautert. Die
Bewertung erfolgt in den Kapiteln 4.3 und 6.2 verbal-argumentativ und wird zudem in eine ordinale
Skalierung von ,, 1" (schlecht) bis ,4" (sehr gut) Uberfiihrt. Der Bewertungsvorschlag der Gutachter
wurde dabei in der Arbeitsgruppe diskutiert und in Einzelfallen unter Beriicksichtigung von Hinweisen
aus der Arbeitsgruppe revidiert.

4.1.1 stadtebauliche Aspekte

stadtebauliche Integration

Umfeldnutzung / Aufenthaltsqualitdt
Die Umfeldnutzung bestimmt die Aufenthaltsqualitdt fir Nutzer, die aus dem Fernbahnhof treten.
Liegt der Bahnhof in integrierter Lage in einem stadtischen Umfeld kénnen Bahnnutzer vielfaltige
Angebote zum Einkaufen, Gastronomie oder Hotellerie in der Umgebung wahrnehmen. Bei einem
nicht-integrierten Standort sind die Nutzer auf die Angebote im Bahnhof selbst beschrankt und

nehmen den Bahnhof nicht als Teil der Stadt wahr. Daher wurden integrierte Standorte besser

bewertet als nicht-integrierte Standorte.

stadtebauliche Entwicklungsperspektiven
Neben der heutigen Umfeldnutzung ist auch die kiinftig denkbare Umfeldnutzung von Bedeutung.
Denn ein Bahnhof kann als Kristallisationspunkt der Stadtentwicklung neue Umfeldnutzungen

beférdern — z. B. Biroflachen, Hotels, Einzelhandel und Wohnungsbau.
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Die stadtebaulichen Entwicklungsperspektiven wurden umso besser bewertet, je mehr Flachen im
Umfeld der Station zur Verfligung stehen wiirden, je breiter die Nutzungsmdoglichkeiten dieser Flédchen
sind und je konkreter stadtebauliche Planungen fiir diese Flachen sind.

straBenseitige Anbindung

Dieses Kriterium bewertet die Einbindung des Bahnhofsstandorts in das StraBennetz, die Direktheit
der Verbindungen und die Vertraglichkeit der Verkehrsabwicklung und die Leistungsfahigkeit der
relevanten StraBenziige und Knotenpunkte.

Flachenverfiigbarkeit

Fldchenverfiigbarkeit innerhalb der Bahnanlage

Dieses Kriterium bewertet, ob auf heutigen Bahnfldchen ausreichend Fléchen fiir die benétigten
Bahnanlagen (Gleise, Bahnsteige, Bahnhofsgebdude) sowie fiir Nebennutzungen vorhanden sind, oder
ob zusétzliche Flachen in Anspruch genommen werden miissen.

Fldachenverfiigbarkeit auBerhalb der Bahnanlage
Dieses Kriterium bewertet, ob im Umfeld des Standorts ausreichend Flachen fiir ErschlieBungsanlagen
und den Bahnhof erganzende stadtebauliche Nutzungen vorhanden sind.

Fldchenverfiigbarkeit fiir Parkpldtze
Dieses Kriterium bewertet, wie gut neben dem Fernbahnhofstandort genligend Stellplatze fir
Park+Ride-Nutzer und Kurzzeitparker geschaffen werden kénnen.

rechtliche Aspekte

Eigentiimerverhiltnisse
Hier wird bewertet, ob die bendtigten Flachen im Eigentum der Kommune sind oder ob die Umsetzung
des Konzepts auf Fldchen der Bahn oder privater Eigentiimer angewiesen ist.

Altlastenverdacht
Wenn ein Altlastenverdacht fiir Fldchen, die das Bahnhofskonzept benétigt werden, besteht, wird
aufgrund des damit verbundenen Kostenrisikos eine schlechtere Bewertung vergeben.

ErschlieBung/Anbindung des neuen Fernbahnhofs

ErschlieBungsaufwand Kfz-Verkehr
Dieses Kriterium bewertet den ErschlieBungsaufwand flir den Kfz-Verkehr zur Anbindung des
Fernbahnhofs und der dort zu realisierenden P+R-Platze.

ErschlieBungsaufwand mit dem OPNV
Je hoher der Betriebsaufwand ist, den Fernbahnhofstandort mit einem angemessenen Angebot in das
stadtische und regionale OPNV-Netz einzubinden, desto schlechter die Bewertung dieses Kriteriums.

4.1.2 verkehrliche Aspekte

Erreichbarkeit mit dem Pkw

Fir alle Siedlungszellen (Stadtteile, Gemeinden) der Region wurde die Pkw-Fahrzeit zum jeweiligen
Standort berechnet und die mit der Einwohnerzahl der Siedlungszelle gewichtete mittlere Pkw-Fahrzeit
zum Fernbahnhof ermittelt.

Dieser wurde zudem differenziert bewertet als

Pkw-Erreichbarkeit aus dem Stadtgebiet Flensburg
Mittlere Pkw-Fahrzeit fiir Einwohner Flensburgs zum Fernbahnhof
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Pkw-Erreichbarkeit aus einem 30-km-Radius auf deutscher Seite,
Mittlere Pkw-Fahrzeit fir Einwohner des Umlands auf deutscher Seite zum Fernbahnhof

Pkw-Erreichbarkeit aus einem 30-km-Radius auf ddnischer Seite,
Mittlere Pkw-Fahrzeit fiir Einwohner des Umlands auf danischer Seite zum Fernbahnhof

Erreichbarkeit mit OV, zu FuB und mit dem Fahrrad

Erreichbarkeit zur FuBB und mit dem Fahrrad
In diesem Kriterium wurden gezahlt die

¢ Anzahl der Einwohner, die den Fernbahnhof zu FuB und mit dem Fahrrad erreichen kénnen
» Arbeitsplatze, Einkaufsgelegenheiten und sonstige wichtige Ziele, die vom Fernbahnhof zu FuB
erreicht werden kénnen

Als Einzugsbereiche wurden angesetzt:

» 1.000 Meter zu FuB und
e 2.500 Meter mit dem Fahrrad

Je mehr Einwohner, Arbeitspldtze und sonstige Ziele im Einzugsbereich des Standorts liegen, desto
besser wird der Standort bei diesem Kriterium bewertet.

Anbindung mit dem Stadtbus

In diesem Kriterium wird die Mdglichkeit der Anbindung des Fernbahnhofs aus dem Stadtgebiet mit
dem Bus bewertet. Standorte, an denen unterschiedliche Linien im dichten Takt ohne gréBeren
Mehraufwand verkehren kdnnen und viele Direktverbindungen anbieten kénnen werden besser
bewertet als Standorte, die mit vertretbarem Betriebsaufwand nur von wenigen Punkten aus dem
Stadtgebiet umsteigefrei angebunden werden kdnnen.

Reisezeiten Bestandsfahrgdste

Von jedweden Veranderungen im OPNV-Angebot sind die heutigen Fahrgéste im OPNV besonders
betroffen. Daher werden die Auswirkungen des Planfalls auf die Reisezeiten der Bestandsfahrgaste
gesondert bewertet.

Erreichbarkeit des Fernbahnhofs mit dem OPNV aus der Region

Fiir alle Siedlungszellen (Stadtteile, Gemeinden) der Region wurde die OPNV-Fahrzeit zum jeweiligen
Standort berechnet und die mit der Einwohnerzahl der Siedlungszelle gewichtete mittlere OV-Fahrzeit
zum Fernbahnhof ermittelt.

Dieser wurde zudem differenziert bewertet als

«  OV-Erreichbarkeit aus dem Stadtgebiet Flensburg,
«  OV-Erreichbarkeit aus einem 30-km-Radius auf deutscher Seite,
«  OV-Erreichbarkeit aus einem 30-km-Radius auf dénischer Seite,

Reisezeitverdnderung ins Stadtzentrum

Im Stadtzentrum von Flensburg konzentrieren sich ein GroBteil der Arbeitsplatze,
Einkaufsgelegenheiten, 6ffentliche und kulturelle Einrichtungen sowie Ziele fiir Erledigungen. Daher ist
die Erreichbarkeit des Stadtzentrums von besonderer Bedeutung. In diesem Kriterium wurde die
mittlere Reisezeit fir alle Bewohner der Region zum statistischen Bezirk ,St. Nicolai* berechnet.

Das Flensburger Stadtzentrum wird umso haufiger aufgesucht, je ndher eine Gemeinde an Flensburg
liegt. Daher hat die Erreichbarkeit des Zentrums fiir einen Bewohner der Stadt Flensburg oder von
Handewitt eine gréBere Bedeutung als flr einen Bewohner von Aabenraa oder Leck. Daher wurde bei
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der Berechnung der mittleren Reisezeit zum Stadtzentrum die Region in einem 30-km-Radius um
Flensburg in drei Zonen eingeteilt (s. Abbildung 19). Die innere Zone (z. B. Flensburg, Handewitt oder
Padborg) hat einen Gewichtungsfaktor von 1, die mittlere Zone (z. B. Tarp oder Tinglev) einen
Gewichtungsfaktor von 2 und die duBere Zone (z. B. Aabenraa oder Leck) einen Gewichtungsfaktor
von 1/3. Die Veranderungen der Reisezeit zur Innenstadt konnten somit mit den nach Lage
klassifizierten Einwohnerpotenzialen gewichtet in die Bewertung einflieBen.

Klassifizierung des Einzugsbereichs
Erreichbarkeiten OPNV

|peseie
= zonE

1+ oiles Einwahaerpotenzial

Abbildung 19: Kiassifizierung des Finzugsbereichs fiir die Erreichbarkeiten im OV

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA

Reisezeiten

Erreichbarkeit Flensburger Ziele

Auch wenn die Flensburger Innenstadt das wichtigste Ziel fiir viele Aktivitdten darstellt, sind dennoch
weitere Standorte in Flensburg als Arbeitsplatz-, Einkaufs- und Erledigungsstandort relevant. Hier sind
insb. der Campus der Hochschule mit der Flensburg Arena, aber auch das Kraftfahrtbundesamts in
Murwik zu nennen. Dieser Indikator spiegelt die Verédnderungen der Erreichbarkeit dieser Ziele fiir
Einpendler und Besucher dar.

Erreichbarkeit regionaler Ziele

Das Angebotskonzept im SPNV hat aus Auswirkungen auf die Verbindungen zu anderen regionalen
Zielen in der Region (z. B. Schleswig, Kiel, Westerland, Sgnderborg). Daher wurden die
Veranderungen der Erreichbarkeit regionaler Ziele ermittelt.

mittlere Reisezeiten nach Hamburg

Neben der OPNV-Reisezeit zum Fernbahnhof selbst stellt die Haus-zu-Haus-Gesamtreisezeit nach
Hamburg eine wichtige KenngréBe dar. Hierbei wurde von jeder Siedlungszelle aus die schnellste
Verbindung mit dem Fernzug oder auch mit dem Regionalexpress nach Hamburg ausgewertet. Dabei
wurde die ,empfundene Reisezeit" verwendet, bei der die Unbequemlichkeit eines Umsteigevorgangs
mit einem ,Zuschlag" von 5 Minuten bewertet wird.

49



: GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flensburg sma Pl Beratand e chons CRR

Reisezeiten Fernverkehr
In diesem Kriterium wurde berlicksichtigt, welche Auswirkungen der Standort des Fernbahnhofs auf
die Reisezeitverkiirzungen im Fernverkehr zwischen Hamburg und Aarhus hat.

Reisezeiteinsparungen des Fernverkehrs liber 5 Minuten wurden mit ,4" bewertet, keine
Reisezeitverkiirzungen mit 1"

4.1.3 betriebliche Aspekte

Wirtschaftlichkeit SPNV
Auf der Basis der Betriebskosten des Betriebsprogramms und erwarteter zusatzlicher Fahrgaste
wurden die Planfélle hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit qualitativ bewertet.

Betriebsstabilitat

Dieses Kriterium bewertet die Stabilitdt des Betriebsablaufs. Planfélle, die auch bei Verspdtungen
einzelner Fahrten keine Folgeverspatungen hervorrufen werden positiv, Planfélle, bei denen schon
kleine Verspatungen einer Linie den Betriebsablauf im gesamten SPNV im Bahnknoten Flensburg
beeintrdchtigen, negativ bewertet.

4.1.4 Kosten

Investitionskosten der Infrastruktur
Die Investitionskosten der Planfdlle setzen sich zusammen aus folgenden Bausteinen:

» gdf. Grunderwerbskosten

e Demontage und Neubau Oberbau
»  Erneuerung bzw. Neubau Unterbau
¢ Signalisation und Kommunikation

»  Elektrifizierung

»  Weichen
e Bahniibergénge
»  Briicken

Hinzu kommen Planungskosten und ein Puffer fiir Unvorhergesehenes. Die Investitionskosten wurden
pauschalisiert in jahrlichen Kapitalkosten fir den Bau und Erhalt der Infrastruktur Gberfihrt.

Im Rahmen dieses Gutachtens konnte nur eine sehr grobe Kostenschatzung auf der Basis allgemeiner
Kostenkennwerte vorgenommen werden. Eine detaillierte Kostenermittlung bleibt weiteren
Untersuchungen im Nachgang vorbehalten.

Betriebskosten

Die Abschatzung der Betriebskosten der Planfélle beriicksichtigt die Veranderungen der Zug-km-
Leistungen, die Verdnderungen beim Fahrzeugbedarf und die Verénderungen der
Busverkehrsleistungen.

4.1.5 Umsetzung und Nebeneffekte

Transparente Netzstruktur

Eine fiir die Fahrgaste transparente Netzstruktur wird positiv bewertet, eine Netzstruktur, bei der
Fahrgaste, um unterschiedliche Linien zu erreichen, zu unterschiedlichen Bahnhdfen miissen, wird
negativ bewertet.
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Zeithorizont Umsetzung
Dieses Kriterium bewertet, wie schnell die Infrastruktur fiir einen Planfall hergerichtet werden kann
und ob bei einer stufenweisen Umsetzung schon ein eigener Verkehrswert entsteht.

Flachenbedarf

Wenn in einem Planfall Bahnfldchen nicht mehr bendétigt werden und somit in Zukunft nicht mehr
unterhalten werden miissen und ggf. auch fiir andere Nutzungen zur Verfligung stehen, flihrt dies zu
einer positiven Bewertung dieses Kriteriums. Auf der anderen Seite wird die Inanspruchnahme neuer
Flachen fiir Bahnzwecke mit in die Bewertung negativ mit einbezogen.

Bauabwicklung
Mit diesem Kriterium wird bewertet, wie stark durch die BaumaBnahmen fir die Infrastruktur eines
Planfalls der Zugverkehr sowie der StraBenverkehr beeintrachtigt wirde.

Umwelt/Larmschutzaspekte

Dieses Kriterium bewertet zum einen, ob durch den Bau der Infrastruktur Schutzgiter betroffen sind.
Zum anderen wird bewertet, wieweit durch den Betrieb Larmimmissionen hervorgerufen werden und
wie viele Anwohner hiervon betroffen sind.

4.2 Kurzbeschreibung der Standorte

4.2.1 Optimiertes Verkehrsangebot am heutigen Standort
In diesem Planfall, der alternativen Standorten als Referenz gegeniiber gestellt wird, verbleibt der
Regional- und Fernverkehr am heutigen Standort.

Folgende MaBnahmen zur Optimierung des Verkehrsangebots sind vorgesehen:
Eisenbahninfrastruktur und Zugangebot:

» Reaktivierung der Bahnstrecke Niebiill — Flensburg Weiche
» Reaktivierung einer Verbindungskurve aus Padborg Richtung heutiger Bahnhof zur Verkiirzung
der Reisezeiten des in Flensburg endenden IC aus Danemark

ErschlieBung::

» Neuordnung des Bahnhofsumfelds, Umsetzung der geplanten stadtebaulichen
EntwicklungsmaBnahme in der Siidstadt
e Bau eines P+R-Parkhaus im Bereich der ehem. Post oder des ehem. Sportplatzes
e Neuordnung des Busverkehrs:
o Buslinien Richtung Siiden verkehren in beide Richtungen liber Schleswiger Strae und
den Bahnhof
o Direkter Zugang von der Bushaltestelle an Schleswiger Stra3e zum Bahnhof tber
neuen Aufzug
o Fihrung der Stadtbuslinien 1, 4 und 5 Uber den Bahnhof
o Verlangerung einzelner Regionalbuslinien z. B. aus Sgnderborg und Padborg vom ZOB
zum Bahnhof

Diese MaBnahmen werden in Kapitel 7.2.1 naher erldutert.
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Abbildung 20: Vorgeschlagene Malnahmen zur Optimierung der Verkehrssituation am heutigen Bahnhof

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie
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4.2.2 Fernbahnhof Weiche
In diesem Planfall wird ein Fernbahnhof in Flensburg-Weiche realisiert.

Dieser weist 5 Gleise und zwei Bahnsteige mit insg. 4 Bahnsteigkanten auf. Der stillgelegte
Regionalbahnsteig wird reaktiviert und modernisiert. Daneben entstehen ein Fernbahnsteig sowie ein
Durchfahrtsgleis fir den Guterverkehr. Hierzu werden die Durchfahrtsgleise Richtung Danemark nach
Siiden verlegt und das Gleisbild angepasst. Ein Durchstich fiir FuBganger erschlieBt die Bahnsteige.
Eine weitere Unterflihrung fiir den FuB- und Radverkehr verbindet den ndrdlichen und siidlichen Teil
des Stadtteils Weiche.

Auf den freiwerdenden Flachen im Norden des Bahnhofs werden ein Empfangsgebaude, ein P+R-
Platz, Pkw- und Taxivorfahrten, Bushaltestellen sowie Fahrradabstellanlagen errichtet. Hierzu wird das
Geléndeniveau im Bereich des Bahnhofsvorfeldes teilweise auf das des Ochsenwegs abgesenkt.

Nicht mehr bendtigte Briicken Gber den Ochsenweg werden abgetragen, zwei vorhandene Briicken
werden erneuert und dabei ggf. verbreitert, um den Ochsenweg aufweiten zu kdnnen.

Der zweistiindlich verkehrende Fernverkehr halt nur am Fernbahnhof Weiche, alle ibrigen Ziige je
nach Planfall an weiteren Stationen in Flensburg.

Weitere Flachen kénnen fir Biros, Hotels und auf der bahnabgewandten Seite auch fiir Wohnungsbau
genutzt werden (s. Kapitel 7.2.1).
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Abbildung 21: Skizze eines Fernbahnhofs in Flensburg-Weiche

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie
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4.2.3 Fernbahnhof CITTI-Park
In diesem Planfall wird ein Fernbahnhof im Bereich des Gewerbegebiets am CITTI-Park zwischen dem
Ochsenweg und der LilienthalstraBe in Hohe des Langberger Wegs errichtet.

Je nach Planfall werden dort zwei bis vier Bahnsteigkanten und ein weiteres Durchfahrtsgleis fir den
Guterverkehr errichtet. Zudem kdnnen Abstellgleise fir in Flensburg endende Ziige nérdlich des
Fernbahnhofs erstellt werden.

Ein Gebaudekdrper Giber den Gleisen verbindet die beiden Bahnhofsgebadudeteile dstlich und westlich
der Gleise. Dieser dient FuBgangern als Giberdachte Briicke iber die Gleise, die mit Treppen,
Rolltreppen und Aufziigen erschlossen werden. Neben dem Gebdudekérper flhrt eine Briicke fur
Busse und Radfahrer Uber die Gleise. Busse halten iber den Gleisen und haben so direkten Zugang zu
den Gleisen. Die Briicke und das Bahnhofsgebdude (ber den Gleisen haben die durch den Flugplatz
vorgegebene Héhenbegrenzung einzuhalten.

P+R-Parkplatze entstehen am Ochsenweg. Die Parkplatze, die zur Briicke fiihrende Busspur und eine
Vorfahrt fir Taxen, die vor dem Bahnhofsgebdude unter der Briicke liegt, kénnen Uber einen neuen
Kreisverkehr an den Ochsenweg angebunden werden.

Uber dem Langberger Weg ist der Fernbahnhof zudem fiir Taxen und Pkw zu erreichen. Pkw und
Taxen kénnen auf einer Zufahrt unter der Bus-Briicke vor dem &stlichen Bahnhfosgebdude halten.

Eine Fahrradstation kdnnte am Eingang Langberger Weg errichtet werden. Der Bahnhof wird an die
Stadtbuslinien 10 und 11 sowie an die Regionalbusse Richtung Handewitt und Leck-Niebiill
angebunden.
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Abbildung 22: Skizze eines Fernbahnhofs am CITTI-Park
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie
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4.2.4 Fernbahnhof Harrislee
Am Standort Harrislee kénnte ein Fernbahnhof am Ochsenweg im Bereich der WesterstraBBe errichtet

werden. Die Gleisanlagen und die Gestaltung der ErschlieBung kénnten analog zu der fiir den
Fernbahnhof CITTI-Park erfolgen.

Die ErschlieBung wiirde vom Ochsenweg und fiir FuBganger und Busfahrgaste auch von der
Westerstr. aus erfolgen.

zukiinftige Bahnstruktur Flensburg
5 Bahnstrecken
Fernbahnhof Harrislee B Rushaliestelie Neubau
HauptstraBe =
—— NebenstraBe ~— Bestand
A + Stadt Flensburg | NAH.SH Stand: )
SR Aabenraa Kommune 11.11.2015| Neue ErschlieBung [ Bahnsteig
Bearbeitung: é‘éﬂ@éfﬁ"s"’éﬂa rRkBMENAPP sma - —— FuB-/Radweg ; (P;a:]k:iuzt:
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie
Abbildung 23: Fernbahnhofs Harrislee
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4.2.5 Fernbahnhof Padborg

In Padborg kénnte der heutige Bahnhof fiir die Anforderungen eines grenziiberschreitenden
Fernbahnhofs ausgebaut werden. In der Mitte des heute sehr breiten Mittelbahnsteigs kénnten im
sudlichen Bereich auf zwei Gleisen Regionalziige aus Deutschland enden. Im nérdlichen Bereich
kénnte bei Bedarf der danische IC enden. Ein Umstieg durch das in Mittellage befindliche
Bahnhofsgebdude ist ohne Treppen zwischen allen Bahnsteigen mdglich.

zukiinftige Bahnstruktur Flensburg
Bahnstrecken
Fernbahnhof Padborg W Eusheltestelie
HauptstraBe = Neubau
—— NebenstraBe = Bestand
Auftra ber: Stadt Flensburg | NAH.SH Stand:
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Bearbeitung: Gedion Svddanmark,  RyRe Parkplatz
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Abbildung 24: Fernbahnhof Padborg

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie

Im Bahnhofsumfeld kénnten zusatzlichen Parkpldtze auf Bahngeldnde an der Jernebangade und auf
einem heute gewerblich genutzten Grundstiick hinter dem Bahnhof am Industrivej errichtet werden.
Diese wirden Uber eine neue FuBgangerbriicke mit dem Bahnhofsgebdude und den Bahnsteigen
verbunden wiirden. Uber den Industrivej ist die A 7 in 3 Minuten mit dem Pkw erreichbar. Der
Fernbahnhof wiirde eine verbesserte Busanbindung nach Harrislee und Flensburg bekommen.

58



: GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
sma-«!ou Stadtentwicklung und Mobilitat
H Planung Beratung Forschung GbR

Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flensburg

4.3 variantenunabhangige Bewertung der moglichen
Fernverkehrsstandorte

In diesem Kapitel werden die potenziellen Fernbahnhofstandorte hinsichtlich der
variantenunabhangigen Kriterien aus den Kategorien ,stadtebauliche Aspekte™ und ,verkehrliche
Aspekte" bewertet. Die Kriterien der Kategorien ,betriebliche Aspekte®, ,Kosten™ und ,Umsetzung und
Nebeneffekte™ hangen alle von den einzelnen Planfallvarianten ab und werden daher in Kapitel 6.2
behandelt. Fir alle Standorte ist bei der verbal-argumentativen Bewertung jeweils auch in Klammern
angegeben, wie der Standort beim jeweiligen Kriterium auf der Skala von (1 = schlecht) bis (4 = sehr
gut) bewertet wurde.

4.3.1 stadtebauliche Aspekte/Integration
Stadtebauliche Integration

Umfeldnutzung / Aufenthaltsqualitat

Der heutige Standortliegt Gber 1 km siidlich der Innenstadt. Der Bereich zwischen Bahnhof und
Innenstadt ist heute durch viele brachliegende Flachen gepragt. Mit der Rahmenplanung fiir die
Sidstadt sollen hier in Zukunft stadtebauliche Impulse gesetzt werden. Insgesamt ist das Umfeld fir
einen Fernbahnhof hiernach als gut (3) zu bewerten. Am Standorte C7777-Park sind im Umfeld nur
gewerblichen Nutzungen zu finden, die fiir Reisende, die aus dem Bahnhof treten, keinerlei
Aufenthaltsqualitat bieten, daher wird dieser Standort als schlecht bewertet (1). In Weicheund in
Padborg finden sich im unmittelbaren Umfeld der Standorte Wohnungen sowie verschiedene
Einzelhandler, Kioske und Gastronomiebetriebe. Daher werden diese Standorte als gut (3) bewertet.

Entwicklungsmaglichkeiten/geplante Entwicklungen

Mit dem Rahmenplan fiir das Bahnhofsumfeld in der Stidstadt wurden weitreichende stadtebauliche
Entwicklungsperspektiven aufgezeigt. Daher wird der heutige Standort als sehr gut (4) bewertet. In
Padborg sind aufgrund der umliegenden Bebauung nur wenig stadtebauliche
Entwicklungsperspektiven im Bahnhofsumfeld zu erkennen (2). Am Standort Citti-Park bestehen
Entwicklungsmdglichkeiten im Rahmen einer Nachverdichtung des angrenzenden Gewerbegebiets
sowie auf Fldchen am Ochsenweg und ggf. auf dem Flugplatzgelénde. Allerdings ist hier aufgrund der
Lage kaum eine gemischte Entwicklung mit Wohnanteil denkbar, daher werden die
Entwicklungsperspektiven als gut (3) bewertet. Am Standort Weiche bestehen weitreichende
Entwicklungsperspektiven fiir Wohnen und Gewerbe, daher wird dieser Standort mit (4) bewertet.

straBenseitige Anbindung

Der heutige Bahnhofist nur einseitig liber Bahnhofstrae an die Innenstadt angebunden. Der Verkehr
muss Uber die hochbelastete L 249 gefiihrt werden. In Padborg erfolgt die straBenseitige Anbindung
des Bahnhofs fiir Pkw durch die sehr enge Unterflihrung der Ngrregade vom Industrivej aus. In
Weiche wird das vorhandene Bahnhofsgebdude auf der Siidseite der Gleise Uber die Nikolaus-
Matthiessen-Str. angebunden. Daher ist die straBenseitige Anbindung an diesen drei Standorten nicht
optimal (jeweils 2). Am Citti-Park ist die Anbindung Uber den Langberger Weg und Ochsenweg
hingegen gut (3).

Flachenverfiigbarkeit

Die Bahnflachen am hAeutigen Standort reichen fir die Anforderungen eines Fernbahnhofs véllig aus
(4). Zum Teil wurden Gleisanlagen, die in der Vergangenheit fiir den Giiterverkehr genutzt wurden,
aufgegeben und sollen einer anderen Nutzung zugefiihrt werden. AuBerhalb des Bahngeldndes ist
eine Reihe von Brachfldchen vorhanden, die eine staddtebauliche Entwicklung erméglichen (3). Dies
umfasst auch Flachen, die fiir eine Neuordnung und Ausweitung des Stellplatzangebotes erforderlich
sind (3).
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Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flensburg

Der Bahnhof Padborg kann mit seinen Bahnsteigen als Fernbahnhof genutzt werden. Eine Begrenzung
flr einen Umbau der Gleisanlagen ergibt sich durch seine wichtige Rolle als Vorstellflache ftir
Glterziige. Daher sind weder auf dem Bahngeldnde (1) noch - aufgrund der eng angrenzenden
Bebauung — groBe Flachenpotenziale fiir eine stadtebauliche Entwicklung (1) gegeben. Fir zusatzliche
Parkplatze treten in Konkurrenz zu bestehenden Gewerbebetrieben am Industrivej (2).

Am Standort CI771-Park werden alle Gleisanlagen weiter bendtigt (2) und es werden neben den
heutigen Gleisen zusdtzliche Flachen benétigt (2), die allerdings im Wesentlichen in 6ffentlicher Hand
sind. Dort ist die Flachenverfiigbarkeit zwischen Bahngleisen und Ochsenweg ausreichend, auch um
dort Stellplatze unterzubringen (3).

Am Standort Weiche sind auBerhalb der heutigen Bahnflachen kaum Flachenpotenziale in
unmittelbarem Umfeld des Bahnhofs (2). Dafiir kénnen aber durch eine Neuordnung der Gleisanlagen
auf dem heutigen Bahngelande groBe Flachenpotenziale erschlossen werden, die nicht nur fiir ein
ausreichendes Stellplatzangebot (3), sondern auch fiir eine stadtebauliche Entwicklung des Stadtteils
Weiche genutzt werden kénnten (4).

Eigentumsverhiltnisse, Altlasten

Die Flachen, die fiir einen Fernbahnhof bendtigt wiirden, sind am heutigen Standort iberwiegend im
Besitz von Bahn und Stadt. Flachen fir P+R-Platze befinden sich aber im Eigentum privater
Grundstiickseigentimer, deren Verkaufsbereitschaft fiir einen Bau eines P+R-Gebdudes geklart
werden misste (3). Zudem sind einige Flachen im Altlastenkataster mit einem Altlastenverdacht
gekennzeichnet. Dies ist bei der Entwicklung zu berticksichtigen, wobei dies flir eine Nutzung als
Parkplatzflache unkritisch zu bewerten ist (3).

In Padborg miisste man fiir zusatzliche Parkplatze im Umfeld des Bahnhofs auf Flachen privater
Eigentiimer zurlickgreifen (2). Zudem unterliegen die Bahnfldchen einem Altlastenverdacht (2).

In Weichesind alle bendtigten Flachen im Eigentum der Bahn oder der Stadt Flensburg. Allerdings
mussten die flr die Parkplatze und die ErschlieBung benétigten Fldchen auf der Nordseite der
Bahnsteige zunachst entwidmet werden (3). Altlastenverdachtsflachen sind nicht bekannt (3).

Am CITTI-Park sind alle bendtigten Flachen am Ochsenweg im Eigentum der Stadt (4). Allerdings sind
sie im Altastenkataster als Verdachtsfldchen verzeichnet und missten fiir eine Umsetzung genauer
untersucht werden (1).

ErschlieBungsaufwand fiir Pkw den OPNV

Der heutige Bahnhofist heute Uber die BahnhofstraBe iber die Innenstadt erschlossen. Aus Richtung
Siden besteht von der Schleswiger StraBe keine direkte Zufahrt, die mit einer direkten Zufahrt zu
einem Parkhaus erst geschaffen werden miisste (2). Mit dem OPNV ist der Bahnhof heute mit 2
Stadtbuslinien erschlossen und kann mit geringem betrieblichem Mehraufwand auch durch weitere
Linien erschlossen werden (3). Um eine bessere Verkniipfung mit den Stadt- und Regionalbuslinien
Richtung Siiden zu erreichen, sind aufwandige Umbauten an der Schleswiger StraBe erforderlich (s.
Kapitel 7.1.1).

Der Standort Padborg kdnnte mit neuen P+R-Platzen am Industrivej gut an die A 7 angebunden
werden, wobei hier ein neuer Zugang Uber die Gleise erforderlich ware (3). Um eine bessere
Anbindung an den OPNV zu realisieren, sind mehrere Buslinien nach Padborg als Zubringer zum
Fernverkehr zu fiihren. Dies ist nur mit hohem Aufwand mdglich (1).

In Weiche kann die ErschlieBung des Fernbahnhofs iber den Ochsenweg erfolgen. Die Hauptzufahrt
und die Parkplatze sollten auf der Nordseite der Bahnsteige eingerichtet werden, da die Nikolaus-
Matthiessen-Str. am ehemaligen Bahnhofsgebaude fiir das Verkehrsaufkommen nicht geeignet ist. Ein
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GroBteil der Pkws zum Fernbahnhof wird aus Richtung Norden lber die B199 und den Ochsenweg
anreisen. Eine Zufahrt zu (3). Aus Richtung Siiden fiihrt der Ochsenweg von der Husumer StraBe
zunachst durch ein dicht besiedeltes Mischgebiet und weiter durch eine enge Unterflihrung unter den
Gleisen hindurch. Eine ErschlieBung mit dem OPNV (iber die Stadtbuslinien 11 und 12 einfach méglich.
Der Regionalverkehr Richtung Husum und Bredstedt kann Uber eine kurze Stichfahrt zum Fernbahnhof
gefiihrt werden. Hierfiir ist eine Busspur zum Ochsenweg mit Buswendeschleife erforderlich, die im
Zuge der Absenkung des Gelandeniveaus des Bahnhofsvorplatzes realisiert werden kann (3) (s.

Kapitel 7.2.1).

Am Standort CI77I-Park ist eine ErschlieBung der P+R-Platze fiir Kfz (iber den Ochsenweg problemlos
maoglich und kann mit einem Kreisverkehr einfach realisiert werden. Die Zufahrt fiihrt anbaufrei bis zur
B199 (4). Um den Bahnhof in den OPNV einzubinden, wéren ohne zusétzliche Infrastruktur lange
Stichfahrten von Stadt- und Regionalbuslinien erforderlich. Um diese zu vermeiden, wird bei einer
Realisierung des Fernbahnhofs am CI771-Park eine Briicke fir Stadt- und Regionalbusse mit direktem
Zugang zu den Gleisen empfohlen (s. Kapitel 4.2.3 und 7.2.4). Der bauliche Aufwand hierfir ist relativ
hoch (2).

Bewertung hinsichtlich der stadtebaulichen Aspekte
Folgende Tabelle fasst die vorgenommene Bewertung der stadtebaulichen Aspekte fiir die vier
Standorte noch einmal zusammen:

Tabelle 12: Bewertung der vier Standorte hinsichtlich der Kategorie stadtebauliche Aspekte / Integration

Eigentimerverhaltnisse
Altlastenverdacht

1V (u.a. ErschlieRung P&R)

OV (Busschleifen, Briicken, neue Linien
erforderlich etc.)

rechtliche Priifung

heutiger Fernbahnhof = Fernbahnhof Fembahnhof
Kategorie Unterkategorie Kriterium Bahnhof Padborg CITTI-Park Weiche
Umfeldnutzung (Aufenthaltsqualitét) 3 3
Entw.-Moglichkeiten bzw. geplante
Entw. 2
stddtebauliche Integration straenseitige Anbindung 2
Stadtebaul. ) ) . innerhalb der Bahnanlage 1
Flachenverfugbarkeit auBerhalb derBahnanlage 1
Aspekte/ .
K Parkpléatze 2
Integration
2
2
3

Nlw|w]|w |w

ErschlieRung/ Anbindung des
neuen Fernbahnhofs

=
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4.3.2 verkehrliche Aspekte

Erreichbarkeit mit dem Pkw

Die Unterschiede der Pkw-Fahrzeit aus der Region zu den 4 Alternativstandorten im Vergleich zum
heutigen Bahnhof sind in Abbildung 25 dargestellt. Es wird deutlich, dass sich am Standort CITTI-Park
und Padborg die Erreichbarkeit aus Danemark deutlich verbessert. In Weiche und in Harrislee ergibt
sich eine mittlere Verkiirzung der Reisezeit zum Bahnhof aus Danemark. Demgegeniber verlangern
sich die Fahrzeiten aus dem siidwestlichen Teil der Region. Nach Harrislee und Padborg verlangern
sich die Reisezeiten aus Flensburg und dem sidlichen Teil der Region z. T. um Uber 15 Minuten
gegeniiber dem heutigen Bahnhof.

Die Pkw-Fahrzeiten zum Standort Harrislee sind auch fiir Fahrgaste aus Danemark im Mittel um zwei
Minuten langer als zum Standort CITTI-Park, obwohl er weiter ndrdlich liegt. Die Pkw-Erreichbarkeit
von Weiche ist etwas schlechter als am CITTI-Park, aber fiir die meisten Bewohner der Region besser
als der heutige Bahnhofsstandort.

Folgende Tabelle stellt noch einmal die mittlere Pkw-Fahrzeit zu den untersuchten Standorten fiir die
Flensburger Bevdlkerung sowie den Bewohnern des Umlands auf der deutschen und danischen Seite
dar und leitet daraus die Bewertung des Kriteriums ,Erreichbarkeit MIV" ab.

Tabelle 13: Mittlere Pkw-Fahrzeit aus den verschiedenen Teilrdumen der Region zu den untersuchten Standorten
und Bewertung des Kriteriums ,,Erreichbarkeit MIV"

Heutiger Bf. Padborg CITTI-Park Weiche Harrislee

mittlere aller Bewohner der Region 22,5 23,8 20,1 22,8 22,8
Plav- nur Flensburger 10,2 18,4 10,9 12,7 13,7
Fahrzeit nur deutsches Umland 22,9 24,9 19,6 21,3 22,3
nur danisches Umland 37,3 27,2 30,0 35,2 32,6
nur Flensburger 3 1 3 2 2
Bewertung nur deutsches Umland 2 2 3 2
nur danisches Umland 1 3 3

Erreichbarkeit der Standorte mit dem OPNV aus der Region

Die Erreichbarkeit des heutigen Bahnhofs mit dem OPNV aus der Region ist differenziert zu bewerten.
Abbildung 26 stellt die Reisezeiten aus den Flensburger Stadtteilen und den Orten in einem Umkreis
von ca. 30 km um Flensburg zum heutigen Bahnhof dar. Dabei wird die Reisezeit vom Schwerpunkt
der Siedlungsflachen des jeweiligen Ortes bzw. Stadtteils dargestellt. Umstiege werden mit 5 Minuten
Zuschlag auf die Reisezeit beriicksichtigt. Deutlich wird, dass Orte mit einer direkten Bahnverbindung
nach Flensburg deutlich besser zu erreichen sind als Orte abseits der Bahnstrecken. Von vielen Orten
im danischen Umland, aber auch in Angeln braucht man mit dem OPNV z. T. deutlich iiber eine
Stunde zum heutigen Bahnhof.

In Abbildung 27 sind die Differenzen der OV-Reisezeiten (incl. Umsteigezuschlag von 5 Minuten)
zwischen dem heutigen Bahnhof und den vier betrachteten Alternativstandorten dargestellt. Bei den
Standorten CITTI-Park, Harrislee und Padborg ist dabei ein Shuttle-Bus zum Flensburger ZOB
unterstellt, beim Standort Weiche eine Zugverbindung zum ZOB. Deutlich wird, dass ein Fernbahnhof
in Weiche oder am CITTI-Park aus Richtung Norden und Westen deutlich besser mit dem OV
erreichbar ware als der heutige Bahnhof. Ein Fernbahnhof am CITTI-Park, insbesondere aber in
Harrislee oder Padborg ware aus Richtung Siiden und aus weiten Teilen des Flensburger Stadtgebiets
deutlich schlechter mit dem OV zu erreichen als der heutige Bahnhof. Ein Fernbahnhof in Weiche wére
aus Richtung Sud-Osten schlechter, aus Teilen des Flensburger Stadtgebiets sowie des westlichen und
stidlichen Umlands aber besser zu erreichen als der heutige Bahnhof. Weitere OV-Erreichbarkeits-
indikatoren, die die Anzahl der betroffenen Einwohner beriicksichtigen, werden in Kapitel 6.2.1 fir die
Planfalle mit ihren Betriebskonzepten differenziert bewertet.
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Abbildung 25: Pkw-Erreichbarkeit der 4 Alternativstandorte im Vergleich zum heutigen Bahnhof

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA
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Abbildung 26: OPNV-Erreichbarkeit des heutigen Babnhofs aus der Region

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA

64



: GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
sma---!-" Stadtentwicklung und Mobilitat
H Planung Beratung Forschung GbR

Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flensburg

Differenzdarsteliung Differenzdarstellung
Erreichbarkeit mit dem OV Errelchbarkeit mit dem OV
Weiche (ZOB mit Nieball) CITTI-Park (mit Halt aus DK}
ggi. J ggi. heutigem Standort

[ Securgaiare I besirgetmcre

B - o0 v B2 Casinn
I 5 30 v B2 Gowinn
I 0w A2 Cewen
I v 70 b 2 -Gy
1 o 0 M B s
I 1 - 20w R vest
[ BRI e 3
[ RIETTN e
[ 4 0 e 2 et
| RTINS

mmmn&mw
Harrislee (mit Express 607
e ggil. ,
mw\.“"\_-,' T seturgviocts
I - 30w RZGewen
# [ = 20w B2 Gewen
4 B 20 e B2 G
B v 10 i RZ-Gewrn
—~ e 10 Min. L2 Veent
. B 11 - 20 i A2Vt
i I 2 30w RE Vet
I 1 - e B2 et
I 50 e R et
I o B2 et

Abbildung 27: OPNV-Erreichbarkeit der 4 Alternativstandorte im Vergleich zum heutigen Bahnhof

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA
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Erreichbarkeit zu FuB3, mit dem Fahrrad

Die Erreichbarkeit des Standorts zu Fu und mit dem Fahrrad wurde auf Basis eines Netzmodells
untersucht. Nachfolgende Abbildungen zeigen jeweils welche Bereiche der Stadt in 5, 10 und 15
Minuten zu FuB erreicht werden kdnnen.

Im fuBlaufigen Einzugsbereich leben am heutigen Bahnhof und in Weiche die meisten Einwohner, am
wenigsten Einwohner wohnen im Einzugsbereich des Standorts CITTI-Park und Harrislee. Mit dem
Fahrrad erweitert sich der Einzugsbereich. Vom heutigen Bahnhof aus sind wichtige Ziele wie die
sidliche Innenstadt und der Campus in 15-20 Minuten zu FuB zu erreichen.
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Abbildung 28: FuBlaufiger Einzugsbereich der 5 untersuchten Bahnhofsstandorte

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie
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Tabelle 14: Vergleich der Einwohner im Einzugsbereich der Standorte

Bewertungskriterium | Heutiger Fl.- Padborg
Bf. CITTI-Park
Einwohnerin  400m 680 800 10 120 120
1.000m 3.520 2.780 110 730 820
2.500m 23.990 8.420 5.370 6.190 3.440

Neben den Einwohnern im fuBlaufigen Einzugsgebiet sind die erreichbaren Ziele
(Einkaufsgelegenheiten, Arbeitsplatze, zentrale Einrichtungen etc.) von Bedeutung. Hier in fuBlaufiger
Entfernung zum hAeutigen Bahnhof mit Abstand die meisten Ziele zu finden (4). In Padborg sind relativ
wenig Einwohner und kaum Uberregional bedeutsame Ziele zu finden (2). Am Standort CI771-Park
leben in fuBlaufiger Entfernung kaum Einwohner. AuBer dem Einkaufszentrum CITTI-Park, zu dem
man allerdings kaum mit dem Fernzug zum Einkaufen fahren wiirde, sind wenig weitere Ziele zu
finden (1). In Weiche sind wenig Uiberregional bedeutsame Ziele, dafiir aber viele Einwohner im
fuBlaufigen Einzugsgebiet (3).

Fahrzeit des Fernverkehrs

Um den heutigen Standort zu bedienen, muss ein Fernzug von Danemark Richtung Hamburg tber die
Schleife fahren. Dies verursacht einen Fahrzeitverlust gegeniiber einem Halt an den
Durchgangsgleisen — sei es in Padborg, Harrislee, am CITTI-Park oder in Weiche. Daher haben diese
Alternativstandorte gegeniiber dem heutigen Standort einen deutlichen Vorteil, da die Reisezeit der
Fernverkehrsziige zwischen Hamburg und Déanemark gegeniiber dem heutigen Bahnhof um ca. 5 bis 7
Minuten verkiirzt werden kann. Daher wird der Aeutige Bahnhofbei diesem Kriterium mit (2), die
Ubrigen Standorte mit (4) bewertet.

4.3.3 Bewertung und Fazit der variantenunabhingigen Kriterien
Folgende Tabelle fasst die vorgenommene Bewertung der stadtebaulichen Aspekte fiir die vier
Standorte noch einmal zusammen:

Tabelle 15: Bewertung der vier Standorte hinsichtlich der variantenunabhéngigen verkehrlichen Aspekte

heutiger Fernbahnhof = Fernbahnhof Fembahnhof
Kategorie Unterkategorie Kriterium Bahnhof Padborg CITTI-Park Weiche
1V stddtisch
Erreichbarkeiten MIV 1V regional
IV Danemark

kehrl. Aspekt
verkenrl. Aspekte Anbindung mit Stadtbus

FuB-Radverkehr Pot. Einzugsber
Reisezeit Reisezeiten Fernverkehr

Erreichbarkeiten OV

Vergleicht man die fiinf Standorte fiir einen Fernbahnhof hinsichtlich der variantenunabhangigen
Bewertungskriterien, erweist sich der Standort Harrislee gegeniiber dem CIT77I-Parkin allen Kriterien
als schlechter geeignet. Selbst beim Kriterium ,Pkw-Erreichbarkeit aus Danemark" ist der siidlicher
gelegene Standort CITTI-Park schneller zu erreichen als Harrislee, da die Zufahrt tber die B 199 und
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den Ochsenweg kurze Reisezeiten ermdglicht. Daher wurde der Standort Harrislee nicht weiter
verfolgt.

Padborg weist gegeniiber den anderen drei Standorten eine Reihe von Nachteilen auf, ist aber von
allen Standorten am besten aus Déanemark zu erreichen. Daher wurde Padborg in die Vorauswahl der
Planfélle einbezogen.

Der heutige Bahnhof hat seine Qualitdten als stadtnaher Standort. Allerding ist die Erreichbarkeit mit
dem Pkw insb. aus dem Umland von allen Standorten am schlechtesten und der Fernverkehr verliert
durch die Schleifenfahrt 7 Minuten.

Der Standort CI771-Park liegt an einem Gewerbegebiet, ist am einfachsten baulich und planerisch zu
realisieren und am besten mit dem Pkw zu erreichen. Allerdings ist dies aufgrund des Umfelds ein
reiner Standort auf der ,griinen Wiese" ohne stadtisches Umfeld.

Der Standort Weiche kann Uiberwiegend auf heutigem Bahngeldnde realisiert werden. Eine relativ gute
Anbindung flir Pkw auch aus der Region lasst sich herstellen. Das Umfeld ist von allen potenziellen
Neustandorten am dichtesten besiedelt.

Die weiter zu untersuchenden Standorte ,heutiger Bahnhot", ,Padborg", ,,CITTI-Park* und , Weiche'
wurden im Hinblick auf die realisierbaren Betriebskonzepte und die damit erzielbaren Reisezeiten und
Erreichbarkeiten im OPNV untersucht werden. Dabei spielt auch die mdgliche Anbindung eines
Regionalverkehrshalts am ZOB eine Rolle. Dies wird im folgenden Kapitel naher untersucht.
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5 Herleitung und Vorauswahl der Planfille

Die Standorte sind nur in Zusammenhang mit mdglichen Betriebskonzepten fiir den Fern- und
Regionalverkehr zu bewerten. Dies betrifft insbesondere die variantenabhangigen Bewertungskriterien
(s. Kapitel 4.1).

5.1 madglicher Regionalverkehrshalt am ZOB

Ein neuer Fernbahnhof kdnnte mit einem Nahverkehrsbahnhof am ZOB kombiniert werden, wenn die
Hafenbahngleise reaktiviert werden. In diesem Kapitel werden die bahntechnischen Mdglichkeiten fiir
einen Nahverkehrsbahnhof am ZOB dargestellt und deren Kosten beschrieben. In Kapitel 7.2.3 wird
das Umfeld eines Nahverkehrsbahnhofs noch einmal genauer beleuchtet.

5.1.1 Reaktivierung der Hafenbahngleise und Bahnhof am ZOB

Zur Anbindung des ZOBs an den SPNV kénnten die Hafenbahngleise reaktiviert werden. Ziige aus
Richtung Hamburg und Niebiill fahren tber Weiche in Richtung des heutigen Bahnhofs und zweigen
am bestehenden Abzweig Wilhelminental ab in Richtung des ZOB. Das Planum erlaubt einen
zweigleisigen Ausbau bis in Hohe der Einmindung Nikolaiallee/Friesische Liicke (s. auch Kapitel
5.1.3). Danach ist aufgrund der Breite des Einschnitts/Bahndamms und der Briicken nur eine
eingleisige Fiihrung bis zur Briicke Uber die Angelburger StraBe mdglich. Ein zweigleisiger Ausbau
dieses Abschnitts ware nur mit sehr hohen Mehrkosten mdglich (Grunderwerb, Verbreiterung des
Bahndamms, ...). Im Bereich des ZOB ist Platz fiir bis zu drei Gleise mit entsprechenden Bahnsteigen.
Aus Richtung Padborg kénnte eine direkte Zufahrt zum ZOB (ber eine Verbindungskurve Friedensweg
- Wilhelminental ermdglicht werden.

Aus Richtung des heutigen Bahnhofs ist der ZOB nicht direkt erreichbar. Die bauliche Machbarkeit
einer Verbindungskurve wurde gepriift, ist aber aufgrund der erforderlichen Steigung, der
Kurvenradien sowie der vorhandenen Bebauung nicht realisierbar. Es ist ein Kurvenradius von etwa 50
m erforderlich, der nicht einmal bei schmalspurigen Bergbahnen verwendet wird (s. Abbildung 29).

Quelle: Google Maps (Karte), Bing Maps (Luftbild)

Abbildung 29: Verbindungskurve heutiger Bahnhof - ZOB
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Vom heutigen Bahnhof wére der ZOB nur mit einem Fahrtrichtungswechsel im Bereich Flensburg-
Weiche denkbar. Dies ist aber mit einer Reisezeitverlangerung von mindestens 10 Minuten verbunden.

Fir die Flihrung von Ziigen aus Richtung Kiel wurde daher die Alternative entwickelt, (iber zwei neue
Verbindungskurven ohne Fahrtrichtungswechsel (iber die Schleife am Férde-Park vorbei bis zum ZOB
zu fahren (s. auch Kapitel 5.1.4).

5.1.2 Waeiterfiihrung iiber die Hafengleise bis Flensburg Neustadt oder Nordstadt
Eine Fortfiihrung von Regionalziigen aus Kiel, Niebill oder Hamburg tber den ZOB hinaus bis in die
Neu- und Nordstadt hatte folgende Vorteile:

« Direkte Anbindung wichtiger Einwohner- und Arbeitsplatzschwerpunkte in Flensburg
» Reduzierung der am ZOB endenden Linien und damit der Zahl der benétigten Gleise

Dem steht jedoch eine Reihe von Nachteilen gegeniiber:

e innerstadtischer Charakter der Gleisanlagen ndérdlich des Hafendamms mit vielen
Kreuzungspunkten mit dem FuB-, Rad- und Kfz-Verkehr wiirde einen Betrieb nach BOStrab
(Betriebsordnung StraBenbahn) erforderlich machen. Dies hat die Anschaffung von teureren
Zweisystemfahrzeugen zur Folge.

» Die Standzeiten der meisten Ziige am ZOB sind in allen Planféllen relativ kurz, so dass fiir eine
Weiterfiihrung einer Linie Richtung Nordstadt zusatzliche Fahrzeuge erforderlich wiirden.

» Der allergroBte Teil der Verkehrsnachfrage zwischen Neustadt und Nordstadt ist
innerstadtisch. Fir diese innerstadtischen Verkehre ware eine stiindliche Bedienung mit einem
Regionalzug vollig unattraktiv.

e Eine Entfernung der Gleisanlagen am Férdeufer kénnte Spielrdume fiir eine Umgestaltung des
Fordeufers erdffnen.

Eine Weiterverfolgung der Reaktivierung der Hafengleise fiir den Personenverkehr wird daher nicht
empfohlen.

Die Kosten einer Reaktivierung kénnen nicht sinnvoll angegeben werden, da sehr viele Faktoren (z.B.
elektrischer oder Dieselbetrieb, Betriebskonzept) zu betrachten wéren, die auBerhalb dieses
Gutachtens liegen. Die Kosten fiir eine Reaktivierung lagen etwa zwischen einer und 4,5 Mio. €/km,
flr den 2 km langen Abschnitt Hafendamm — Industriehafen also bei zwei bis neun Mio. €.

5.1.3 weitere denkbare Haltepunkte in Flensburg

Neben dem Fernbahnhof oder dem heutigen Bahnhof bzw. dem ZOB als Nahverkehrsbahnhof

kénnten in Flensburg weitere Stationen errichtet werden. An den Hafenbahngleisen kdmen Halte im
Bereich der siidlichen Innenstadt (am Deutschen Haus), im Bereich Nikolaiallee/Friesische Liicke sowie
in der Nord- und Neustadt denkbar. Ziige Richtung Kiel kdnnten zusatzlich am Férdepark, am
Campus/Flens Arena und in Tarup halten.

Alle genannten Halte sind fahrplantechnisch auf keinen Fall gesichert. Erst mit der Festlegung auf die
zuklinftige Bahnstruktur kénnen hier weitere Schritte in enger Abstimmung aller Beteiligten
angestoBen werden. Manche Halte — insbesondere an der Hafenbahn — kénnen ggf. aus Fahrplansicht
nie realisierbar sein. Bei allen Halten ist zu beachten, dass die Reisezeit fiir durchfahrende Fahrgaste
verlangert wird.

Empfohlen wird die Priifung von zusatzlichen Halten im Zuge der Detailplanung nach der Festlegung
der Eckpunkte der zukiinftigen Bahnstruktur im Hinblick auf die Auswirkungen auf Betriebskonzept,
Kosten und Nachfrage.
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Flensburg Innenstadt Siid (Bereich Deutsches Haus)
Zur ErschlieBung der sudlichen Innenstadt und des Bahnhofsviertels kdnnte als Ersatz fiir die
Bedienung des heutigen Bahnhofs ein zusatzlicher Haltepunkt in Hohe der BahnhofstraBe/Deutsches

Haus eingerichtet werden.
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Abbildung 30: Haltepunkt Innenstadt-Sid am Deutschen Haus

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie

Dies ist allerdings betrieblich schwierig zu realisieren, da die Strecke dort eingleisig auf einem
Bahndamm mit Gefalle gefiihrt wird und sich in einer Kurve befindet. Diese eingleisige Strecke ware
bei einer Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB ein Engpass. Durch einen zusatzlichen Halt wiirde
sich die Fahrzeit auf dem eingleisigen Abschnitt verlangern, den Engpass verscharfen und einen
stabilen Bahnbetrieb erschweren. Ggf. ist der Halt fahrplantechnisch tberhaupt nicht umsetzbar.
Zudem betragt der Haltestellenabstand zum ZOB nur 700 m, so dass die zusétzliche
ErschlieBungswirkung eines solchen Haltepunkts begrenzt ist. Daher miisste ein zusatzlicher Halt in
Abhéngigkeit der Betriebskonzepte genau gepriift werden.
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Schulzentren (Exe/Friesische Liicke)

Im Bereich Nikolaiallee/Friesische Liicke befindet sich in Héhe des Festplatzes ,Exe" ein Schulzentrum.
Ein zusatzlicher Halt in diesem Bereich kénnte das Schulzentrum sowie Teile von Rude und Friesischer
Berg erschlieBen. Ein Nachfragepotenzial wére insbesondere im Schiilerverkehr gegeben.
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Abbildung 31: Haltepunkt am Schulzentrumy/Exe

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie

Im Gegensatz zum Halt beim Deutschen Haus kénnte dieser Halt noch im zweigleisigen Abschnitt
realisiert werden. Dennoch entsteht je nach Planfall ggf. eine Fahrzeitverlangerung die einen Konflikt
im eingleisigen Abschnitt zum ZOB erzeugt oder die Wendezeit am ZOB unzuldssig verkirzt.
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5.1.4 mdgliche Fithrung der Kieler Ziige zum ZOB und denkbare Zusatzhalte
Abbildung 32 gibt einen Uberblick iiber die mégliche Fiihrung der Kieler Ziige zum ZOB und denkbare
Zusatzhalte an der Strecke Richtung Kiel.

zukiinftige Bahnstruktur Flensburg
f“ZOB mdgliche Halte an der Strecke Richtung Kiel
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Abbildung 32: denkbare Zusatzhalte an der Strecke Richtung Kiel

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie

Da eine Fihrung Uber den heutigen Bahnhof zum ZOB nicht méglich ist, kénnten die Kieler Zlige tber
zwei neue Verbindungskurven (rot) tber die Schleife zum ZOB gefiihrt werden.

An der Schleife befindet sich Flensburgs groBtes Einkaufszentrum auBerhalb der Innenstadt — der
Fordepark. Hier kdnnte ein zusatzlicher Halt an der Bahnstrecke Kiel — Flensburg ZOB eingerichtet
werden. Dieser wiirde das Gewerbegebiet Rude und den Férdepark aus Richtung Kiel und Flensburg
ZOB optimal erschlieBen und als P+R-Platz fiir Fahrgaste von Flensburg nach Kiel dienen. Weitere
denkbare Haltepunkte ldgen siidlich der Flens-Arena (ErschlieBung der Veranstaltungshalle und des
Hochschul-Campus) sowie im Ortsteil Tarup.
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zukinftige Bahnstruktur Flensburg
Haltepunkt Campus/FlensArena
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Abbildung 33: Haltepunkt Campus/Flens-Arena

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie

Die Beurteilung der Realisierbarkeit dieser Halte ist besonders komplex, da sie von verschiedenen
Faktoren abhangt. Fixiert ist gegenwartig die Eigenkreuzung der Ziige in Siiderbrarup zur halben
Stunde. In Abhangigkeit vom Ausbau der Strecke und den zusétzlichen Halten ergibt sich u.U. zum
Linienendpunkt (heutiger Bahnhof, Flensburg-Weiche oder ZOB) eine Fahrzeit von mehr als den
heutigen 25 Minuten. Dies hat zur Folge, dass entweder nochmal eine Eigenkreuzung stattfindet oder
zumindest eine Kurzwende nicht mehr realisiert werden kann. Fiir die Eigenkreuzung muss ggf. ein
zusatzlicher Kreuzungsbahnhof gebaut werden (z. B. Schulzentrum/Exe oder Fordepark) oder diese
muss in einem zweigleisigen Abschnitt liegen (z.B. Bereich Wilhelminental). Geht die Kurzwende
verloren, so ist zur Vermeidung von Umlaufmehrbedarf eine Durchbindung in Richtung Niebiill
sinnvoll.

5.2 Magliche Fiithrung des Regionalverkehrs fiir die Fernbahnhofstandorte

In Tabelle 16 sind fiir jeden Fernbahnhofstandort mdgliche Flihrungen des Regionalverkehrs bzw. des
IC aus Richtung Kolding nach Flensburg dargestellt. Diese wurden im Hinblick auf die bauliche
Machbarkeit und die betriebliche Sinnhaftigkeit bewertet. Dabei wurden zunachst Varianten
ausgeschlossen:

» die aus baulicher Sicht nicht machbar sind (hellrot) Dies gilt fir alle , bei denen Ziige sowohl
den heutigen Bahnhof als auch den ZOB bedienen, da eine direkte Verbindungskurve vom
heutigen Bahnhof in Richtung ZOB baulich nicht realisierbar ist und eine indirekte Flihrung mit
Fahrtrichtungswechsel sehr lange Reisezeiten zum ZOB bedeutet.

» die zwar theoretisch umsetzbar wéren, aber im Vergleich zu Alternatividsungen deutliche
Nachteile gegeniiber anderen Varianten deutliche Nachteile gegeniliber Alternatividsungen im
Hinblick auf die Reisezeiten oder Umsteigemdglichkeiten fiir die Fahrgaste (gelb). Dies gilt fur
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Varianten, bei denen Ziige aus Hamburg zundchst einen Fernbahnhof CITTI-Park oder
Padborg bedienen und nach einem Fahrtrichtungswechsel zuriick zum ZOB fahren. Dies wirde
einen Fahrzeitverlust von mindestens 10 Minuten fir viele Fahrgaste bedeuten.

» die beim erforderlichen Betriebsaufwand (Zug-km und Fahrzeugbedarf) Nachteile haben
(orange). Dies tritt bei Planfalle auf, in denen Ziige von Hamburg, Niebill oder Kiel zunachst
zum ZOB und anschlieBend weiter zum Fernbahnhof Padborg fahren, da hierfiir auf allen
Linien jeweils ein zusatzliches Fahrzeug bendtigt wiirde, was zu sehr hohen Betriebskosten

fuhrt.

Ubrig bleiben Varianten, die baulich machbar sind und betrieblich mit einem vertretbaren Aufwand
umsetzbar sind (griin).

Tabelle 16: Mogliche Fiihrung des Regionalverkehrs zu den Fernbahnhofstandorten

Fernverkehrs-
bahnhof

Zlige aus Richtung

Hamburg und Niebdll

Kiel

IC aus Kolding

Heutiger Bahnhof

direkt

direkt

Uber Schleife

Fernbahnhof
Weiche

direkt, weiter zum
heutigen Bahnhof

direkt

tber Kurve Wilhelminental

direkt, endet in Weiche

direkt, weiter zum ZOB

erst zum ZOB Uber
zwei neue Kurven und
dann nach Weiche

erst Uiber Schleife zum
heutigen Bahnhof und dann
nach Weiche

erst nach Weiche,
dann zum ZOB

erst nach Weiche und dann
zum ZOB

direkt zum ZOB

Fernbahnhof am

direkt zum Fernbahnhof,
dann zurick zum ZOB

zum heutigen Bahnhof
und dann Uber
Verbindungskurve zum
CITTI-Park

direkt, endet am CITTI-Park

erst zum heutigen

erst zum ZOB und

direkt, dann weiter Gber

CITTI-Park Bahnhof und dann tber | dann zum CITTI-Park | Verbindungskurve zum
Schleife zum CITTI-Park heutigen Bahnhof
nur zum heutigen Erst zum CITTI-Park, direkt, dann weiter Gber
Bahnhof dann zum ZOB Verbindungskurve zum ZOB
nur zum ZOB
direkt nach Padborg, zum heutigen Bahnhof | direkt, endet am
dann zuriick zum ZOB und dann Uber Fernbahnhof Padborg
Verbindungskurve
nach Padborg
Fernbahnhof erst zum heutigen erst zum ZOB und direkt, dann weiter Gber
Padborg Bahnhof und dann tiber | dann nach Padborg Verbindungskurve zum

Schleife zum
Fernbahnhof Padborg

heutigen Bahnhof

erst zum ZOB, dann
nach Padborg

direkt, dann weiter Gber
Verbindungskurve zum ZOB

Ausgeschlossen wurden zudem Planfalle, bei denen die in Flensburg endenden IC-Zlige aus Jitland,
die alle Bahnhdofe in Jitland bedienen, nicht den heutigen Bahnhof bzw. den ZOB bedienen, da diese
Zlge die einzige Anbindung des danischen Umlands an das Oberzentrum Flensburg darstellen.
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Aus diesen Liniennetzvarianten wurden 8 Planfalle ermittelt, die weiter untersucht werden sollten.

Tabelle 17 Ubersicht (iber die betrachteten Planfille

Fernverkehrsbahnhof

(zusatzliche) Regionalverkehrshalte

am heutigen Bahnhof

am heutigen Bahnhof
und am ZOB (aus Kiel)

am ZOB (alle Ziige)

Heutiger Bahnhof

Heutiger Bahnhof mit
optimiertem
Verkehrsangebot

Fernbahnhof Weiche

Weiche
+ heutiger Bahnhof

Weiche
+ heutiger Bahnhof
+ ZOB

Weiche + ZOB

Fernbahnhof am CITTI-Park CITTI-Park CITTI-Park + ZOB
CITTI-Park + heutiger Bahnhof + heutiger Bahnhof

+ ZOB
Fernbahnhof Padborg Padborg

+ heutiger Bahnhof
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6 Vergleich der Planfalle

6.1 Linienkonzepte der acht Planfalle

In den folgenden Kapiteln werden die Linienfiihrung und die Betriebskonzepte der acht Planfalle
dargestellt und kurz bewertet. Dabei wird mit dem optimierten Nullfall als Referenzfall begonnen, da
viele der Bewertungskriterien als Vergleich zum Referenzfall definiert sind.

6.1.1 Planfall 1: Optimierter Nullfall
Kolding

Flensburg

Weiche
Niebdll

Kiel

Hamburg

Abbildung 34: Netzschema des optimierten Nullfalls

Quelle: Eigene Darstellung, Zeichengrundlage: MetroMapCreator

Im optimierten Nullfall wird das heutige Zugangebot beibehalten. Durch AusbaumaBnahmen im
Streckenabschnitt Siiderbrarup — Flensburg und den Bau einer Verbindungskurve Wilhelminental —
Friedensweg kdnnen die Fahrlagen des RE aus Kiel und des IC aus Danemark um wenige Minuten
beschleunigt werden, eine Anschlussherstellung wiirde jedoch noch weitere, abgestimmte
MaBnahmen erfordern. Der Bau der genannten Verbindungskurve ist daher vermutlich sinnvoll, wenn
absehbar ist, dass durch weitere MaBnahmen eine Anschlussherstellung mdglich ist. Fir den
Fernverkehr ist der Erhalt der Schleife nétig. Weiterhin wurde ein verbesserter Zugang zum Bahnhof
aus Richtung Schleswiger StraBe unterstellt (geringere Umsteigezeit, geringerer Umstiegswiderstand),
der z.B. Uber eine direkte Aufzugverbindung anstatt des FuBwegs (iber die Serpentine erreicht werden
kann. Die derzeit intransparente Parkplatzsituation kann durch eine Neuordnung der Fldchen und eine
Konzentration verbessert werden.

Die Vorteile eines optimierten Nullfalls liegen vor allem in der transparenten und bekannten Struktur
und den guten Anschliissen, zudem befinden sich gegeniiber den weiteren Standorten deutlich mehr
Einwohner im direkten Einzugsbereich. Auch im Hinblick auf den Einzugsbereich mit dem Fahrrad
(optimiertes Bike&Ride-Angebot) weist der Standort deutliche Vorteile gegeniiber den anderen
untersuchten Standorten auf.

Demgegeniiber stehen die Nachteile nicht realisierbarer Fahrzeitverkiirzungen im Fernverkehr sowohl
direkt durch den verlangerten Fahrweg, als auch indirekt mit den unterstellten Randbedingungen
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durch eine langsamere Trasse in Danemark. Zusatzlich bietet der Standort keine optimale
Verkniipfung zur Innenstadt und zum stédtischen OPNV und weist vor allem aus dem dénischen
Einzugsbereich eine schlechte Erreichbarkeit mit dem Pkw auf. Zusatzlich ergeben sich durch den
notwendigen Erhalt der Schleife keine stadtebaulichen Potenziale, wie z.B. den Wegfall der
Trennwirkung bei Abbau der Strecke. Auch im direkten Bahnhofsumfeld stellen die Notwendigkeit
ausreichenden Parkraums und die Verkehrsbelastung der ZufahrtsstraBen ein Hemmnis fiir
stadtebauliche Entwicklungen dar und wéren bei der Uberplanung des Bereichs zu beriicksichtigen.

Als weitere Optimierungsbausteine sind ein verbessertes SPNV- und OPNV-Angebot denkbar,
beispielsweise durch einen verdichteten grenziiberschreitenden Regionalverkehr und bessere
Anschlisse und neue Linien im Busverkehr, z.B. in Richtung Mirwik.

6.1.2 Planfall 2: Padborg + heutiger Bahnhof

Kolding

Tinglev
Padborg

Flensburg

Weiche
Niebdull /

Kiel

Hamburg

Abbildung 35: Netzschema des Planfalls Padborg + heutiger Bahnhof

Quelle: Eigene Darstellung, Zeichengrundlage: MetroMapCreator

Ein Halt der Fernziige in Padborg wiirde zu einer Beschleunigung der Fernziige durch den Entfall der
Befahrung der Schleife flihren. Fir die Verkniipfung von Fern- und Regionalverkehren eignet sich der
Halt nur bedingt. So wurden fiir beide mdglichen Fernverkehrstrassen, die durch den Knoten Hamburg
determiniert werden, alle denkbaren Varianten im Regionalverkehr geprift, wobei der Bahnhof durch
Verlangerung von Linien (z.B. aus Hamburg) oder Stichfahrten (Niebill — Padborg — Flensburg)
bedient wurde. Hierbei stellt sich heraus, dass eine solche Bedienung nicht sinnvoll ist, da sich
teilweise die Reisezeiten fiir Fahrgaste im Regionalverkehr deutlich verlangern, durch die
Verldngerungen zusatzliche Fahrzeuge gebunden sind, die Regionalziige im Bahnhof Padborg keinen
Anschluss zum Fernverkehr herstellen und auch untereinander keine besseren Anschliisse als am
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bestehenden Bahnhof ermdglicht wiirden. Die Anbindung des heutigen Bahnhofs zum Fernverkehr
erfolgt Uber die bestehende Nahverkehrsverbindung in Richtung Danemark, die zu einem Stundentakt
verdichtet werden miisste. Diese Angebotsverdichtung wiirde durch einen zusatzlichen Umlauf
realisiert, der in Padborg Uiber ausreichend Wendezeit verfiigt, um eine zusatzliche Verbindung nach
Tinglev (rote Linie) herzustellen, wo Anschluss nach Kolding (gelbe Linie) bestiinde. Diese
Verbindung/Verstarkung ist jedoch auch in anderen Planféllen mdglich und daher nicht originar dem
Planfall zuzuscheiden. Aus folgenden Griinden ergab sich die gutachterliche Konsequenz die Variante
Padborg nicht vertiefter zu untersuchen:

Erreichbarkeit: Mittels Modellbetrachtungen wurden die Reisezeiten aller Einwohner im Einzugsbereich
des Fernbahnhofs ermittelt und mit dem Status Quo verglichen. Hierbei ergeben sich fiir den Standort
Padborg signifikante Fahrzeitverlangerungen fiir die Einwohner der Stadt Flensburg und des dichter
besiedelten siidlichen Umlands. Aus demselben Grund ist auch der siidlich der Grenze liegende
Standort Harrislee ausgeschlossen worden. Fir viele danische Kommunen verkiirzen sich die
Reisezeiten bei einem Standort Padborg, dies wird aber auch durch andere Varianten wie CITTI-Park
oder Weiche ermdglicht, ohne dass es zu starken negativen Effekten in anderen Bereichen kommt.

Wirtschaftlichkeit, Anschliisse und Fahrplankonzept: Die Fahrplanstruktur der Planfalle ist im
erheblichen MaBe durch fixierte Zeitfenster in den Knoten Lunderskov/Kolding/Fredericia, Neuminster,
Kiel, Niebll und Hamburg beeinflusst. Fiir einen Fernbahnhof Padborg ist aufgrund der Randlage fir
alle Verbindungen aus dem deutschen Raum nur eine Fahrplanlage mdglich, die den Fahrzeugbedarf
jeweils erhoht, ohne in Padborg attraktive Anschliisse herstellen zu kénnen. Zudem erhdhen sich die
Zugkilometer erheblich. Auch fiir eine OPNV-Anbindung an die Stadt Flensburg werden erhebliche
Zusatzkilometer im Busbereich erforderlich.

Konflikte: Die Implementierung eines Fernbahnhofs in Padborg flihrt zu zusatzlichen Flachenbedarfen
innerhalb und auBerhalb der Bahnanlage. Hier konkurriert die MaBnahme innerhalb der Bahnanlage
mit den flr den Guterverkehr zwingend notwendigen Anlagen. Zudem ist mit zusatzlichen Belastungen
im zulaufenden StraBennetz zu rechnen. Die entstehende Verkehrssituation insbesondere im Bereich
der Bahnunterfiihrung ,Ngrregade™ und den umliegenden Knoten konfliktbehaftet.

Alternativen: Die Vorteile eines Fernbahnhofs Padborg liegen insbesondere in der guten Erreichbarkeit
aus dem danischen Raum. Da diese Vorteile jedoch im nahezu selben Umfang auch am Standort
CITTI-Park bestehen und auch am Standort Weiche noch Reisezeitgewinne erzielt werden und diese
Standorte auch aus dem deutschen Raum gut erreichbar sind, ergibt sich die folgerichtige Konsequenz
diese Standorte weiter zu verfolgen und die spezifischen Vorteile, besonders auch fiir Déanemark,
herauszustellen.

Auch dem Betrieb als Deutsch-Danischem Fernbahnhof spricht eine Lage auf deutscher Seite nicht
entgegen, so wird der ,Badische Bahnhof" Basel auch von der DB betrieben, obwohl er auf Schweizer
Gebiet liegt. Eine Lage direkt auf der Grenzlinie hatte Symbolcharakter, sollte aber aufgrund der
unglnstigen Lage ohne Anschluss zur A7 gegeniiber dem Standort CITTI-Park nicht verfolgt werden.
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6.1.3 Planfall 3: Weiche + heutiger Bahnhof

Kolding
Flensburg
Weiche
Niebull ,
Kiel
Hamburg

Abbildung 36: Netzschema des Planfalls Weiche + heutiger Bahnhof

Quelle: Eigene Darstellung, Zeichengrundlage: MetroMapCreator

In diesem Planfall wiirde ein Fernbahnhof am Standort Weiche verwirklicht. Der Fernverkehr kdnnten
durch Wedfall der Fiihrung lber die Schleife beschleunigt werden. Auch in diesem Falle wurden
wieder alle denkbaren Betriebsszenarien im Nahverkehr geprift und hinsichtlich der Wirkung auf
Fahrgastnachfrage, Wirtschaftlichkeit und Anschliisse beurteilt. Zur Herstellung eines zuverlassigen
Anschlusses in der Relation Hamburg-Danemark ist eine Fiihrung der danischen InterCity-Ziige tber
Weiche sinnvoll. Zudem entsteht hierdurch ein 30-Minuten-Takt zwischen Flensburg-Weiche und dem
heutigen Bahnhof und jeder weitere Zusatzhalt auf der Achse Flensburg-Weiche — Kolding, z.B. am
CITTI-Park oder in Harrislee ware durch optimale Anschliisse direkt mit den Korridoren aus Niebdill
und Hamburg verkniipft. Diesen Vorteilen steht der Nachteil einer verlangerten Reisezeit aus
Danemark zum heutigen Bahnhof gegeniber, die jedoch aufgrund der ohnehin vorhandenen
Wendezeit nicht zu einem Fahrzeugmehrbedarf flihrt.

Um lange Standzeiten aus Richtung Niebdill in Weiche bzw. aus Richtung Kiel am heutigen Bahnhof zu
vermeiden, die flir einen Anschluss an die Fernziige nétig waren, wird keine Durchbindung von Kiel in
Richtung Niebill unterstellt.
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6.1.4 Planfall 4: Weiche + heutiger Bahnhof + ZOB
Kolding

ZOB

Heutiger Bf.

Weiche
Niebdull

Kiel

Hamburg

Abbildung 37: Netzschema des Planfalls Weiche + heutiger Bahnhof + ZOB

Quelle: Eigene Darstellung, Zeichengrundlage: MetroMapCreator

In diesem Planfall wird zusatzlich zum Fernbahnhof Weiche ein Regionalverkehrs-Halt am ZOB
integriert. Es wird zunachst davon ausgegangen, dass, dass die Ziige aus Kiel weiterhin den heutigen
Bahnhof bedienen und zur Verkniipfung mit den restlichen Linien bis zum Fernbahnhof verlangert
werden: Dies ist ohne Fahrzeugmehrbedarf mdglich. Die Ziige aus Hamburg und Niebull kénnen ohne
weiteren Umweg und Zeitverlust direkt zum ZOB durchgebunden werden, sodass sich die Anbindung
des ZOB auf diesen Achsen in attraktiven Reisezeiten niederschlagt. Aus Richtung Danemark ist eine
Flhrung Uber Weiche in diesem Szenario zwingend nétig, da neben dem wichtigen Anschluss nach
Hamburg nur in Weiche die Verkniipfung mit der Achse in Richtung Kiel erfolgen kann, die
Fahrzeitverlangerung wird in diesem Falle durch die Anbindung des ZOB abgemildert.
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6.1.5 Planfall 5: Weiche + ZOB
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Abbildung 38: Netzschema des Planfalls Weiche + ZOB

Quelle: Eigene Darstellung, Zeichengrundlage: MetroMapCreator

In diesem Planfall erfolgt neben dem Fernbahnhof in Weiche die Errichtung eines
Nahverkehrsbahnhofs am ZOB, der von allen Linien des Regionalverkehrs angefahren werden kann.
Hierzu sind aus Richtung Kiel zwei zusatzliche Verbindungskurven fallig, zuséatzlich miisste ein Teil der
Schleife erhalten bleiben. Aufgrund von Trassenzwangen in der Eingleisigkeit vor dem Bahnhof ZOB
kommt es aus/in Richtung Kiel zu einer Fahrzeitverlangerung von 8-10 Minuten gegeniiber dem Halt
am heutigen Bahnhof. Diese kann fahrzeitneutral fir bis zu zwei Zusatzhalte genutzt werden. Denkbar
sind z. B. Campus/Flens-Arena oder Forde-Park. Da nunmehr eine Verkniipfung aller Regionalziige am
ZOB erfolgt, ist eine Filhrung der danischen Ziige iber Weiche nicht mehr zwingend nétig. Aufgrund
des wichtigen Anschlusses nach Hamburg, der nur dort sicher hergestellt werden kann, wird Weiche
jedoch in diesem Szenario auch von dieser Linie bedient. Da sich aufgrund von Trassenzwangen in der
Eingleisigkeit zum ZOB nunmehr auch Konflikte fiir die Linie aus Danemark ergeben, verldngert sich
die Fahrzeit der Ziige zum ZOB weiter, sodass der Fahrzeitvorteil aus Danemark zur Innenstadt zu
einem groBen Teil egalisiert wird. Mit einer Verkiirzung der Eingleisigkeit kann der Reisezeitverlust
verringert werden.
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6.1.6 Planfall 6: CITTI-Park + heutiger Bahnhof
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Abbildung 39: Netzschema des Planfalls CITTI-Park + heutiger Bahnhof

Quelle: Eigene Darstellung, Zeichengrundlage: MetroMapCreator

In diesem Planfall wiirde ein Fernbahnhof am Standort CITTI-Park verwirklicht. Der Fernverkehr
kénnte durch Wegfall der Verkehre Uber die Schleife beschleunigt werden. Auch in diesem Falle
wurden wieder alle denkbaren Betriebsszenarien im Nahverkehr gepriift und hinsichtlich der Wirkung
auf Fahrgastnachfrage, Wirtschaftlichkeit und Anschliisse beurteilt. Der Fernbahnhof wird neben den
Verkehren in Richtung Dédnemark auch von dem von Kiel nach Niebull durchgebundenen
Regionalexpress bedient, da mit diesem sinnvolle Anschliisse zum Fernbahnhof iber Weiche bzw. den
heutigen Bahnhof hergestellt werden kénnen. Eine Verlangerung des Zuges aus Hamburg zum
Fernbahnhof erscheint nicht zweckmaBig, da hierfiir die Schleife erhalten bleiben miisste und die
Wendezeit am CITTI-Park sehr knapp wirde. Damit ware das Fahrplankonzept verspatungsanfallig.
Zudem ware am CITTI-Park eine weitere Bahnsteigkante erforderlich.
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6.1.7 Planfall 7: CITTI-Park + heutiger Bahnhof + ZOB
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Abbildung 40: Netzschema des Planfalls CITTI-Park + heutiger Bahnhof + ZOB

Quelle: Eigene Darstellung, Zeichengrundlage: MetroMapCreator

In diesem Planfall wird zusatzlich zum Fernbahnhof CITTI-Park ein Regionalverkehrs-Halt am ZOB
integriert. In diesem Szenario wird davon ausgegangen, dass die Ziige von Kiel weiterhin den
heutigen Bahnhof bedienen und zur Verkniipfung mit den restlichen Linien bis zum Fernbahnhof
verlangert werden. Zur Anschlussherstellung werden auch alle anderen Regionalverkehre (iber den
Fernbahnhof gefiihrt , was einerseits eine gute Erreichbarkeit des Fernbahnhofs, andererseits jedoch
auch verlangerte Reisezeiten auf den Relationen nach Hamburg und Nieblll bedeutet, da diese Zlige
durch Umweg und Wendezeit 8-10 Minuten langer unterwegs sind. Somit werden die positiven
Reisezeiteffekte eines innenstadtnahen Nahverkehrsbahnhofs teilweise wieder egalisiert.

6.1.8 Planfall 8: CITTI-Park + ZOB
Kolding

Flensburg ZOB

CITTI-Park

) Campus
Weiche

Niebull
Forde-Park

Kiel

Hamburg
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Abbildung 41: Netzschema des Planfalls CITTI-Park + ZOB

Quelle: Eigene Darstellung, Zeichengrundlage: MetroMapCreator

In diesem Planfall erfolgt neben dem Fernbahnhof am CITTI-Park die Errichtung eines
Nahverkehrsbahnhofs am ZOB, der von allen Linien des Regionalverkehrs angefahren werden kann.
Hierzu sind aus Richtung Kiel zwei zusatzliche Verbindungskurven erforderlich, zusatzlich miisste ein
Teil der Schleife erhalten bleiben. Aufgrund von Trassenzwéngen in der Eingleisigkeit vor dem
Bahnhof ZOB kommt es aus/in Richtung Kiel zu einer Reisezeitverlangerung. Diese kann
reisezeitneutral fir Zusatzhalte genutzt werden. Denkbar sind z.B. Campus oder Foérde-Park. Da
nunmehr eine Verkniipfung aller Regionalziige am ZOB erfolgt, ist eine Flihrung der Hamburger Ziige
Uber den Fernbahnhof nicht mehr sinnvoll, wodurch auf dieser wichtigen Relation kiirzest mégliche
Fahrzeiten zur Innenstadt erzielt werden. Die Fiihrung der Linie Niebill — ZOB — Kiel Uiber den
Fernbahnhof ist weiterhin durch die Verkniipfung und Zubringerfunktion zu den Fernziigen sinnvoll,
wenngleich es zu einer Fahrzeitverlangerung in Richtung Niebill kommt.
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6.2 Vergleich der variantenabhangigen Kriterien der Planfalle

In diesem Kapitel wird die Bewertung der acht Planfalle im Hinblick auf die variantenabhangigen
Kriterien dargestellt. Fiir alle Planfélle ist bei der verbal-argumentativen Bewertung jeweils auch in
Klammern angegeben, wie der Planfall beim jeweiligen Kriterium auf der Skala von (1 = schlecht) bis
(4 = sehr gut) bewertet wurde.

6.2.1 Verkehrliche Aspekte
Tabelle 12 gibt einen Uberblick {iber die vorgenommene Bewertung der Planfille hinsichtlich der
variantenabhangigen verkehrlichen Aspekte.

Tabelle 18: Bewertung der variantenabhdangigen verkehrlichen Kriterien

Optimierter|Padborg + Weiche + We}che+ Weiche + |CITTI-Park + CITI'I;Park+ CITTI-Park +
Nullfall  |heutiger Bf. |heutigerst. "="NE B 08 lncutiger oy, "UHEST B 10g
Kategorie Unterkategorie Kriterium uiital eutiger BI. |neutigerBL. 708 eutiger B1- , zo8
Reisezeit Bestandsfahrgaste gl g 2 1 3]
Erreichbarkeiten OV OV-Reisezeit zum Fernbahnhof 1 2 3 3 3 2
Reisezeitverand zur Innenstadt 1 2 1 8 1 g
verke hrl. Aspekte
Reisezeitverand Flensbg Ziele 1 1 1 g £l 1
Reisezeit Regionale Reisezeitveranderung 2 2 1 3 2 2 2 3
Reisezeitverand nach Hamburg 2 1 2 3 2 || 2 | 3 |
Erreichbarkeit OV

Auswirkungen auf die Reisezeit der heutigen Bahnkunden (Bestandsfahrgaste)

Fir die Fahrgaste, die heute schon die Bahn nutzen und ihr Ziel im Umfeld des heutigen Bahnhof
haben, bleibt im gptimierten Nullfall die Erreichbarkeit des heutigen Bahnhof erhalten (4). Im Planfall
~Padborg + heutiger Bf."und ,,CITTI-Park + heutiger B fahren die Regionalziige aus Hamburg auch
weiterhin zundchst zum heutigen Bahnhof, bevor sie zum Fernbahnhof weiterfahren. Daher werden
diese Planfalle ebenfalls mit (4) bewertet. Im Planfall , Weiche + heutiger Bahnhof" und , Weiche +
heutiger Bahnhof + ZOB" mussen Fahrgaste aus Hamburg, die zum heutigen Bahnhof wollen, kiinftig
in Weiche in den RE Richtung Kiel zum heutigen Bahnhof umsteigen oder vom ZOB mit dem Stadtbus
Richtung heutigem Bahnhof fahren (3). Im Planfall , Weiche + ZOB" muss auch aus Richtung Kiel am
Z0B zum heutigen Bahnhof umgestiegen werden (2). Im Planfall ,,CI77I-Park + heutiger Bf. + ZOB"
verlieren Fahrgdste zum heutigen Bahnhof durch den Umweg (ber den Fernbahnhof mind. 10 Minuten
Fahrzeit (1). Im Planfall ,CI771-Park + ZOB" fahren die Zlige aus Hamburg und Kiel ohne Umweg
Uber den Fernbahnhof zum ZOB, wo Anschliisse in Richtung Siidstadt bestehen (3).

Fahrzeit im OPNV zum Fernbahnhof

Zunichst wird die mittlere Fahrzeit im OPNV zum Fernbahnhof fiir die Flensburger Bevélkerung, die
Bevdlkerung im Flensburger Umland auf deutscher Seite sowie auf danischer Seite betrachtet. Dabei
wird in den Planféllen jeweils ein optimierter Zubringerverkehr mit Bus und Bahn unterstellt, wie er in
Kapitel 6.1 dargestellt wurde.

Im optimierten Nullfall verkirzt sich die mittlere Reisezeit um heutigen Bahnhof fiir die Bewohner des
deutschen Umlands insb. durch die Reaktivierung der Bahnstrecke Niebdll — Flensburg und die bessere
Verknipfung zu den Regionalbussen um rund 5 Minuten. Bewohner des danischen Umlands kommen
durch die Verlangerung der Regionalbusse aus S@nderborg schneller und bequemer zum Bahnhof.

Tabelle 19: Verénderung der Fahrzeit im OPNV zum Fembahnhof gegeniiber dem optimierten Nullfall

Vergleich zum Referenzfall"optimierter Nullfall"

"optmierter Nullfall" - X Weiche + X CITTI-Park +
iber Fahrol Optimierter Padborg + Weiche + heutiger Bf. Weiche +  CITTI-Park + heutiger Bf. CITTI-Park +
gegentber Fanrplan Nullfall heutiger Bf. heutiger Bf. eutiger BI. ZOB heutiger Bf. eutiger BI. Z0B
ab Dez. 2015 +Z0B +Z0B
e Flensburger Bevélkerung -1,2Min. 0Min. +16,4 Min. +9,9 Min. +5,2 Min. +5,2 Min. +4,8 Min. +3,7 Min. +5,1 Min.
Fahrzeit mit OV zum . . . . . . " . .
Fernbahnhof Bevolkerung deutsches Umland -5,3Min. 0Min. +22,3 Min. +7,5 Min. +2,0 Min. +5,8 Min. +6,9 Min. +7,8 Min. +15,4 Min.
Bevolkerung danisches Umland -4,6 Min. 0Min. -18,1 Min. +2,8 Min. -3,7 Min. -3,9Min. -0,1Min. -0,0Min. -0,0 Min.
Alle Einwohner der Region -3,6 Min. 0 Min. +11,1 Min. +7,5 Min. +2,1 Min. +3,4Min. +4,5Min. +4,3 Min. +7,4 Min.
Bewertung s | s [ 5 T 2 |

Die weiteren Spalten in der Tabelle vergleichen die Planfalle mit dem optimierten Nullfall.
87



: GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flensburg sma PRl A S

Der Standort Padborg ist fiir die Danen deutlich besser zu erreichen, wahrend die Flensburger
Bahnkunden im Schnitt 16 Minuten und die Bewohner des Umlands auf deutscher Seite im Schnitt
sogar 22 Minuten langer zum Fernbahnhof benétigen. Insgesamt ergibt sich eine deutliche
Verschlechterung der Erreichbarkeit (1).

Die Fahrzeit aus der Region zum Standort Wejcheist aus der Region im Mittel drei bis zehn Minuten
langer als zum heutigen Bahnhof. Allerdings verbessert sich die Erreichbarkeit des Fernbahnhofs
Weiche deutlich, wenn er mit Regionalziigen schnell an den Flensburger ZOB angeschlossen wird und
wenn in diesen Planféllen die IC-Zlige aus Kolding direkt zum Fernbahnhof gefiihrt werden. Der
Planfall Weiche + heutiger Bahnhof wird mit (2), Weiche + heutiger Bahnhof + ZOB mit (4) und
Weiche + ZOB mit (3) bewertet.

Der Standort CI771-Park ist im Vergleich zum heutigen Bahnhof fiir die Flensburger, aber auch die
Umlandbewohner schlechter mit dem OPNV zu erreichen. Die Fahrzeit zum Fernbahnhof CITTI-Park
verlangert sich dabei fiir die Bewohner des deutschen Umlands noch mal, wenn im Planfall ,CITTI-
Park + ZOB" die Zlige aus Kiel zunachst zum ZOB fahren und die Ziige aus Hamburg den Fernbahnhof
gar nicht bedienen. Insgesamt werden die Planfalle CITTI-Park + heutiger Bahnhof und CITTI-Park +
heutiger Bahnhof + ZOB mit (3) und der Planfall CITTI-Park + ZOB mit (2) bewertet.

Erreichbarkeit der Flensburger Innenstadt
Tabelle 20: Verénderung der mittleren Reisezeit mit dem OV in die Flensburger Innenstadt

Vergleich zum Referenzfall"optimierter Nullfall"

"optmierter Nullfall" . . Weiche + . CITTI-Park +
. Optimierter Padborg + Weiche + Weiche +  CITTI-Park + CITTI-Park +
gegenuber Fahrplan

Nullfall heutiger Bf. heutiger Bf. heutiger Bf. ZOB heutiger Bf. heutiger Bf. ZOB
ab Dez. 2015 +Z0B +Z0B

mittlere Fahrzeit zur Flensburger Bevolkerung +0,0 Min. 0Min. -0,1 Min. -0,1 Min. -0,7 Min. -0,7 Min. +0,0 Min. -0,0Min. -0,7 Min.
Flensburger Bevolkerung deutsches Umland -0,3 Min. 0Min. +0,1 Min. +0,1 Min. -3,1 Min. -3,9Min. +0,2Min. -1,2Min. -4,1 Min.
Innenstadt Bevolkerung danisches Umland -1,9Min. 0Min. -2,2 Min. +0,4 Min. -5,0 Min. -2,5Min. +0,1Min. -5,9 Min. -7,3 Min.
Alle Einwohner der Region -0,4Min. 0Min. -0,6 Min. +0,1 Min. -2,6 Min. -2,2Min. +0,1Min. -1,8 Min. -3,4 Min.

Bewertung 1 | 2 | 1 3 | 1 ‘ 3

Von den Veranderungen sind in den Planfallen unterschiedlich viele Bewohner betroffen und diese
sind unterschiedlich stark betroffen. Fiir die Flensburger Bevélkerung haben die verschiedenen
Planfalle kaum Auswirkungen auf die Erreichbarkeit ihrer Innenstadt. Nur die Bewohner von Weiche
haben bei einer Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB einmal stiindlich deutlich kiirzere Fahrzeiten
in die Innenstadt als mit dem Bus. Im Stadtmittel verkiirzt sich die Reisezeit in die Innenstadt aber
nur um 0,7 Minuten.

Die Bewohner des Umlands hingegen profitieren bei einer Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB
deutlich starker. Im Durchschnitt verkiirzen sich die Reisezeiten je nach Planfall aus dem deutschen
Umland um drei bis vier Minuten und aus dem danischen Umland um drei bis sieben Minuten. Einzelne
Kommunen wie Tarp, Leck, Handewitt oder Padborg wiirde von einer direkten Bahnverbindung zum
Z0B besonders stark profitieren.

Im Mittel ergeben sich im optimierten Nullfa//und in den Planfallen Weiche + heutiger Bf. und CITTI-
Park + heutiger Bf. keine Verbesserungen der Erreichbarkeit der Innenstadt (1). Im Planfall Padborg
verbessert sich die Erreichbarkeit fir die Bewohner des danischen Umlands (2). In den Planféllen
Weiche + ZOB"und ,,CITTI-Park + heutiger Bf. + ZOB" ergeben sich im Mittel tiber alle Bewohner
der Region Reisezeitverkiirzungen von rund 2 Minuten (3), in den Planféllen , Weiche + heutiger Bf. (i
ZOB" und ,CITTI-Park + ZOB"von rund 3 Minuten (4).
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Reisezeiten

Erreichbarkeit anderer Flensburger Ziele

In Flensburg sind neben der Innenstadt auch andere Stadtteile als Zielorte fiir Beschaftigte und
Besucher von besonderer Bedeutung. Diese wurden daher als Zielorte wie folgt gewichtet (Abbildung
42).

Verkshrsmodell Flensburg
Gewichiung der Zislortwahi 2
aus dem Umiand

Abbildung 42: Gewichtung der Flensburger Stadltteile im Hinblick auf die Bedeutung
Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA
Im optimierten Nullfall werden gegenliber dem heutigen Fahrplan die Reisezeiten aus dem deutschen

und dénischen Umland durch die Reaktivierung der Bahnstrecke Niebull — Flensburg und durch
optimierte Busanschliisse im Mittel um zwei bis drei Minuten verkirzt.

Tabelle 21: Verdnderungen der nach Einwohnerzahl und Bedeutung der Stadltteile gewichteten Reisezelten zu
anderen Flensburger Zielen

Vergleich zum Referenzfall"optimierter Nullfall"

"optmierter Nullfall" o . Weiche + . CITTI-Park +
tber Fahrol Optimierter Padborg + Weiche + heuti Bf Weiche +  CITTI-Park + heuti Bf CITTI-Park +
gegenuber Fanrplan Nullfall heutiger Bf. heutiger Bf. eutiger BI. ZOB heutiger Bf. eutiger BI. ZOB
ab Dez. 2015 +Z0B +Z0B
N N Flensburger Bevélkerung -0,1Min. 0Min. -0,0 Min. -0,1 Min. -0,4 Min. -0,4Min. +0,0 Min. -0,0Min. -0,2 Min.
mittlere Fahrzeit zur . N N N N N N N N N
Flensburger Zielen Bevolkerung deutsches Umland -1,6 Min. 0Min. +0,1 Min. -0,1 Min. -1,5 Min. -1,3Min. +0,1Min. -0,5Min. -1,2 Min.
Bevolkerung danisches Umland -2,5Min. 0Min. -2,3 Min. -0,0 Min. -1,5 Min. +0,1Min. -1,8 Min. -3,6 Min. -3,6 Min.
Alle Einwohner der Region -1,1Min. 0Min. -0,3 Min. -0,1 Min. -0,8 Min. -0,6 Min. -0,3 Min. -0,9 Min. -1,3 Min.
Bewertung [ 1 | 1 | 1 | 3 | 3 ] 1

Gegenulber dem optimierten Nullfall verkiirzen sich im Planfall ,Padborg + heutiger Bf." die
Reisezeiten zu Flensburger Zielen insb. fir die Padborger Bevdlkerung, die von besseren
Busverbindungen aus Flensburg nach Padborg profitieren.

In den Planfallen mit einer Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB verbessert sich die mittlere
Erreichbarkeit Flensburger Ziele durch die gute Verkniipfung zu den Stadtbuslinien am ZOB fiir
deutsche und danische Umlandbewohner.

Im Mittel Uber alle Regionsbewohner ergeben sich in den Planfallen , Optimierter Nulltall', ,,Padborg +
heutiger B, ,Weiche + heutiger Bf.* und ,,CITTI-Park + heutiger Bf" kaum
Erreichbarkeitsverbesserungen zu Flensburg Zielen (1). In den Planféllen , Weiche + heutiger Bf. +
ZOB" ergeben sich auf einigen Relationen Verbesserungen (3), In den Planfallen ,,CI771-Park +
heutiger Bf. + ZOB" und ,,CITTI-Park + ZOB" starkere Erreichbarkeitsverbesserungen (4).
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Erreichbarkeit regionaler Ziele

Als weiteres Kriterium wurde untersucht, welche Reisezeitveranderungen sich auf regionalen
Relationen ergeben, z.B. von Kiel nach Westerland oder von Tarp nach Sgnderborg. Dabei spielen fiir
die einzelnen Wohnorte die verschiedenen regionalen Ziele eine unterschiedliche Rolle. Die Berufs-
und Ausbildungspendlerverflechtungen legen nahe, dass beispielsweise die Erreichbarkeit von
Schleswig ist fiir Bewohner des Landkreises Schleswig-Flensburg wichtiger als fiir Bewohner des
Kreises Nordfriesland ist.

Tabelle 22: Gewichtung Zielorte fiir regionale Verbindungen im Hinblick auf die Bedeutung fiir Fahrgdste aus
Dénemark und den Kreisen Schleswig-Flensburg und Nordfiiesland auf einer Skala von 1 bis 8

Gewichtung der Ziele fiir Bewohner des | Bewohner des Kreises Bewohner des
danischen Schleswig-Flensburg Kreises Nordfriesland
Umlands und der Stadt Flensburg
Husum 1 1 4
Kiel 3 5 5
Schleswig 1 4 1
Harrislee 1 2 2
Handewitt 1 2 2
Sylt 1 2 3
Eckernforde 1 2 1
Hamburg 7 8 8
Vor Frue (Haderslev) 4 1 1
Bov (Padborg) 0 2 1
Aabenraa 4 1 1
Sankt Marie (Sgnderborg) 4 1 1
Kolding 4 1 1
Fredericia 2 2 2
Odense 3 1 1
Kgbenhavn 7 4 4
Esbjerg 2 1 1

Im optimierten Nullfall verbessert sich fiir die Flensburger gegeniiber heute die nach Tabelle 22
gewichtete Erreichbarkeit regionaler Ziele um rund vier Minuten. Hier spielen insb. kiirzere Reisezeiten
nach Hamburg eine Rolle. Fiir die Bevilkerung des deutschen Umlands verbessert sich die regionale
Erreichbarkeit um 13 Minuten — insb. durch die kiirzeren Reisezeiten nach Hamburg und nach Kiel und
Sylt durch die Reaktivierung der Bahnstrecke Niebill — Flensburg mit Durchbindung nach Kiel.

Tabelle 23: Verdnderungen der nach Einwohnerzahl und Bedeutung der Ziele gewichteten Erreichbarkeit
regionaler Ziele

"optmierter Nullfall" Weiche + CITTI-Park +

. Optimierter Padborg + Weiche + A Weiche +  CITTI-Park + N CITTI-Park +
gegenuber Fahmlan . ) heutiger Bf. . heutiger Bf.
Nullfall heutiger Bf. heutiger Bf. Z0B heutiger Bf. Z0B
ab Dez. 2015 +Z0B +Z0B

N N Flensburger Bevolkerung -4,5 Min. 0 Min. +0,4 Min. +0,4 Min. -3,1 Min. -2,6 Min. -1,8 Min. -2,7Min. -2,7 Min.
mittlere Fahrzeitzu

regionalen Zielen Bevolkerung deutsches Umland -12,8 Min. 0 Min. +1,6 Min. +3,2Min. +0,4 Min. +2,9 Min. +0,9 Min. +1,4Min. +2,6 Min.

8 Bevolkerung danisches Umland -1,4 Min. 0 Min. -2,4Min. -0,0Min. -3,8 Min. -3,9 Min. +0,0 Min. +0,3 Min. -3,4 Min.

Alle Einwohner der Region -7,1 Min. 0 Min. +0,1 Min. +1,5Min. -1,8 Min. -0,5 Min. -0,1 Min. -0,1 Min. -0,6 Min.

Bewertung | 2 | 2 | 1 | 3 [ 2 | 2 | 2 | 3

Ein Fernbahnhof in Padborg verbessert die Erreichbarkeit regionaler Ziele fir die Bewohner des
danischen Umlands. Im Planfall ,Weiche + heutiger Bf." verschlechtert sich die mittlere Erreichbarkeit
regionaler Ziele fiir die Bevdlkerung des deutschen Umlands gegeniiber dem optimierten Nullfall. Dies
liegt u.a. daran, dass die Ziige von Kiel nach Niebill in diesem Planfall nicht durchgebunden werden.

Bei einer Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB verbessert sich die mittlere Erreichbarkeit regionaler
Ziele fur die Flensburger Bevélkerung und die Bewohner des dénischen Umlands um drei bis vier
Minuten, da auf vielen Relationen der glinstige Umstieg am ZOB von der Bahn zum Stadtbus oder zum
Regionalbus Richtung Krusd und Sgnderborg die Reisezeiten verkiirzt.

Insgesamt verschlechtert sich die mittlere Erreichbarkeit der regionalen Ziele im Planfall , Weiche +
heutiger Bf* (1) gegeniber dem gptimierten Nullfall (2). In den Planféllen ,Padborg”, ,, Weiche +
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ZOB', ,CITTI-Park + heutiger B und ,,CITTI-Park + heutiger Bf. + ZOB" verandert sich die mittl.
Erreichbarkeit der regionalen Ziele gegeniiber dem optimierten Nullfall um weniger als 0,5 Minuten
(2). In den Planfallen , Weiche + heutiger Bf. + ZOB" und ,,CITTI-Park + ZOB" verbessert sich die
mittel. regionale Erreichbarkeit etwas starker (3).

Reisezeit nach Hamburg

Entscheidend flrr die Fahrgaste ist die Gesamtreisezeit zum Ziel. Fiir Reisende aus der Region
Flensburg ist Hamburg das wichtigste Endziel im Regionalverkehr bzw. der wichtigste Umsteigeknoten
im Fernverkehr. Durch einen zweistiindlichen beschleunigten Fernzug verkiirzt sich die Reisezeit mit
Fern- und Regionalziigen nach Hamburg fiir Flensburger im Schnitt um ca. 5 Minuten. Aus dem
deutschen Umland verkiirzen sich die Reisezeiten im Mittel um 13 Minuten, da hier auch die
Reaktivierung der Bahnstrecke nach Niebiill und die bessere Busanbindung des Bahnhofs im
optimierten Nullfall zum Tragen kommt.

Tabelle 24: Verdnderung der Gesamtreisezeit mit der Bahn nach Hamburg

Vergleich zum Referenzfall"optimierter Nullfall"

"optmierter Nullfall" . R Weiche + R CITTI-Park +

aber Fahrol Optimierter Padborg + Weiche + heuti of Weiche +  CITTI-Park + heuti Bf CITTI-Park +
gegentber Fahrpian Nullfall heutiger Bf. heutiger Bf. eutiger Bf. Z0B heutiger Bf. eutiger BT. ZoB

ab Dez. 2015 +Z08B +Z08B

Flensburger Bevolkerung -4,8 Min. 0Min. +3,8 Min. -3,9 Min. -9,3 Min. -9,1Min. -5,5Min. -3,6 Min. -7,8 Min.
Bevolkerung deutsches Umland -13,2Min. 0Min. +4,2 Min. +1,8 Min. -1,2 Min. +0,9 Min. +0,7 Min. +0,1Min. -0,6 Min.
Bevolkerung danisches Umland -3,8 Min. 0Min. -8,6 Min. -0,1 Min. -16,1 Min. -16,0 Min. +0,1Min. +0,9 Min. -16,0 Min.

Alle Einwohner der Region -8,9 Min. 0 Min. +1,4 Min. -0,6 Min. -7,2 Min. -6,2 Min -1,7Min -1,0Min -6,3 Min.

Bewertung [ 2 [ 1 [ 2 __ 3| 2] 2] 3

mittlere Fahrzeit
nach Hamburg

Im Vergleich zum optimierten Nullfall verschlechtern sich im Planfall ,Padborg + heutiger Bahnhof" die
Reisezeiten nach Hamburg, da der Umweg (iber Padborg fiir Flensburger und Stidschleswiger
unattraktiv ist und sie lieber den langsameren Regionalexpress vom heutigen Bf. nutzen. Die Danen
sind hingegen im Mittel 9 Minuten schneller in Hamburg.

Ein Fernbahnhof Weiche verkiirzt fir die Flensburger im Mittel die Fahrzeit nach Hamburg. Sie kénnen
weiterhin den RE vom heutigen Bahnhof nutzen, oder aber in Weiche in den RE oder Fernzug
einsteigen. Mit einer Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB verkirzt sich die Reisezeit nach
Hamburg fiir viele Flensburger noch einmal deutlich, da sie den RE am ZOB deutlich besser erreichen,
als am heutigen Bahnhof. Fiir die Bevdlkerung des Umlands auf deutscher Seite verandern sich die
Reisezeiten im Mittel nicht wesentlich. Die Bewohner des danischen Umlands profitieren auf der Fahrt
nach Hamburg bei den Planfallen ,,Weiche + (heutiger Bf. +) ZOB vor allem von optimierten
Anschlissen am Fernbahnhof Weiche und an optimierten Anschliissen am ZOB zu den Regionalbussen
nach Sgnderborg.

Ein Fernbahnhof am CITTI-Park verkirzt fiir die Flensburger Fahrgaste die Fahrzeit nach Hamburg.
Diese kdnnen alternativ den RE am heutigen Bahnhof oder den Fernzug am Fernbahnhof nutzen. Fir
die Bevdlkerung des deutschen Umlands ist der Standort CITTI-Park im Mittel ahnlich gut zu erreichen
wie der heutige Bahnhof — besser aus Handewitt, Harrislee und Leck, schlechter aus Richtung
Sidwesten. Fir die Bevilkerung des danischen Umlands verbessert sich im Planfall ,,CITTI-Park +
ZOB" die Erreichbarkeit Hamburgs, da dort u.a. direkte Anschliisse vom RE zum Regionalbus nach
Sgnderborg hergestellt werden und die Anschliissen des danischen ICs optimiert sind.

Insgesamt verschlechtert sich im Planfall Padborg die mittlere Reisezeit aller Regionsbewohner nach
Hamburg (1). In den Planfallen ,, Weiche + heutiger Bf.", ,CITTI-Park + heutiger Bf."und ,,CITTI-Park
+ heutiger Bf. + ZOB" ergeben sich geringe Reisezeitverkiirzungen gegentiber dem optimierten
Nullfall (2). In den Planféllen ,, Weiche + ZOB"und ,,CITTI-Park + ZOB" ergeben sich mit im Mittel 6
Minuten relevante Reisezeitverkirzungen (3), die im Planfall ,, Weiche + heutiger Bf. + ZOB"noch
starker ausfallen (4).
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Zusammenfassung verkehrliche Aspekte

Die dargestellten Erreichbarkeitsindikatoren geben Mittelwerte Uber alle Regionsbewohner bzw. fiir die
einzelnen Teilrdume Stadt Flensburg, deutsches und danisches Umland wieder. Verbesserungen der
Erreichbarkeit durch eine Verkiirzung von Reisezeiten und eine Verringerung der Umsteigezwange
haben in der Regel eine Steigerung der Fahrgastnachfrage zur Folge. Fiir eine fundierte
Fahrgastprognose ist ein Verkehrsmodell erforderlich, das u. a. die Verkehrsmittelwahl der
Bevolkerung abschatzt und hierbei die Erreichbarkeitsverdanderungen berticksichtigt.

Eine sehr Giberschldgige Nachfrageabschatzung erfolgt fiir ausgewahlte Planfélle in Kapitel 7.5.

6.2.2 Betriebliche Aspekte
Die verschiedenen Betriebskonzepte haben Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit und Stabilitét des
Bahnbetriebs.

Tabelle 25: Bewertung der betrieblichen Aspekte

Optimierter(Padborg + Weiche + We}che * Weiche + |CITTI-Park + CITI'I;Park * CITTI-Park +
heutiger Bf. |heutiger B, heutiger Bf. 708 he utiger Bf heutiger Bf. 708
Kategorie Unterkategorie Kriterium eutiger Bf. |heutigerBf. o eutiger Bf. o8

Wirtschaftlichkeit SPNV
Betriebsstabilitat

betriebl. Aspekte

Wirtschaftlichkeit SPNV

Die Wirtschaftlichkeit des SPNV hangt von den Betriebskosten und von den Fahrgeldeinnahmen ab.
Die Betriebskosten werden in Kapitel 6.2.3 unter dem Kriterium ,Betriebskosten" ndher beleuchtet. Die
Bedienung eines Nahverkehrsbahnhofs am ZOB verursacht kaum zusatzliche Betriebskosten, kann
aber fir einen deutlichen Zuwachs an Fahrgasten und Fahrgeldeinnahmen sorgen (vgl. auch Kapitel
7.5). Der ,,Optimierte Nullfa/l und die Planfalle , Weiche + heutiger Bf.", ,Weiche + heutiger Bf, +
ZOB", ,Weiche + ZOB"und ,CITTI-Park + ZOB" sind ohne relevanten betrieblichen Mehraufwand
realisierbar bzw. decken voraussichtlich den minimalen Mehraufwand durch zusatzliche
Fahrgeldeinnahmen ab (4). Im Planfall ,,CIT7I-Park + heutiger Bf" fallen betriebliche Mehrleistungen
fur die Verldngerung der Regionalziige bis zum Fernbahnhof an (3). Im Planfall ,CI77TI-Park +
heutiger Bf. + ZOB" verschlechtert sich durch den Umweg der Ziige von Niebiill zum ZOB (lber den
Fernbahnhof zudem die Wirtschaftlichkeit (2). Im Planfall ,,Padborg" verursachen die Mehrleistungen
nach Padborg ebenfalls eine Verschlechterung der Wirtschaftlichkeit (2).

Betriebsstabilitét

Die Betriebsstabilitat ist in den Planféllen ,optimierter Nullfall', ,,Padborg" und ,Weiche + heutiger Bf."
sehr gut (4). In den Planféllen , Weiche + heutiger Bf. + ZOB", ,,Weiche + ZOB"und ,,CITTI-Park +
heutiger Bf* verkiirzen sich die Wendezeiten einiger Linien, so dass die Pufferzeiten geringer werden
(3). Im Planfall ,,CITTI-Park + heutiger Bf. + ZOB"fuhrt der Fahrtrichtungswechsel am CITTI-Park zu
extrem knappen Wendezeiten der Niebller Zigen am ZOB (1). Dieses Problem kann im Planfall
,CITTI-Park + ZOB" aufgrund der Durchbindung der Niebdiller Ziige nach Kiel reduziert werden (2).

6.2.3 Kosten
Die Bewertung der Kostenaspekte wird in folgender Tabelle dargestellt:

Tabelle 26.: Bewertung der Kostenaspekte

Optimierter|Padborg + Weiche + We}che * Weiche + |CITTI-Park + CITI'I;Park * CITTI-Park +
heutiger Bf. |heutiger B heutiger Bf. 708 he utiger Bf heutiger Bf. 708
Kategorie Unterkategorie Kriterium eutiger Bf. |heutigerBf. o eutiger Bf. 0B
Infrastruktur 3 | 2 | 1 3 || 1 I 1 I
Kosten -
Betrieb 3 | 3 [ 3 3 [ 2 T s 1

Investitionskosten
Die Planfalle verursachen unterschiedliche Investitionskostenbedarfe. Die einzelnen Planfélle setzen
sich aus verschiedenen Infrastrukturbausteinen zusammen, die in folgender Tabelle mit einer groben
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Schéatzung der Kostenspanne angegeben sind. In den unteren Zeilen ist fiir alle Planfélle die
Spannbreite der geschatzten Gesamt-Investitionskosten angegeben.

Tabelle 27: Investitionskosten der einzelinen Planfélle

Investitionskosten Planfall
Citti-Park + Weiche +
Optimierter|Padborg + |Citti-Park + |heutiger Bf.|Citti-Park + || Weiche + [heutiger Bf.|Weiche +
Baustein von bis Nullfall heutiger Bf. |heutiger Bf.|+Z0B Z0B heutiger Bf.|+ ZOB 208
(x) (x) (x)
2Mio. € 7 Mio.€ X X X X X (x) kann moglicherweise unter
Verbindungskurve Friedensweg - Beriicksichtigung des

Wilhelminental Betriebskonzepts entfallen
Reaktivierung FL-Weiche fiir i i
Verkehrshalte 1Mio. € 2 Mio.€ X X X X X
Umgestaltung Flensburg Weiche . .
(inkgl. Fernvergkehrshalt)g 6Mio. € 13 Mio. § X X X
300 Parkplitze am heutigen Standort | 2Mio. €] 4 Mio. €] X
300 Parkplatze in Padborg 2Mio. €] 3 Mio.€ X
300 Parkplétze am Citti-Park 2Mio. €] 3 Mio. €] X X X
300 Parkplatze in Weiche 2Mio. €] 3 Mio. €] X X X
Umgestaltung Schleswiger StraBe mit| 1Mio.d 2Mio. € «
Aufzigen zum Bahnhof
Umbau Empfangsgebdude in
Padborg, Schaffung Zugang von der 3Mio. € 5 Mio. €] X
Westseite
Umbau Bahnhof Padborg zur aMio. € 3Mio.€ «
Beschleunigung Fernverkehr
Flensburg CITTI-Park als Verkehrshalt
(inkl. Kurve Wilhelminental 6Mio. € 13 Mio. § X X X
zweigleisig und Beschleunigung FV)
Empfangsgebaude Citti-Park,
Busbricke, Bahnhofsvorplatz (K+R, 5Mio. € 7 Mio. €] X X X
Taxen)
Empfangsgebdude Weiche,
Bahnhofsvorplatz (K+R, Busse, 5Mio. € 7 Mio. €] X X X
Taxen), Fahrradunterfihrung
Reaktivierung zum ZOB 9 Mio. €] 27 Mio. €} X X X X
Fuhrung Zug Kiel zum ZOB (neue i i
Verbindungskurven) 4 Mio. €] 14 Mio. § X X
Gesamt-Investitionskosten von 6,0 Mio. €] 10,0Mio.€] 16,0 Mio. € 25,0 Mio. € 29,0 Mio.€]| 150Mio.€ 24,0Mio. €| 28,0 Mio. €
Gesamt-Investitionskosten bis 15,0 Mio. €I| 20,0 Mio. €| 32,0 Mio. € 59,0 Mio. € 73,0Mio. €I| 30,0Mio. €| 57,0Mio. € 71,0 Mio. €

Investitionskosten einer ZOB-Anbindung

Die Methodik der Kostenschatzung erfolgt analog zu Kapitel 3.5.1. Auch hier werden zwei
verschiedene Szenarien unterstellt. Szenario 1 beinhaltet eher glinstige Annahmen, wahrend das
Szenario 2 von eher unglinstigen Voraussetzungen ausgeht. Die unterschiedlichen Annahmen sind in
etwa die gleichen wie bei der Kostenschatzung zur Reaktivierung Lindholm — Flensburg-Weiche. Es
wird zunachst nur eine eingleisige Reaktivierung unterstellt. Die anfallenden Kosten sind der folgenden
Tabelle zu entnehmen.

Es ergibt sich fiir die reine Streckenreaktivierung vom Abzweig Wilhelminental bis zur Einfahrt zum
Bahnhof ZOB also eine Spannweite von rund 4,5 bis 14,5 Millionen Euro (s. Tabelle 28). Auf den
ersten ca. 800 m vom Abzweig Wilhelminental ware auch ein zweigleisiger Ausbau der Strecke
denkbar. Dabei entstehen zusatzliche Kosten von 0,3 bis 0,5 Mio. € je 100 m. Die restlichen 1,3 km
zum ZOB weisen starke bauliche Zwénge auf (angrenzende Bebauung, Uber- bzw. Unterfiihrungen),
so dass eine Zweigleisigkeit in diesem Bereich aus heutiger Sicht als unrealistisch angesehen werden
muss. Fir die Kostenschatzung fiir einen neuen Bahnhof ZOB wird analog zu den bisherigen
Kostenschatzungen vorgegangen. Es werden wiederum zwei verschiedene Szenarien mit glinstigen
bzw. ungilinstigen Annahmen betrachtet. Hinzu kommen die Kosten fiir den Nahverkehrsbahnhof am
ZOB. Es lasst sich unter den gegebenen Platzverhéltnissen ein zwei- bis dreigleisiger Bahnhof auf dem
bestehenden Bahndamm realisieren. In Abhdngigkeit der Anzahl der Gleise und der Ausgestaltung
der Zugange (zusatzliche Aufziige vom FuBgdngertunnel NikolaistraBe-Augustastrale,
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FuBgangerbriicke zum ZOB mit/ohne Aufzug) ergibt sich eine Kostenspannweite fiir den Bahnhof von
4 bis 13 Millionen Euro. Damit liegen die Gesamtkosten fiir die Reaktivierung der Strecke zum ZOB
inklusive Bahnhof zwischen 9 und 27 Millionen Euro.

Tabelle 28: Investitionskosten einer ZOB-Anbindung (ohne Bahnhof)

Element [Anzahl und Einheit] Szenario 1, Szenario 2
Gesamtkosten Gesamtkosten
[Mio. €] [Mio. €]
Demontage bestehender Oberbau [2,1 km] 0,28 0,84
Erneuerung Unterbau [2,1 km] - 1,40
Neuer Oberbau [2,1 km] 0,56 1,12
Signalisation und Kommunikation [2,1 km] 0,11 0,34
Elektrifizierung [2,1 km] 1,12 3,35
Abzweig Wilhelminental 0,40 0,50
Bahniuibergédnge unbeschrankt [2 Stick] 0,053 0,106
3 neue Briicken tber Strafl3en [gesamt 80 m] 1,06 2,13
Zwischensumme 3,58 9,77
Studien [2,1 km] 0,02 0,31
Unvorhergesehenes [20 — 40 %)] 0,72 3,91
Planungskosten [1 — 3 %] 0,035 0,29
Summe 4,35 14,28

Fir den Neubau der beiden Kurven zur Ermdglichung der direkten Fiihrung der RB aus Richtung Kiel
zum ZOB ergeben sich geschatzte Kosten von 4 bis 14 Mio. Euro. Fir den Neubau der Kurve vom
Abzweig Friedensweg zum Abzweig Wilhelminental zur Erméglichung der direkten Fiihrung der
danischen IC zum ZOB ergeben sich geschatzte Kosten von 2 bis 7 Mio. Euro. Letztere kann je nach
Betriebskonzept entfallen.

Der Optimierte Nullfall und der Planfall ,,Padborg" verursachen die geringsten Investitionskosten (4).
Der Neubau der Fernbahnhéfe , Weiche + heutiger Bf® und ,CITTI-Park + heutiger Bf™ erfordern
héhere Investitionskosten (3). Die Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB fiir die Ziige aus Hamburg
und Niebull im Planfall ,, Weiche + heutiger Bf. + ZOB" verursacht weitere Investitionen in die
Infrastruktur aus (2). Im Planfall ,,CI77I-Park + heutiger Bf. + ZOB" kommt die Verbindungskurve
Friedensweg hinzu (1). Zusatzinvestitionen entstehen auch durch die Verbindungskurven fiir die Kieler
Zige. In Abhangigkeit vom Betriebskonzept kann die

Betriebskosten
Neben den Investitionskosten sind die Auswirkungen der Planfélle auf die Betriebskosten zu
betrachten.

Gegeniiber dem gptimierten Nullfall (4) weist der Planfall ,,Padborg" deutlich hdhere Betriebskosten
auf. Dies ist auf die zusatzlichen Zug-km-Leistungen zuriickzufiihren, die fir die Fiihrung der
Regionalverkehrslinien nach Padborg benétigt werden. Zudem wird auf den Linien aus Hamburg, Kiel
und Niebdill jeweils ein zusatzlicher Zug bendétigt, wenn diese Linien nach Padborg verlangert werden.
Wenn der danische IC in diesem Planfall Padborg endet, lassen sich einige Betriebs-km-Leistungen
einsparen, jedoch keine Zuggarnituren. Zudem sind zusatzliche Bus-km-Leistungen fiir einen Shuttle-
Bus zum Fernbahnhof zu beriicksichtigen (2).

94



: GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
smaucgou Stadtentwicklung und Mobilitat

Planung Beratung Forschung GbR

Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flensburg

In den Planféllen , Weiche + heutiger B und ,,Weiche + heutiger Bf. + ZOB" ergeben sich leicht
erhohte Betriebskosten durch den Parallelverkehr der Ziige aus Niebull und Kiel zwischen Weiche und
dem heutigen Bf. bzw. dem ZOB (3). Im Planfall ,, Weiche + ZOB"werden die Zlige von Niebill nach
Kiel durchgebunden, der Umweg (iber den ZOB erhéht aber die Zug-Kilometer leicht (3). Im Planfall
~CITTI-Park + heutiger Bf." entstehen leichte Mehrkosten aufgrund der Verldngerung der Ziige bis
zum Fernbahnhof (3). Im Planfall ,,C/7T7I-Park + heutiger Bf. + ZOB" sind zusatzliche Fahrzeuge
erforderlich, die deutlich hohere Betriebskosten entstehen lassen (2). Diese lassen sich durch die
Durchbindung der Ziige von Niebill nach Kiel im Planfall ,,CIT77-Park + ZOB" vermeiden, der Umweg
Uber den ZOB und den Fernbahnhof erzeugt jedoch leicht héhere Zug-Kilometer-Leistungen (3).

6.2.4 Umsetzung und Nebeneffekte
Die Bewertung der Kriterien der Kategorie ,Umsetzung und Nebeneffekte" wird in folgender Tabelle
dargestellt:

Tabelle 29: Bewertung der Kriterien der Kategorie ,,Umsetzung und Nebeneffekte"

Optimi padborg+ | Weiche+ VeIt \yeiche s |amm-parks CTTIPAKY (i parice
Nullfall  |heutigerBf. |neutigerst. " S B* 205 [heutigersr. "SUtESTBY 10g
ul eutiger Bf. | heutigerBf. o eutigerBf. o

®

Kategorie Unterkategorie Kriterium
Zeithorizont Schieneninfrastr. g8
Flachenbedarf

Transparenz Netz
Bauabwicklung

Umwelt-/ Lirmschutzaspekte

| 3

Umsetzung und
Nebeneffekte

3]
2
8

P w w |w o
D—\UIN

[} [ZRINY [NRIN}
[N [SRINY [NREY

Zeithorizonte und Bauabwicklung

Die Optimierung des Verkehrsangebots am Aeutigen Bahnhofkann kurzfristig begonnen werden und
schrittweise umgesetzt werden (Zeithorizont: 4, Bauabwicklung: 4). Ein Fernbahnhof ,Padborg"
kdnnte ebenfalls kurzfristig umgesetzt werden, da nur ein geringer Eingriff in die bestehende
Gleisinfrastruktur erforderlich ist und ein Umbau der Bahnsteige und ein Neubau einer Briicke zum
P+R-Platz am Industrivej erforderlich ware (Zeithorizont: 4, Bauabwicklung: 3).

Der Fernbahnhof Weiche kdnnte in verschiedenen Baustufen realisiert werden (vgl. auch Kapitel 8.2).
In einem ersten Schritt kann ein Fernbahnsteig in Weiche gebaut werden. Die hierfiir notwendige
Verlegung der Durchfahrtsgleise erfordert ein ldngeres Planfeststellungsverfahren. Die Bauabwicklung
ist jedoch relativ unkritisch, da die heutigen fiir den Bahnbetrieb bendtigten Gleise wahrend der
Bauphase kaum tangiert werden. Die ErschlieBung und der Bau der P+R-Platze kdnnen jedoch erst
nach Inbetriebnahme der verlegten Durchfahrtsgleise erfolgen. Hier muss zudem zunachst die
Entwidmung der Bahnflachen genehmigt werden (Zeithorizont: 3, Bauabwicklung: 4).

In einer zweiten Stufe kann die Reaktivierung der Gleise zum ZOB fiir Ziige aus Hamburg und Niebdill
erfolgen. Hierfir sind ein Planfeststellungsverfahren durchzufiihren und der Larmschutz fir die
Anwohner sicher zu stellen. Die Reaktivierung beeintrachtigt den Bahnbetrieb ansonsten nicht.
(Zeithorizont: 2, Bauabwicklung: 3). In einer dritten Stufe kdnnte langdfristig auch die Kieler Strecke
Uber neue Verbindungskurven zum ZOB gefiihrt werden. Hierfir sind z. T. private Grundstiicke
erforderlich. Der Bauablauf ist als relativ unkritisch zu bewerten (Zeithorizont: 1, Bauabwicklung: 3).

Ein Fernbahnhof am CITTI-Park kénnte in einer ersten Ausbaustufe mit dem heutigen Bahnhof
betrieben werden. Hierfir ist bei laufendem Betrieb an den Durchgangsgleisen nach Danemark ein
Fernbahnhof zu errichten und die Verbindungskurve Friedensweg zu bauen (Zeithorizont: 3,
Bauabwicklung: 3). In einer zweiten Stufe kann die Strecke zum ZOB reaktiviert werden. Die
Bauabwicklung ist hier relativ komplex (Zeithorizont: 2, Bauabwicklung: 1). Dies gilt auch im Falle
einer Einbindung der Kieler Ziige in den ZOB, die nur fiir einen langfristiger Planungshorizont denkbar
sind (Zeithorizont: 1, Bauabwicklung: 1).
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Flachenbedarf

Im optimierten Nullfall werden zunachst keine Fldchen frei (1). Im Planfall Padborg kénnen
Bahnanlagen am heutigen Bahnhof zuriickgebaut werden, da dort keine Ziige mehr enden. Diese
enden stattdessen in Padborg auf vorhandenem Bahngelande (3). Im Planfall Weiche + heutiger Bf.
werden auf dem Geldnde des Fernbahnhofs Weiche groBe Bahnflachen frei, die anderweitig genutzt
werden kénnten. Zudem entfallt die Schleife und die Hafenbahngleise und die Fldche am ZOB werden
in diesem Planfall nicht benétigt (4). Im Planfall ,, Weiche + heutiger Bf. + ZOB" stehen die Flachen in
Weiche ebenfalls zur Verfiigung, die Hafenbahngleise und der ZOB werden aber bendtigt (3). Im
Planfall , Weiche + ZOB" werden zusatzlich Flachen fir die neuen Verbindungskurven aus Kiel in
Anspruch genommen (2). Im Planfall ,CI771-Park + ZOB" enden am heutigen Bahnhof keine Ziige
mehr, daher kénnten dort Bahnanlagen zuriickgebaut werden. Zudem werden die Hafenbahngleise in
diesem Planfall nicht gebraucht. Dafiir werden fir den Fernbahnhof und den Bau der
Verbindungskurve Friedensweg neue Flachen bendtigt (3). Im den Planféllen ,,CI7TT7I-Park + heutiger
Bf. + Z0B" und ,CITTI-Park + ZOB" kommt der Flachenbedarf fiir den Nahverkehrsbahnhof am ZOB
hinzu (2).

Verstandlichkeit und Transparenz des Angebots

Im ,optimierten Nullfall' halten alle Fern- und Regionalverkehrsziige am heutigen Bahnhof. Dies ist fiir
die Fahrgaste einfach verstandlich. Allerdings halten alle Busse am ZOB, so dass Umsteiger zu den
Stadt- und Regionalbuslinien, die nicht am heutigen Bahnhof halten, ein zusatzlicher Umstieg
erforderlich ist. Zudem halten die Busse an zwei verschiedenen Haltestellenbereichen
(Bahnhofsvorplatz und an der Schleswiger StraBe). Gegeniiber der heutigen Situation ist die
Transparenz des Angebots im optimierten Nullfall aber dennoch deutlich verbessert, da die Busse in
beide Fahrtrichtungen Uber die Haltestelle ,Bahnhof* an der Schleswiger StraBe halten und zudem
durch die Verlangerung von Regionalbuslinien neue Direktverbindungen aus der Region zum Bahnhof
geschaffen werden (4).

Im Planfall ,,Padborg" héalt der Fernverkehr nur in Padborg, wahrend alle Regionalziige auch vom
heutigen Bahnhof fahren. Fahrgdste mit dem Ziel Hamburg missen sich daher entscheiden, ob sie
nach Padborg oder zum heutigen Bahnhof fahren, was die Verstandlichkeit des Angebots einschrankt

Q).

Im Planfall ,, Weiche + heutiger Bf* halten alle Zlige am Fernbahnhof Weiche. Die Verstandlichkeit des
Angebots fir die Fahrgaste ist hoch (4). Beim Planfall , Weiche + heutiger Bf. + ZOB" fahren die Ziige
nach Kiel vom heutigen Bahnhof und die Ziige nach Hamburg und Niebiill vom ZOB. Dies macht das
Angebot weniger transparent, auch wenn alle Ziige am Fernbahnhof Weiche halten (3). Im Planfall
~Weiche + ZOB" verkehren alle Zlige ab Fernbahnhof Weiche und alle Regionalziige auch ab dem
ZOB, den auch alle Buslinien bedienen. Dies macht das Angebot sehr transparent (4).

Im Planfall ,,CITTI-Park + heutiger Bf." halten alle Zlige am Fernbahnhof CITTI-Park und alle
Regionalziige am heutigen Bahnhof. Viele Buslinien bedienen aber nur den ZOB. Daher ist das
Angebot fiir reine Bahnkunden sehr transparent, Fahrgaste mit einem Fahrziel, zu dem sie am ZOB
umsteigen missen, missen aber Uberlegen, wo der Umstieg zum ZOB am besten erfolgt(2).

Beim Planfall ,CITT7I-Park + heutige Bf. + ZOB" verkehren die Zlige nach Kiel vom alten Bahnhof, die
Zige nach Hamburg und Niebill vom ZOB. Dies ist fur die Fahrgdste wenig transparent (2). Im
Planfall ,,CITTI-Park + ZOB" verkehren die RE-Ziige nach Hamburg vom ZOB, die Fernziige vom
Fernbahnhof. Fahrgaste mit Fahrziel Hamburg miissen entscheiden, zu welchem Bahnhof sie fahren,
damit sie den richtigen Zug bekommen. Dies macht das Angebot intransparent (2).

Umwelt/Larmschutzaspekte
Im ,,Optimierten Nullfall' ergeben sich gegeniiber heute im Hinblick auf den Aspekte Bahnlarm keine
Veranderung. Lérmbelastungen entstehen durch den Pkw-Verkehr zum Bahnhof, der Uber die
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BahnhofstraBe und die Innenstadt und die angrenzenden Quartiere flieBt (3). Im Planfall ,, Padborg"
wird der Pkw-Verkehr zum Fernbahnhof von der Flensburger Innenstadt nach Padborg verlagert. Dort
flieBt er teilweise auch durch Wohngebiete (3).

Im Planfall ,, Weiche + heutiger Bf" ist der Pkw-Verkehr zum Fernbahnhof im Stadtteil Weiche
abzuwickeln. Hier sind Anwohner im Bereich Ochsenweg/Husumer Str. betroffen. Dafiir wird die
Flensburger Innenstadt vom Pkw-Verkehr zum Fernbahnhof entlastet. Kleine Verlagerungen des
Bahnlarms sind durch die Verlagerung der Durchfahrtsgleise auf die Siidseite des Bahngelandes zu
erwarten, was aber durch bahnseitigen Larmschutz ausgeglichen werden kann (3). In den Planfallen
~Weiche + heutiger Bf. + ZOB" und ,,Weiche + ZOB" wird die bislang stillgelegte Bahntrasse zum ZOB
in Anspruch genommen. Hierfiir wird die dort in den letzten Jahren gewachsene Ruderalvegetation
wieder entfernt werden missen. Zudem verursachen die Ziige zum ZOB Larmemissionen, die im Zuge
der weiteren Planungen minimiert mdglichst an der Quelle minimiert werden sollten (1). Im Planfall
~CITTI-Park + heutiger B wird durch die Verlagerung des Fernbahnhofs in das Gewerbegebiet am
CITTI-Park die Flensburger Innenstadt vom Pkw-Verkehr zum Fernbahnhof entlastet (4). In den
Planfallen ,,CITTI-Park — heutiger Bf. + ZOB"und ,,CITTI-Park + ZOB" steht dieser Verkehrsentlastung
die Umwelt- und Larmeffekte der Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB gegentiber (2).

6.3 Ergebnisse der Bewertung

Aus den dargestellten acht Planfallen wurden durch die AG Bahnstruktur 4 Planfélle flr eine vertiefte
Betrachtung ausgewahlt. Diese Auswahl erfolgte auf der Basis der folgenden Bewertung:

Einzelbewertung der Planfille

Die in den Kapiteln 4.3 und 6.2 ausgefiihrte Bewertung wird in folgender Bewertungsmatrix fiir alle
Planfalle gegeniibergestellt. In der Tabelle sind dabei die Bewertungen farblich hervorgehoben
(orange=1, gelb=2, hellgriin=3, dunkelgriin=4).

Tabelle 30: Bewertungsmatrix fiir acht Planfélle

heutiger |Fernbahnhof Fernbahnhof Weiche Fernbahnhof CITTI-Park
Bahnhof Padborg
Optimierter| Padborg + Weiche + hW:_IChe;f Weiche + (CITTI-Park + :IﬂtI:ParI;: CITTI-Park +
. ) eutiger Bf. . eutiger Bf.
Kategorie Unterkategorie Kriterium Nullfall heutiger Bf. | heutiger Bf. +20B Z0B he utiger Bf. 208 ZOB
Umfeldnutzung (Aufenthaltsqualitat 1 1 1
Entw.-Mdglichkeiten bzw. geplante
Entw. 3 3 3
stadtebauliche Integration straBenseitige Anbindung 3 3 3
innerhalb der Bahnanlage 1 2 2 2
Stidtebaul. . . ) auBerhalb derBahnanlage gl 1 2 2 2 2 2 2
Flachenverfigbarkeit
[Aspekte/
Integration N
Parkplatze 3 2 3 3 3 g g g
rechtliche Priifun, Eigentimerverhéltnisse gl 2 3 3 3 ‘
i Altlastenverdacht 3 2 3 3 s |2 1 12 | 1 |
) ) IV (u.a. ErschlieRung P&R) 2 3 3 3 3 |
ErschlieBung/ Anbindung des OV (Busschleifen, Briicken, neue Linien
neuen Fernbahnhofs .
erforderich etc.) 3
IV stadtisch 2
Erreichbarkeiten MIV 1V regional 3
IV Dédnemark 3
OV stadtisch 2
FuR-Radverkehr Pot. Einzugsber 3]
Erreichbarkeiten OV Reisezeit Bestandsfahrgaste 3]
verke hrl. Aspekte p - -
OV-Reisezeit zum Fernbahnhof
Reisezeitverand zur Innenstadt
Reisezeitverand Flenshg Ziele 3]

Regionale Reisezeitverdnderung
Reisezeitverand nach Hamburg
Reisezeiten Fernverkehr

Reisezeit

Wirtschaftlichkeit SPNV
Betriebsstabilitat

betriebl. Aspekte

Infrastruktur
Betrieb

Kosten

Zeithorizont Schieneninfrastr.
Flachenbedarf

Transparenz Netz
Bauabwicklung

Umwelt-/ Lirmschutzaspekte

Umsetzung und
Nebeneffekte
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gewichtete Bewertung unter verschiedenen Schwerpunktsetzungen
Die einzelnen Kriterien, Unterkategorien und Kategorien wurden gewichtet und aggregiert, um daraus
eine Gesamtbewertung zu erlangen (s. Kapitel 4.1).

Um eine Bewertung der Planfalle unter unterschiedlichen Schwerpunktsetzungen zu ermdglichen und
somit eine Sensitivitatsbetrachtung anzustellen, wurden in der AG Bahnstruktur die Gewichtungen der
Oberkategorien fiir eine ,ausgewogene Gewichtung®, einen ,verkehrlichen Fokus", einen
JKostenfokus" und einen ,stadtebaulichen Fokus" abgestimmt:

Tabelle 31: Gewichtung der Oberkategorien unter verschiedenen Schwerpunktsetzungen

stadtebauliche verkehrliche sonstige
Aspekte Aspekte Aspekte
Ausgewogene 25% 50% 12% 13%
Gewichtung
LUl 10% 70% 10% 10%
Fokus
Kostenfokus 10% 30% 50% 10%
. lich

Stadtebaulicher 55% 25% 10% 10%

Fokus

Im Ergebnis erhielten die acht Planfélle unter diesen Schwerpunktsetzungen unterschiedliche
Gesamtbewertungen in Form von Punkten und damit auch eine Rangfolge. Die Rangfolge
unterscheidet je nach Schwerpunktsetzung.

So schneidet der Planfall ,Weiche + heutiger Bahnhof + ZOB" unter dem verkehrlichen Fokus am
besten ab, die Optimierung des Verkehrsangebots am heutigen Bahnhof ist unter
Kostengesichtspunkten am giinstigsten und unter stadtebaulichen Aspekten liegen die Planfalle fir
den Standort Weiche auf den vorderen Platzen. Der Standort Padborg hat sich bei allen
Schwerpunktsetzungen auBBer dem Kostenfokus als am wenigsten geeignet erwiesen.
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Tabelle 32: gewichtete Bewertung der Planfélle unter verschiedenen Schwerpunktsetzungen

Ausgewogen | Verkehrlicher Fokus
Punkte Rang Punkte Rang

Optimierter Nullfall 286,7 4 274,3 7
Padborg + alter Bf. 246,8 8 249,0 8
Citti-Park + alter Bf. 290,1 3 297,5 3
Citti-Park + alter Bf. + ZOB 261,2 7 278,4 6
Citti-Park + ZOB 280,4 5 304,0 2
W eiche + alter Bf. 291,4 2 282,2 5
W eiche + alter Bf. + ZOB 301,0 1 311,1 1
W eiche + ZOB 278,8 6 285,5 4

Kostenfokus stadtebaulicher Fokug

Punkte Rang Punkte Rang

Optimierter Nullfall 334,8 1 300,2 3
Padborg + alter Bf. 287,9 4 229,5 8
Citti-Park + alter Bf. 296,8 2 274,3 5
Citti-Park + alter Bf. + ZOB 205,4 8 248,2 7
Citti-Park + ZOB 231,0 6 262,8 6
Weiche + alter Bf. 295,8 3 300,9 1
W eiche + alter Bf. + ZOB 270,1 5 300,4 2
W eiche + ZOB 228,0 7 286,6 4

Auswahl von Planfdllen

Auch wenn sich die Rangfolge der Planfélle je nach Schwerpunktsetzung in der Bewertung
unterscheidet, belegen jedoch bestimmte Planfélle unabhangig von der Schwerpunktsetzung haufig
die vorderen Range. Die Sensitivitdtsanalyse legt hier eine insgesamt positive Gesamtbilanz nahe. Die
AG Bahnstruktur verstandigte sich vor dem Hintergrund dieser Betrachtung darauf, als Vorauswahl fiir
die vertiefte Betrachtung diejenigen Planfalle auszuwahlen, welche in drei der vier
Gewichtungsvarianten unter den ersten vier Platzen lagen.

Tabelle 33: Haufigkeit der Platzierung unter den Rangen 1-4 in den Gewichtungsvarianten

Optimierter Nullfall
Padborg + alter Bf.
Citti-Park + alter Bf.
Citti-Park + alter Bf. + ZOB
Citti-Park + ZOB

Weiche + alter Bf.
Weiche + alter Bf. +ZOB
Weiche + ZOB

N W W E O WEk w

Dies sind die Planfdlle:

e CITTI-Park + heutiger Bahnhof

*  Weiche + heutiger Bahnhof

»  Weiche + heutiger Bahnhof + ZOB
e optimierter Nullfall
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7 Vertiefte Betrachtung der ausgewahlten Planfalle

Fir die ausgewahlten Planfélle werden in diesem Kapitel die Betriebskonzepte weiter optimiert und
ausdetailliert (Kapitel 7.1). Fir die Bahnhofsumfelder der mdglichen neuen Bahnhdfe werden
ErschlieBungs- und Entwicklungsperspektiven skizziert (Kapitel 7.2) und die planungs- und
genehmigungsrechtlichen Schritte zur Umsetzung aufgezeigt (Kapitel 7.3). Fir die Planfalle wird
vereinfacht das Verkehrsaufkommen (Kapitel 7.4) und die Fahrgastpotenziale (Kapitel 7.5)
abgeschétzt und die Wirtschaftlichkeit der Losungen grob bewertet (Kapitel 7.6). SchlieBlich werden in
Kapitel 7.7 Finanzierungsmdoglichkeiten aufgezeigt

7.1 Optimierung Betriebskonzepte

Die Netzgrafiken zu den einzelnen Planfallen sind in ,Anlage 5: Netzgrafiken der untersuchten
Planfalle® zu finden. Im Folgenden wird auf die Anschliisse in Flensburg eingegangen. Die Lagen der
Zige aufRerhalb von Flensburg &ndern sich nicht. Ziel in allen Planféllen ist der Aufbau eines ITF-
Knotens. Dieser ist durch die Lage der Regionalzuglinien von Kiel, Hamburg und Niebdill bereits
vorbereitet. Sehr gute Verhaltnisse ergeben sich, wenn dariber hinaus auch der Fernverkehrszug zur
vollen Stunde (optimal ist eine Ankunft zur Minute 59 und Abfahrt zur Minute 01) im jeweiligen Knoten
verkehrt.

7.1.1 Optimierung des heutigen Verkehrsangebots

Es kann am heutigen Bahnhof ein Anschlussknoten zur vollen Stunde aufgebaut werden. Die
Regionallinien aus Hamburg, Niebill und Kiel haben Anschluss auf diese Fernverkehrslinie innerhalb
von 7 (Kiel in Richtung Norden), etwa 10 (Niebdill in Richtung Siiden) und etwa 20 Minuten (Hamburg
und Niebull Richtung Norden). Die drei deutschen Regionalverkehrslinien haben alle innerhalb 10 bis
25 Minuten gegenseitig Anschlisse. Durch den Neubau der Kurve vom Abzweig Friedensweg zum
Abzweig Wilhelminental kann der danische IC etwa 3 Minuten friher in Flensburg ankommen. Damit
kann bahnsteiggleich der Anschluss in Richtung Nieblill realisiert werden. Eine Anschlussherstellung
zur Linie nach Kiel ist jedoch nicht méglich.

7.1.2 CITTI-Park + heutiger Bahnhof

Nahezu fir alle Relationen stehen zumindest alle 2 Stunden Reisemdglichkeiten mit attraktiven
Ubergangszeiten zur Verfiigung oder es sind Direktverbindungen vorhanden. Die beiden Linien von
Flensburg nach Niebill und Kiel sind aufeinander durchgebunden, dabei ist eine Synchronisationszeit
von sechs Minuten in Flensburg erforderlich. Gute Anschliisse bestehen in Richtung Danemark. Aus
Richtung Niebdill kann in CITTI-Park binnen 8 Minuten auf den IC umgestiegen werden, der RE aus
Hamburg hat einen bahnsteiggleichen 4-Ubergang im heutigen Bahnhof auf den IC und aus Richtung
Kiel wird der Fernverkehr mit knapp 20 Minuten Ubergangszeit am CITTI-Park erreicht. Lediglich die
Verbindung aus Niebiill in Richtung Hamburg mit dem RE ist mit etwa 35 Minuten Ubergangszeit in
Flensburg-Weiche nicht attraktiv. Aufgrund der guten Anschliisse in Nieblill bestehen je nach Relation
auch gute Reisemdglichkeiten Gber die Marschbahn.

7.1.3 Weiche + heutiger Bahnhof

In Flensburg-Weiche kann ein Anschlussknoten zur vollen Stunde aufgebaut werden, der Anschliisse
in fast alle Richtungen ermdglicht. Wegen des Knotens kdnnen die beiden Linien von Flensburg nach
Niebdll und Kiel nicht aufeinander durchgebunden werden. Ansonsten ware in Flensburg-Weiche eine
Standzeit fiir die Zlige von/nach Niebll von etwa 15 Minuten erforderlich. Dies ist fiir Reisende nach
Flensburg nicht vermittelbar. In Richtung Danemark ist eine Fahrmdglichkeit pro Stunde vorhanden,
dabei liegen der IC und der internationale Fernverkehr etwa in einer 50'/70'-Verteilung bezogen auf
Flensburg-Weiche. Es besteht so eine stiindliche Verbindung vom RE aus Richtung Hamburg und aus
Richtung Niebdll in Richtung Déanemark. Dabei haben beide Linien fast die gleiche Ankunftszeit in
Flensburg-Weiche. Je nach Stunde sind 10 bis 20 Minuten Ubergangszeit vorhanden. Ein sehr
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attraktiver Ubergang mit 4 Minuten besteht alle 2 Stunden aus Richtung Kiel mit dem Fernverkehr
nach Déanemark und Hamburg.

7.1.4 Weiche + heutiger Bahnhof + ZOB

Weitgehend entsprechen die Verhaltnisse dem Planfall Weiche und heutiger Bahnhof. Die Zlige aus
Hamburg und Kiel fahren von Weiche weiter zum ZOB. Die Durchbindung der Ziige von Niebdill nach
Kiel ist hier nicht mdglich, da die Zlige von Kiel den Bahnhof am ZOB nicht anfahren. Stattdessen
besteht Anschluss in Weiche aus Richtung Kiel in Richtung Niebill und Hamburg mit ca. 20 Minuten
Ubergangszeit. Die ICs aus Danemark fahren zunéchst nach Weiche und nach einem
Fahrtrichtungswechsel zum ZOB. Durch den Engpass zwischen Abzweig Wilhelminental und dem
Bahnhof am ZOB ist zur Konfliktldsung eine zusatzliche Standzeit von 5 Minuten fiir den dénischen IC
in Flensburg-Weiche erforderlich.

Langfristige Optionen einer Fiihrung der Kieler Ziige iiber den Nahverkehrsbahnhof am
ZOB

Der Planfall Weiche + ZOB schnitt in der in Kapitel 6.3 dargestellten Bewertung schlechter ab als der
Planfall Weiche + heutiger Bf. + ZOB. Dies liegt insbesondere an den betrieblichen Randbedingungen
und Engpassen und der sich daraus ergebenden Fahrplanstruktur mit suboptimalen Reisezeiten und
Anschliissen und damit schlechteren Erreichbarkeiten.

Dennoch bietet langfristig eine Flilhrung der Kieler Ziige zum ZOB die Chance, weitere
Nachfragepotenziale fiir die Bahn zu erschlieBen (s. Kapitel 7.5) und Flachen am heutigen Bahnhof,
die dann fir Bahnzwecke nicht mehr benétigt wiirden, anderweitig zu nutzen (s. Kapitel 7.2.3). Daher
wird diese Variante im Nachgang der zweiten Offentlichkeitsbeteiligung gutachterseitig zusatzlich noch
einmal néher betrachtet.

Fir ein sinnvolles Betriebskonzept dieser Ausbaustufe ist eine Beschleunigung der Bahnstrecke
Flensburg — Kiel erforderlich. Durch eine Anhebung der Streckengeschwindigkeit zwischen
Siderbrarup und Flensburg und die neu zu errichtenden Verbindungskurven kdénnte der Zug aus Kiel
am ZOB nach Niebiill durchgebunden werden. Am ZOB ist hierfiir eine Wendezeit von 5 Minuten
eingeplant. Jedoch wird aufgrund des Umwegs (ber den ZOB der Anschluss in Richtung Danemark
nicht erreicht. Damit ist auch kein direkter Anschluss vom ZOB an den Fernverkehr (iber die Schiene
herstellbar.

Soll ein Anschluss von Kiel nach Danemark hergestellt werden, miisste eine Ankunft ca. 10 Minuten
friher erfolgen. Hierfiir ware eine Verlagerung der Zugkreuzungen des RE Kiel — Flensburg nach
Sorup und Eckernférde erforderlich. Dies erfordert weitreichende Anpassungen des Bahnangebots und
der Infrastruktur im Raum Kiel (friihere Abfahrt in Kiel, Anpassung des Angebots Kiel — Eckernforde,
abschnittsweiser zweigleisiger Ausbau der Bahnstrecke Kiel — Eckernférde um Konflikte mit den Ziigen
Kiel — Eckernforde und Kiel — Rendsburg zu lésen, andere betriebliche Durchbindung in Kiel,
Gleisbelegung in Kiel zur Anschlusssicherung mit dem RE nach Hamburg).

Aufgrund dieser komplexen Anpassungsbedarfe ist eine Einbindung der Kieler Strecke zum ZOB daher
eher als langfristige Ausbauoption denkbar.

Optimierung fiir den dénischen IC

Fiir Fahrgaste des danischen IC mit dem Fahrziel Flensburg bedeutet die Fiihrung des IC (iber den
Fernbahnhof Weiche einen Zeitverlust. Zwischen Padborg und Flensburg -ZOB betragt der Zeitverlust
aufgrund der erforderlichen langen Standzeit am Fernbahnhof gegentiber einer direkten Verbindung
Uber die wieder aufgebaute Kurve zwischen den Abzweigen Friedensweg und Wilhelminental 12
Minuten. Zur Konfliktldsung in der Eingleisigkeit vor dem ZOB muss zusatzlich die Fahrlage in
Dénemark durch Infrastrukturausbau oder ein gedndertes Angebotskonzept um 2 Minuten friiher
gelegt werden. Dadurch wiirde der danische IC gegeniiber dem Planfall Weiche + heutiger Bf. + ZOB
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14 Minuten friiher in Flensburg am ZOB ankommen. Der Anschluss auf den RE nach Hamburg wird mit
5 Minuten Ubergangszeit hergestellt. Der Anschluss in Richtung Niebiill kann mit 2 Minuten
Ubergangszeit nicht offiziell und richtlinienkonform hergestellt werden. Der dénische IC kdnnte vom
ZOB noch weiter zum Fernbahnhof fahren, hat dort aber keine sinnvollen Anschliisse.

Dem Vorteil der deutlichen Reisezeitverkiirzung des danischen IC stehen somit die folgenden
Nachteile gegeniiber:

» IC-Fahrgéaste vom Fernbahnhof Weiche Richtung Kolding miissen den Umweg Uber den ZOB
in Kauf nehmen.

e Hoherer Infrastrukturbedarf durch die Verbindungskurve Abzweig Friedensweg — Abzweig
Wilhelminental

» Am ZOB werden zwingend drei Bahnsteiggleise benétigt

» Anschlussverlust vom danischen IC in Richtung Niebdill

« Die Stabilitat des Fahrplans ist die gering. Im Zulauf auf den ZOB entstehen knappe Zugfolgen
und Kreuzungen. Verspdtungen werden leicht auf andere Zlige Uibertragen.

« Eine Realisierbarkeit dieses Konzeptes kann nicht garantiert werden. Sobald sich gegeniiber
den getroffenen Annahmen geringe Verschlechterungen ergeben, kénnen aufgrund der sehr
engen Konstruktion unlésbare Konflikte entstehen.

Eine direkte Flihrung der danischen IC-Ziige zum ZOB in der derzeitigen Fahrlage wird daher nicht
empfohlen. Langfristig kdnnte sich die Fahrlage der danischen IC jedoch im Zuge der Umsetzung des
Timemodels um ca. 30 Minuten verschieben. Zudem kodnnte die Verbindung durch eine Fliigelung der
Zlge nach Flensburg und Sgnderborg in Tinglev stiindlich angeboten werden. In diesem Fall kénnte
durch eine direkte Filihrung der Zlige liber den ZOB ein attraktives und schnelles Bahnangebot
zwischen Sidjltland und der Flensburger Innenstadt angeboten werden (siehe auch Vorschlédge in
Kapitel 2.3.1).

7.2 ErschlieBung und stadtebauliche Entwicklungsperspektiven, Umgang
mit freiwerdenden Bahnflachen

7.2.1 Heutiger Bahnhof
Fiir den ,Optimierten Nullfall* werden in Abbildung 43 MaBnahmen zur Verbesserung des
Verkehrsangebots am heutigen Bahnhof dargestellt.
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Abbildung 43: MalBnahmen zur Qptimierung des Verkehrsangebots am heutigen Bahnhof
Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie

Busverkehr

Zentrale MaBnahme fiir eine verbesserte Verkniipfung mit dem OPNV ist eine Fiihrung der
Regionalbuslinien Richtung Bredstedt, Husum, Schleswig, Eggebek und Satrup sowie der
Stadtbuslinien 12, 14 und 15 in beiden Fahrtrichtungen tber die Schleswiger StraBe. Ein Aufzug von
der Briicke Uber die Bahn kdnnte entweder direkt auf die Bahnsteige fiihren oder zum
Bahnhofsvorplatz, wo ein barrierefreier Zugang zu den Gleisen hergestellt wird und zudem eine
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Verknilpfung mit den Stadtbuslinien 4, 5 und 13 in Richtung Campus, Stinderup, Engelsby und Tarup
hergestellt wird.

Die Schleswiger StraBe ist heute mit einer Kfz-Fahrbahn und einer Busspur nur in Richtung Innenstadt
befahrbar. Die stadtauswarts fahrenden Busse miissen den Umweg liber die Husumer StraBe nhehmen
und koénnen heute in dieser Richtung den Bahnhof nicht bedienen. Eine Mdglichkeit wére es, die
heutige Kfz-Fahrspur fiir Pkw und Busse freizugeben und auf der heutigen Kfz-Fahrspur eine Busspur
stadtauswarts einzurichten. Nachteil dieser Lésung ware, dass die Busse stadteinwarts bei einem Stau
auf der Schleswiger StraBe nicht am Stau vorbeifahren kdnnten. Eine andere Mdglichkeit ware die
komplette Sperrung der Schleswiger StraBe flir den Kfz-Durchgangsverkehr, welcher hierbei auch
stadteinwarts liber die Husumer StraBe geflihrt wiirde. Fiir Anlieger wiirde die Schleswiger StraBe
befahrbar bleiben.

Zudem konnte in beiden Fallen eine neue Bustrasse von der Schleswiger StraBe zur BahnhofsstraBe
realisiert werden, damit der Busverkehr nicht im nérdlichen Abschnitt der Schleswiger StraBe durch
Stau beeintrachtigt wird. Diese Busspur kénnte entweder parallel zu den Hafenbahngleisen tber den
Munketoft gefiihrt werden oder durch eine Rampe im Zusammenhang mit einem Parkhausneubau auf
dem Postgelande realisiert werden.

Parken

Eine Verbesserung der Parksituation lieBe sich einem Parkhaus fir Park+Ride-Nutzer erzielen. Als
mogliche Standorte hierfiir haben sich zum einen die bisherige Fldche eines Tennisplatzes an der
Einmiindung Mihlendamm/Am Mihlenteich und zum anderen eine Flache neben dem heutigen
Gebdude der Deutschen Post an der Bahnhofstra3e herausgestellt.

Die Flache der Post liegt auf einem tieferen Geléndeniveau als die BahnhofstraBe und auch als die
hinter dem Geldnde vorbeifiihrende Schleswiger StraBe. Zufahrten von der BahnhofstraBe und ggf.
von der Schleswiger StraBe lassen sich direkt in die Obergeschosse eines Parkhauses realisieren.

stddtebauliche Entwicklungsperspektiven

Fir das Sanierungsgebiet ,Sudstadt, Bahnhofsumfeld" liegt ein Rahmenplan aus dem Jahr 2013 vor
(s. Abbildung 44). Dieser sieht eine stadtebauliche Neuordnung des Bahnhofsumfelds durch eine
Umnutzung von bisherigen Bahn- und Gewerbeflachen fiir Misch- und Wohnnutzungen, fiir eine
Entwicklung von Griinflichen und eine Umgestaltung des éffentlichen Raums vor. Die méglichen
Standorte fiir die Parkhduser sind mit dem Rahmenplan abgestimmt.
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Abbildung 44: Rahmenplan , Stidstadt, Bahnhofsumfeld"

Quelle: Stadt Flensburg (2013)

7.2.2 Fernbahnhof Weiche
Fiir einen Fernbahnhof in Flensburg-Weiche werden in Abbildung 45 Ideen fiir eine Neustrukturierung
der Flachen im Bahnhofsumfeld skizziert.

Bahnanlagen, ErschlieBung

Die Gleisanlagen und Bahnsteige werden auf der Stdseite der heutigen Bahnanlagen konzentriert.
Neben den bestehenden Gleisen am zu reaktivierenden Regionalbahnsteig werden drei neue Gleise fiir
den durchgehenden Fern- und Giiterverkehr sowie ein Fernbahnsteig gebaut. Der Zugang zu den
Gleisen erfolgt durch eine Unterfiihrung, die das alte Bahnhofsgebaude auf der Siidseite mit dem
neuen Bahnhofsgebdude auf der Nordseite verbindet, tber Rolltreppen und Aufziige.

Die Gleise und Briicken im nérdlichen Teil des Bahngeldndes werden entfernt, das Geldnde zum
Ochsenweg hin abgesenkt. Die Ferngleise Richtung Padborg werden von der West- auf die Ostseite
des Ringlokschuppens verlegt und erhalten Weichenverbindungen zu den Regionalgleisen.

Ein neues Bahnhofsgebdude wird auf der Nordseite der Bahnsteige errichtet. Davor verkehren die
Stadtbuslinien 10 und 11 auf einer Bus- und Taxispur mit Halt vor dem Bahnhof. Regionalbusse von
Husum und Bredstedt kdnnen auf einer Wendeschleife wenden. Fir den Kfz-Verkehr erfolgt die
Zufahrt zum Bahnhof von der Alten Husumer StraBe aus. Links sind Kurzzeitparkplétze fiir Bring- und
Holverkehre angeordnet, rechts liegt ein groBer P+R-Platz mit 300 Stellplatzen.

Zudem wird weiter westlich eine Unterfilhrung fiir Radfahrer und FuBgénger errichtet, die auch fiir
bessere Wegeverbindungen im Stadtteil Weiche und Gartenstadt dient. Dem FuB3- und Radverkehr
wird eine attraktive, 24 Stunden am Tag gedffnete Alternative zur relative engen und mit rund 10.000
Kfz belasteten Unterfiihrung auf dem Ochsenweg geboten. Eine Fahrradstation entsteht neben dem
Bahnhofsgebdude.
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Abbildung 45: Rahmenplan Fernbahnhof Weiche
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Stadtentwicklungspotenziale

Bei einem Fernbahnhof ,Weiche" kdnnten Teile des Bahngelandes in Weiche fiir eine stéddtebauliche
Entwicklung genutzt werden. Mit der Lage am Fernbahnhof und guter Regionalverkehrsanbindung
hatte dieser Standort eine hervorragende Erreichbarkeit und bietet sich z. B. fiir den Bau von Biiros
und — an larmabgewandten Lagen — von verdichtetem Wohnungsbau an.

Das 4.000 m2 groBe Grundstiick siidlich des Knotens Ochsenweg / Alte Husumer StraBe kénnte fir ein
Biro oder Hotelgebdude mit Ladenlokalen im Erdgeschoss genutzt werden, die sich zu einem kleinen
Bahnhofsvorplatz dffnen. Zudem kdnnte ein Bliro- oder Hotelgebaude auf dem 2.000 m2 groBen
Grundstiick an der Alten Husumer StraBe errichtet werden.

Weitere Flachenpotenziale entstehen auf dem Bahngelande durch die Verlegung der Gleise nérdlich
und stdlich des Fernbahnhofs. Nordlich kdnnte das Gelande an den zu verlegenden Gleisen durch eine
neue, vom Ochsenweg abgehende StraBe bis zum ,Alten Husumer Weg" erschlossen werden. Eine
Umnutzung des Ringlokschuppens fiir kulturelle Zwecke bietet sich an. An den Gleisen ist die
Entwicklung von rund 1,6 ha Gewerbeflédchen, westlich der ErschlieBungsstrae 1,6 ha
Wohnbauflachen denkbar.

Sidlich des P+R-Platzes kdénnten bis zur Niebliller Bahnstrecke insgesamt 1,8 ha Gewerbeflachen
entlang der Bahn und 7,5 ha Wohnbauflache erschlossen werden. Diese Flachen kénnten durch eine
neue bahnparallele StraBe erschlossen werden, die die Niebiiller Strecke mit einer neuen Briicke
kreuzt und hiernach an die StraBe ,Am Giterbahnhof™ anschlieBt, die entsprechend ausgebaut werden
musste. Diese StraBe wiirde zudem den alten Husumer Weg vom Durchgangsverkehr aus Richtung
Altholzkrug entlasten. Auf dem Geldnde des Gliterbahnhofs stiinden weitere 7 ha fiir Gewerbeflachen
zur Verfligung, falls dieser langfristig nicht fur Bahnzwecke bendtigt wiirde.
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Abbildung 46: Fidchenpotenziale auf Bahnfidachen in Weiche

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie
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Einen Anschluss von der Alten Husumer StraBBe an den Autobahnparkplatz ,Handewitter Forst" wiirde
eine direkte Anbindung des Fernbahnhofs an die A 7 Richtung Norden ermdglichen. Die
Richtungsfahrbahn Richtung Hamburg kénnte iber Rampen an die K 85 ,Altholzkrug" angebunden
werden. Kritisch ist hierbei der relativ geringe Abstand zur bestehenden Anschlussstelle ,,Flensburg®.
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Flachenpotenziale am Bf. Weiche
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Abbildung 47: Anbindung Weiche an Altholzkrug

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie
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Die Pkw-Fahrzeiten vom Fernbahnhof Richtung Déanemark und Schleswig tber die A 7 wiirden sich
durch diese MaBnahme um zwei bis drei Minuten verkiirzen. Der Fernbahnhof alleine rechtfertigt
weder die Kosten fiir den Bau der bahnparallelen StraBe noch einer neuen Anschlussstelle an die A 7.
Dies ware nur im Kontext einer starken gewerblichen Entwicklung im Bereich Altholzkrug und entlang
der Bahn sinnvoll.

7.2.3 Nahverkehrsbahnhof am ZOB

Fir den Planfall ,Weiche + heutiger Bahnhof + ZOB" ist neben dem Fernbahnhof Weiche ein Bahnhof
am ZOB fiir den Regionalverkehr vorgesehen. Dieser wird in Abbildung 48 mit drei Gleisen dargestellt.
Diese sind erforderlich, wenn die rund um den Taktknoten zur Minute 00 dort Zlige aus Hamburg,
Niebull und Danemark wenden. Falls die danischen Ziige nicht zum ZOB gefiihrt werden oder
langfristig in einer anderen Zeitlage verkehren, wiirden nur zwei Gleise benétigt. Bei einer langfristig
denkbaren zuséatzlichen Durchbindung von Ziigen aus Kiel nach Niebiill iber den ZOB werden keine
zusatzlichen Gleise bendtigt, da die Ziige Kiel — Niebill und Niebill — Kiel nacheinander am selben
Bahnsteig halten kénnen.
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Abbildung 48: Bahnhof am ZOB

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie
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Die Gleise auf den Briicken Uiber den Hafendamm werden entfernt und auf der westlichen Briicke ein
FuB- und Radweg zur Férde angelegt. Zwischen den beiden 6stlichen Gleisen, auf denen die Ziige
Richtung Niebill und Kolding (und ggf. langfristig Richtung Kiel) abfahren, entsteht ein 180 m langer
Mittelbahnsteig, westlich des Gleises 3, auf denen die RE nach Hamburg abfahren, entsteht ein
Seitenbahnsteig. Die Bahnsteige sind auf der Kopfseite mit einem Querbahnsteig verbunden, von dem
eine Rampe zum Hafendamm hinunterfiihrt. Der Querbahnsteig liegt auf Gleisniveau, Gber kurze
Rampen werden die 76 cm hohen Bahnsteige erreicht.

Eine weitere Rampe flihrt vom Bahnsteig 3 der Hamburger Ziige bis zur FuBgangerampel lber die
Suderhofenden in Hohe NikolaistraBe. Dort wird die bestehende Unterfiihrung zur AugustastraBe
aufgeweitet und Uber eine Treppe ein weiterer Zugang zum Bahnsteig an Gleis 1 und 2 geschaffen.

Eine Vorfahrt fiir Taxen und Bring- und Holverkehre (Kiss&Ride) kdnnte auf dem heutigen Parkplatz
an der WilhelmstraBe errichtet werden.

Vom Querbahnsteig kdnnte optional eine FuBgéngerbriicke liber die sechs Fahrstreifen der
Siderhofenden gebaut werden, um einen direkten Zugang zum Zentralen Omnibusbahnhof zu
schaffen. Daneben ist der ZOB und auch die FuBgangerzone Uber die Lichtsignalanlage Hafendamm /
Sliderhofenden / RathausstraBe.
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Abbildung 49: Fldchenpotenziale am ZOB

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie
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Stadtentwicklungspotenziale auf Hafenbahn-Fldachen

Die Bahnanlagen nérdlich der Briicke tiber den Hafendamm werden fiir den Personenverkehr nicht
mehr bendétigt. Falls langfristig diese Gleise auch nicht mehr fiir den Giiterverkehr bendtigt werden, ist
eine Entwidmung dieser Bahnflachen und eine Nutzung fir andere Zwecke (FuB- und Radwege,
Umgestaltung des Forde-Ufers, Neubauten an der Hafenspitze) zu empfehlen.

Die Entfernung der Hafenbahngleise ermdglicht es insbesondere 2,1 Hektar an der Férdespitze, die
heute von stillgelegten Bahnanlagen oder von Parkplatzen belegt werden, flr eine stadtebauliche
Entwicklung zu nutzen. Die Nutzungsoptionen dieser Wasserlage in unmittelbarer City-Ndhe mit
direktem Zugang zum ZOB und zu den Bahnsteigen eines Nahverkehrsbahnhofs sollten in einem
stadtebaulichen Wettbewerb weiter qualifiziert werden.

Falls sich gegen eine Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB entschieden werden sollte, kann auch
die Bahnstrecke bis zum Hafendamm entwidmet werden und hier z. B. ein Radweg von der
Nikolaiallee bis zur Férde realisiert werden.

Option fiir kiinftigen Giiterverkehr iiber einen Nahverkehrsbahnhof am ZOB
Falls die Gleise zur Hafen-Ost- oder Westseite in Zukunft noch einmal fiir den Glterverkehr benétigt
werden, dann lieBe der Giliterverkehr liber einen Nahverkehrsbahnhof am ZOB abwickeln.

Fir die Gleise zur Westseite der Forde muisste die Trasse des Radwegs genutzt werden. Eine
Bedienung der Forde-Ostseite kdnnte Uber die stliche Briicke erfolgen. In diesem Fall ware eine
Bebauung der Grundstiicke an der Fordespitze so nicht mdglich.

Zeitfenster fiir die Abwicklung der Giiterziige waren um die Minute 30 zu finden, da der
Personenverkehr die Gleisanlagen tberwiegend vor und nach dem Knoten zur Minute 0 benétigt. Ein
Glterzug misste den Querbahnsteig des Nahverkehrsbahnhofs zur Weiterfahrt Richtung Férde-West-
oder Ostseite kreuzen. Dieser Vorgang misste durch Rangierpersonal entsprechend abgesichert
werden.

Langfristige Fldchenpotenziale bei Aufgabe des heutigen Bahnhofs

Im Falle einer landfristig zu priifenden Einbindung der Kieler Ziige in den ZOB wiirde das Geldnde des
heutigen Bahnhofs und die Bahntrasse zwischen dem Abzweig Wilhelminental und der neuen
Verbindungskurve von Kiel auf die Schleife nicht mehr benétigt. Hier ware zu Gberlegen, welche
Nachnutzung fir diese Flachen in Frage kommt. Dies wiirde eine Fortschreibung der vorliegenden
Rahmenplanung fir das Gebiet erforderlich machen. Insgesamt wiirden 24 ha Bahnflachen
brachfallen, von denen ein Teil im Bereich des heutigen Bahnhofs und weiter stlich im Bereich des
Gleisdreiecks am Peelwatt auch fir eine stadtebauliche oder Griinflachen-Entwicklung genutzt werden
kénnte.
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Abbildung 50: Fidchenpotenziale beim Wegfall des heutigen Bahnhofs

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA, Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie

Das heutige Bahnhofsgebaude ist denkmalgeschiitzt und ist zu erhalten. Bei einer Umnutzung ist ein
denkmalgerechter Umbau mit dem Landeskonservator abzustimmen. Ebenso ist die Briicke der
Schleswiger StraBe ber den Bahnhof denkmalgeschiitzt und zu erhalten. Auf der Bahntrasse kénnte
ein FuB- und Radweg Richtung Tarup und Richtung Weiche angelegt werden.

7.2.4 Fernbahnhof CITTI-Park

Fir einen Fernbahnhof am CITTI-Park wirden neben den Bestandsgleisen zwei 310 m lange
Bahnsteige und zwei weitere Gleise gebaut. Im Bereich des Langberger Wegs liberspannen eine
Uberdachte FuBgangerbriicke und eine neue Briicke fiir Busse und Radfahrer die Gleise. Von der
Briicke fiihren Treppen, Rolltreppen und Aufziige auf die Gleise. Ein Bahnhofsgebdude entsteht neben
und unterhalb der Briicke am Ochsenweg mit Rolltreppen und einem Aufzug, der zur Briicke fiihrt.
Eine Taxi-Vorfahrt sowie Kurzzeitparkplatze fiir Abholer (Kiss&Ride) befinden sich unter der Briicke vor
dem Bahnhofsgebaude (vgl. auch Kapitel 4.2.3).

Stadtbusse der Linien 10, 11 und Regionalbusse Richtung Handewitt und Leck/Niebill halten oben auf
der Briicke. Sidlich und nérdlich des Bahnhofs/Briickengebadudes kdnnen jeweils 200 P+R-Platze
zwischen Bahn und Ochsenweg errichtet werden. Die Busbriicke und die Zufahrten fiir Taxen und Kfz
werden Uber einen neuen Kreisverkehr an den Ochsenweg angebunden. Weiter nérdlich kénnten 5,5
ha zwischen Bahn und Ochsenweg bis zur B 199 fiir gewerbliche Nutzungen genutzt werden, stdlich
des Bahnhofs 6,7 ha bis zur LilienthalstraBe. Bei einer Entwicklung der Fléchen ist die durch den
Flugplatz vorgegebene Hohenbegrenzung zu beachten.

Entlang des Langberger Wegs kénnte das Gewerbegebiet langfristig intensiver genutzt werden,
indem bahnhofsaffine gewerbliche Nutzungen (Biiros, Hotels, etc.) an der Verbindung zum
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Einkaufszentrum CITTI-Park angesiedelt werden. Beispiele fiir eine Gewerbeentwicklung an
Fernbahnhofen sind z. B. Montabaur und Limburg Stid an der ICE-Strecke Kéln-Frankfurt.
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7.3 Planungs- und genehmigungsrechtliche Voraussetzungen,
MaBnahmen zum Umwelt- und Larmschutz

Fiir die Umsetzung der MaBnahmen der Bau und die Anderung von Betriebsanlagen einer Eisenbahn
erforderlich. Hierfur ist ein Planfeststellungsverfahren nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG)
erforderlich (vgl. Eisenbahnbundesamt 2015). Dazu hat das Eisenbahninfrastrukturunternehmen als
Vorhabentrager die Planfeststellung bei der Planfeststellungsbehdrde, dem Eisenbahnbundesamt
(EBA) zu beantragen.

In der Planfeststellung wird u. a. entschieden,

« welche Nutzung, Lage, Gestalt und Beschaffenheit die festgestellten Anlagen haben,

e welche Grundstiicke - voriibergehend oder auf Dauer - fiir das Vorhaben benétigt werden,

» wie die Belange Dritter berticksichtigt und die 6ffentlich-rechtlichen Beziehungen im
Zusammenhang mit dem Vorhaben gestaltet werden,

« welche FolgemaBnahmen an anderen Anlagen notwendig werden,

e ob und welche ImmissionsschutzmaBnahmen erforderlich sind,

e ob und welche naturschutzrechtlichen Vermeidungs-, Minderungs-, Ausgleichs- und
ErsatzmaBnahmen erforderlich sind, einschlieBlich des Umsetzungszeitraumes,

» 0ob Schutzauflagen zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen
auf Rechte anderer erforderlich sind und welche dies sind

» 0ob statt einer Schutzauflage dem Grunde nach eine Entschadigung in Geld festzusetzen ist,
falls solche Vorkehrungen oder Anlagen untunlich oder mit dem Bauvorhaben unvereinbar
sind.

benétigte Grundstiicke

Fir das Vorhaben eines Fernbahnhofs in Weiche oder am CITTI-Park sowie eines
Nahverkehrsbahnhofs am ZOB werden im Wesentlichen Grundstiicke benétigt, die schon heute als
Bahnfldchen gewidmet sind, als Verkehrsflachen oder StraBenbegleitflaichen genutzt werden und im
offentlichen Eigentum sind. Fldchen privater Eigentiimer werden insb. benétigt fir den Bau der
Verbindungskurven von der Schleife nach Kiel und zum ZOB sowie flir den Bau eines Parkhauses am
heutigen Bahnhof.

Als Teil des Planfeststellungsverfahrens wird eine Umweltvertréaglichkeitspriifung (UVP)
durchgefihrt. In der UVP werden die Auswirkungen des Vorhabens u. a. auf folgende Schutzgiter
gepruft:

e Mensch (z. B. Schall, Erschiitterungen und elektromagnetische Felder),

e Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt (z. B. Lebensraumverlust und
Fldchenzerschneidungen),

« Boden (z. B. Versiegelung und Uberbauung),

e Wasser (z. B. Versiegelung, Grundwasserabsenkung und Schadstoffeintrag),

* Luft (z. B. Verbauung von Frischluftschneisen und Schadstoffemissionen),

* Klima (z. B. Veranderung des Kleinklimas),

e Landschaft (z. B. Beeintrachtigung des Orts- und Landschaftsbildes),

»  Kultur- und sonstige Sachgtiter (z. B. Verlust und optische Stérung von Bau- und
Bodendenkmalern).

Die UVP wird beim Neubau von Bahnstrecken generell, in allen anderen Fallen dann durchgefiihrt,
wenn erhebliche Auswirkungen auf die genannten Schutzgiter zu erwarten sind.
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Relevant sind dabei insb. die Flacheninanspruchnahme, der Eingriff in Natur- und Umwelt, die
Wirkungen auf die Larmimmissionen und die verkehrlichen Wirkungen zu priifen. In diesem Gutachten
kdnnen im Sinne eines ersten Screenings Hinweise auf die erforderlichen vertieften Untersuchungen
im Rahmen der UVP gegeben werden.

Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Fiir die Umsetzung der Planfalle ist nur eine sehr geringe Fldcheninanspruchnahme von bisher nicht
fir Bahnzwecke genutzter Fldchen erforderlich. FFH- und Vogelschutzgebiete werden vom Vorhaben
nicht berihrt.

Der Fernbahnhof Weiche wiirde im Wesentlichen auf gewidmeten Bahnfldchen realisiert. Hier ware
insbesondere zu priifen, ob sich auf langerer Zeit ungenutzten Bahnflachen geschiitzte Tier- und
Pflanzenarten angesiedelt haben.

Ein Fernbahnhof am CITTI-Park wirde auf gewidmeten Bahnflachen und angrenzenden Flachen
zwischen einer HauptverkehrsstraBe und einem Gewerbegebiet realisiert. Auch hier sind keine
Zerschneidungswirkungen von Lebensrdumen zu erwarten.

Die Zufahrtsstrecke zum ZOB ist als Bahnanlage gewidmet. Ein teilweise zweigleisiger Ausbau der
Strecke sowie der Bau des Nahverkehrsbahnhofs am ZOB stellt eine wesentliche Veranderung im
Sinne des AEG dar, die eine UVP erforderlich macht. Der Bau der Verbindungskurve Wilhelminental —
Friedensweg erfolgt auf einer ehemaligen Bahntrasse, die aber lange Zeit nicht genutzt wurde und
daher starken Vegetationsbewuchs aufweist. Hier sind Untersuchungen zu geschiitzten Arten
erforderlich. Eingriffe sind ggf. im Umfeld auszugleichen.

Fir die Einbindung der Strecke von Kiel (iber die Schleife zum ZOB ist der Neubau von zwei
Verbindungskurven erforderlich. Hier ist zu priifen, ob diese Kurven artenschutzrelevante Flachen
berihren. Eine Zerschneidungswirkung der Verbindungskurven ist nicht zu erkennen.

Boden, Wasser, Luft, Klima

Das Vorhaben eines Fernbahnhofs in Weiche oder CITTI-Park wird im Wesentlichen auf heutigen
Bahnflachen bzw. angrenzenden Fldchen eines Gewerbegebiets realisiert. Der Verlust
landwirtschaftlich genutzter Béden, eine Versiegelung von Bbden, die Beeintrachtigung des
Wasserhaushalts ist nicht zu erkennen. Auch ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht zu erkennen, dass sich
die Luftqualitdt durch die Uberbauung von Kaltluftschneisen und eine groBflachige Versiegelung von
Flachen wesentlich verandert. Zusatzlichen Luftschadstoffbelastungen und CO,-Emissionen
insbesondere durch dieselbetriebene Triebwagen stehen geringere Emissionen durch die Verlagerung
von Pkw-Fahrten auf die Bahn entgegen, die im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zu beziffern sind.

Schutzgut Mensch (Schall, Erschiitterungen, elektromagnetische Felder)

Der Larmschutz wird durch die 16. BImSchV (Verkehrslédrmschutzverordnung) geregelt (vgl.
Eisenbahnbundesamt 2012). Die Verordnung setzt die beim Bau oder der wesentlichen Anderung von
oOffentlichen StraBen und Schienenwegen einzuhaltenden Immissionsgrenzwerte fiir
Verkehrsgerausche fest und regelt das Verfahren fiir die Berechnung der Beurteilungspegel zur
Ermittlung der Belastung durch Verkehrsgerdusche. Bahnanlagen, die vor Inkrafttreten der 16.
BImSchV gebaut oder wesentlich gedndert wurden, genieen Bestandsschutz.

Der Anwendungsbereich der Larmgrenzwerte der 16. BImSchV und damit auch des rechtlichen
Anspruchs von Anliegern auf passiven Larmschutz (Larmschutzfenster etc.) beim Uberschreiten dieser
Grenzwerte durch Verkehrsldrm hangt davon ab, ob eine Strecke neu gebaut oder wesentlich
geandert wird.
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Im Bereich eines Fernbahnhofs Weiche ist mit keiner wesentlichen Zunahme der Schallemissionen und
Erschiitterungen gegeniber heute zu rechnen. Das Giiterverkehrsaufkommen bleibt durch das
Vorhaben unbeeinflusst, der Larm durch zusatzliche Ziige aus Richtung Niebuill ist zu vernachldssigen,
da es sich hierbei um eine Reaktivierung einer gewidmeten Bahnstrecke handelt. Durch die
Verlagerung der durchgehenden Gleise auf die Slidseite des Bahnhofs werden Wohngebiete ndrdlich
der Bahnstrecke entlastet. Hingegen kdnnten die Larmimmissionen auf der Siidseite des Bahnhofs
leicht zunehmen. Dies ist im Rahmen eines Larmgutachtens zu klaren und entsprechende
Vorkehrungen zu treffen (z. B. Larmschutzwdnde auf der Siidseite des Bahnhofs). Zudem ist zu
klaren, welche Auswirkungen der Bahnldrm auf die Nutzungsmdglichkeiten der freiwerdenden
Bahnflachen auf der Nordseite des Bahnhofs Weiche haben und wie ein stadtebauliches
Nutzungskonzept hier aussehen kénnte.

Fir den Neubau der Verbindungskurven Wilhelminental — Friedensweg und von der Schleife Richtung
ZOB und Richtung Kiel ist ebenfalls ein Ldrmgutachten erforderlich. Die Lage dieser
Verbindungskurven und das Umfeld lassen allerdings kaum betroffene Einwohner erkennen, die ggf.
Anspruch auf passiven Larmschutz hatten.

Die Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB ist im Abschnitt Abzweig Wilhelminental bis zur Briicke
Uber die Angelburger StraBe zundchst mit keinen erheblichen baulichen Eingriffen im Sinne der 16.
BImSchV verbunden.

Beispiele fiir nicht erhebliche bauliche Eingriffe sind u. a.:

«  Wiederaufbau teilungsbedingt stillgelegter Gleise ohne horizontale und/oder vertikale
Gleislageanderungen

e Verbreiterung oder Verschmalerung von Bahndammen oder Einschnitten

e Bau von Stiitzwénden

Die Elektrifizierung der Strecke fir die RE-Ziige aus Hamburg fihrt dann zu einer wesentlichen
Anderung, wenn hier eine Kausalitdt zwischen Elektrifizierung und Larmsteigerung besteht, d. h. wenn
die Elektrifizierung Larm erhéhende betriebliche MaBnahmen wie z. B. Erhéhung der Zugzahlen

und -langen, Anhebung der Streckengeschwindigkeit oder eine Ausweitung von Giiterverkehr
ermdglicht. Auch wenn auch ohne Elektrifizierung dieselben Zugzahlen und Streckengeschwindigkeiten
maoglich sind, sollte im Sinne der Anwohnerinnen und Anwohner ein Larmgutachten die
Larmimmissionen nach der 16. BImSchV kldren. Dabei sollten mégliche Larmquellen mdglichst
reduziert werden, um die Larmgrenzwerte der BImSchV auch ohne passiven Larmschutz einhalten zu
kénnen.

Aufgrund der relativ geringen Streckengeschwindigkeiten im Bereich des ZOBs und der Zulaufstrecke
ergeben sich Larmemissionen insb. im Bereich von Briicken und durch Bremsgerdusche. Als mdgliche
MaBnahme zur Larmreduzierung sollte der Ersatz von vorhandenen Stahlbriicken durch larmdrmere
Betonbriicken gepriift werden, insbesondere da Briicken aufgrund des Alters mittelfristig vermutlich
sowieso ersetzt werden mussen. Hierbei ist auch ein eventueller Denkmalstatus der Briicken zu
beachten. Zudem kdnnten niedrige, ca. 80 cm hohe Larmschutzwénde in sensiblen Bereichen Roll-
und Bremsgerausche deutlich mindern.

Neben dem Bahnlarm sind die Auswirkungen des Vorhabens auf den StraBenldrm zu berlicksichtigen.
Durch die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf die Bahn werden die Verkehrsbelastung und damit die
Larmemissionen auf der L 249 als Hauptzufahrt zur Innenstadt sinken. Demgegentiber stehen einige
Mehrfahrten (Taxifahrten, Bring-/Holverkehre) zum Nahverkehrsbahnhof sowie Fahrten zum
Fernbahnhof in Weiche (s. Kapitel 7.4), deren Larmwirkungen im Rahmen eines Verkehrsgutachtens
bewertet werden mussen.
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Kultur- und sonstige Sachgiiter
In Flensburg steht eine Reihe von Bahnanlagen unter Denkmalschutz’. Hierzu gehéren:

e Bahnhofsgebaude

« Bahnsteiganlage Gleis 4/5 mit Uberdachungen

* Bahnhofsvorplatz

« Bahn-Eilgutabfertigungsgebaude

o Stellwerk Fw

» Stellwerk Fo (Reiterstellwerk)

» ehem. Bahnpostamt

« ehem. Ubernachtungsgebiude

¢ Bahn-Giterabfertigungsanlage

e Briicke der Schleswiger StraBe Uber die Bahnanlagen

Bei einer volligen Aufgabe der Bahnnutzung des heutigen Bahnhofs (bei einer langfristigen Fiihrung
auch der Kieler Zige zum ZOB) ist das denkmalgeschiitzte Bahnhofsgebdude zu erhalten und einer
anderen Nutzung zuzufiihren. Dabei wére auf einen denkmalgerechten Umbau des Bahnhofsgebaudes
zu achten.

7.4 Verkehrsaufkommen und Verkehrsabwicklung

Beim Bau eines neuen Fernbahnhofs sind die verkehrlichen Auswirkungen auch auf den stadtischen
Verkehr zu priifen. Hierzu ist zundchst das durch das Vorhaben erzeugte Verkehrsaufkommen
abzuschatzen. Im Rahmen dieses Gutachtens kann hier nur eine sehr grobe Abschatzung
durchgefiihrt werden, die im weiteren Planungsverfahren zu prazisieren ist. Dennoch soll diese
Abschatzung zumindest eine Einschatzung der GréBenordnung der bendtigten Stellplatze fir P+R-
Nutzer und fiir Bring- und Holverkehre ermdglichen und die erzeugten Verkehrsmengen als Grundlage
fur eine Beurteilung der Leistungsfahigkeit darstellen.

In einem optimistischen Szenario werden 50 Einsteiger am Fernbahnhof je Fernverkehrszug Richtung
Hamburg und 30 Einsteiger je Fernverkehrszug Richtung Danemark angenommen. Dies entspricht bei
acht Zugpaaren pro Tag insg. rund 650 Einsteigern (rund 500.000 Ein- und Aussteiger pro Jahr) (s.
Kapitel 7.5).

Als weitere Annahme wird ein Anteil von 50 % der Fahrgéste angenommen, die mit dem OPNV oder
anderen SPNV-Ziigen, zu FuB oder mit dem Rad zum Bahnhof kommen, 25 % mit dem Pkw oder Taxi
zum Bahnhof gebracht werden und 25 % am Bahnhof parken. Somit ergibt sich ein Stellplatzbedarf
von ca. 160 P+R-Platzen firr Fernverkehrsfahrgdste. Der Fernbahnhof erzeugt zusammen mit den
Bring- und Holverkehren ein Verkehrsaufkommen von ca. 960 Kfz-Fahrten pro Tag.

Zudem halten am Fernbahnhof stiindliche RE-Zlige nach Hamburg sowie Zlige nach Niebull und Kiel.
Bei 50 Einsteigern pro Stunde am Fernbahnhof sind dies 800 weitere Einsteiger pro Tag (ca. 600.000
Fahrgaste pro Jahr). Bei den Regionalverkehrsfahrgasten ist damit zu rechnen, dass diese zu einem
deutlich héheren Anteil (zu 80 %) zu FuB, Fahrrad, dem Bus oder anderen Bahnlinien anreisen. Bei

10 % Regionalverkehrskunden, die am Bahnhof parken und weiteren 10 %, die mit dem Pkw oder
Taxi gebracht werden, kommt man auf einen zusatzlichen Stellplatzbedarf von 80 P+R-Pldtzen und ein
Verkehrsaufkommen von weiteren 480 Kfz-Fahrten.

> https://de.wikipedia.org/wiki/Liste der Kulturdenkmale in Flensburg-Siidstadt,
http://www.schleswig-

holstein.de/DE/Landesregierung/LD/Kulturdenkmale/ListeKulturdenkmale/ documents/Aktuelle ListeK
ulturdenkmale.pdf? _blob=publicationFile#page=1
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Dies ergibt in der Summe einen Stellplatzbedarf von ca. 250 P+R-Plétzen + 50 Kurzzeitplatze fir
Abholer und Taxen. Das Verkehrsaufkommen von rund 1.500 Kfz-Fahrten pro Tag im Querschnitt (750
je Richtung) verteilt sich nach einer ersten Abschatzung am Standort Weiche zu 2/3 Richtung Norden
B 199 und zu 1/3 Richtung Husumer StraBe und verteilt sich von dort weiter (iber das StraBennetz in
verschiedene Richtungen.

Das Verkehrsaufkommen des Fernbahnhofs Weiche stellt eine Mehrbelastung von bis zu 10 % fir den
Ochsenweg dar (+ 1.000 Kfz im Querschnitt im Abschnitt Holzkrugweg / Alte Husumer StraBe). Am
Standort Weiche waére die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts Holzkrugweg / Ochsenweg zu
Uberpriifen und ggf. die LSA-Steuerung und Abbiegespuren anzupassen. Eine wesentliche zusatzliche
Léarmbelastung durch den Kfz-Verkehr von und zum Fernbahnhof ist nach diesen ersten
Abschatzungen fir kaum einen Anwohner zu erwarten. Allerdings kénnten punktuell héhere
Verkehrsbelastungen kurz nach der Ankunft von mehreren Ziigen im Taktknoten auftreten.

Bei einem Fernbahnhof am CITTI-Park diirfte der GroBteil des Verkehrs (iber den Ochsenweg Richtung
Norden und Westen abflieBen, da dies die schnellste Verbindung in Richtung A 7 aber auch in die
Innenstadt ist.

Falls auf den freiwerdenden Bahnflachen in gréBerem Umfang Wohnungen oder Gewerbeflachen
realisiert werden sollten (vgl. Kapitel 7.2) ist bei der Planung der verkehrlichen ErschlieBung auch das
Verkehrsaufkommen dieser Flachen zu bertiicksichtigen.

Bei einer zusatzlichen Anbindung aus Richtung Westen mit einem neuen Anschluss an die A 7 im
Bereich des Parkplatzes wiirden sich die Verkehrsstréme weiter entzerren.

An einem Nahverkehrsbahnhof am ZOB sind keine P+R-Pldtze einzurichten, da dies den Charakter
des Halts konterkarieren wiirde. Die optimale Verkniipfung mit dem Busverkehr am ZOB und die Lage
im Stadtzentrum mit seinen geringen Flachenpotenzialen sprechen gegen einen P+R-Platz. Vielmehr
sollten P+R-Kunden, die mit dem SPNV in Richtung Hamburg, Niebill oder Danemark fahren wollen,
am jeweiligen Fernbahnhof Weiche bzw. CITTI-Park am heutigen Bahnhof) parken. Wenn langfristig
auch die Kieler Ziige zum ZOB gefiihrt wiirden, kdnnte fiir Bahnfahrgaste, die mit dem Zug nach Kiel
fahren wollen, an einem Zusatzhalt am Fordepark oder im Bereich FlensArena/Campus (s. Kapitel
5.1.4) ein gut mit dem Pkw erreichbarer P+R-Platz errichtet werden.

Im ,,Optimierten Nullfall' ist das Verkehrsaufkommen der P+R-Nutzer und der Bring- und Holverkehre
Uber die BahnhofstraBe (Verkehrsbelastung heute: ca. 1.000 Kfz/Tag) und ggdf. liber eine direkte
Zufahrt vom P+R-Parkhaus zur Schleswiger StraBe (Verkehrsbelastung: ca. 7.000 Kfz/Tag Richtung
Innenstadt) abzuwickeln. Je nach Lésung flr die Verkehrsfilhrung auf der Schleswiger Strae kdnnte
der Verkehr direkt Richtung Siiden abflieBen. Die Verkehrsabwicklung Im Bahnhofsumfeld ist vor dem
Hintergrund der Umgestaltung des gesamten Bahnhofsumfelds (Sanierungsgebiet Stidstadt,
Bahnhofsumfeld) insgesamt im Rahmen eines Verkehrsgutachtens zu priifen.

7.5 Nachfragepotenziale

Fir eine valide Abschatzung der Nachfrage eines kiinftigen Bahnangebots in einem Planfall ist eine
Berechnung mit einem Verkehrsnachfragemodell erforderlich. Dies kann im Rahmen dieses
Gutachtens nicht geleistet werden. Dennoch wurde auf der Basis der heutigen Verkehrsnachfrage und
der Veranderungen der Erreichbarkeiten und Reisezeiten eine Pivot-Point-Schatzung der
Nachfragepotenziale durchgefiihrt, um zumindest eine grobe Ersteinschatzung zu ermdglichen. Hierfiir
wurde versucht, auf einer groben rdumlichen Ebene die heutige Nachfrage im IV und OV je Relation
und die Effekte von Angebotsveranderungen auf den relationsbezogenen Modal Split zu
berticksichtigen.
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Heutige Nachfrage

Basis der Abschatzung sind die heutigen Fahrgastzahlen im Bahnverkehr und OV sowie die heutige
Gesamtverkehrsnachfrage im Pkw und OV. Wahrend fiir die Nachfrage im SPNV durch die DSB und
die Nah.SH fir das Jahr 2013 valide Daten bereitgestellt werden konnten, mussten zur Abschatzung
der heutigen Fernverkehrsnachfrage, der Gesamtnachfrage und des relationsspezifischen Modal Splits
auf grobe Schatzungen zuriickgegriffen werden.

Insgesamt wurde die Nachfrage auf folgenden Relationen mit folgenden Annahmen betrachtet:
Tabelle 34: Annahmen zur heutigen Verkehrsnachfrage nach Relationen

Modal Split Modal Split Nachfrage mittl.

Richtung Gesamtnachfrage OV heute IV heute heute Reiseweite
Flensburg Fernverkehr Sud 2.000 8% 92% 160 200 km
Sgnderjylla Hamburg/
nd Fernverkehr Sud 1.000 5% 95% 50 200 km
Flensburg NMS/Hamburg mit RE 10.000 15% 85% 1.500 200 km
Flensburg  Tarp/SL/RD 5.000 5% 95% 250 40 km
Flensburg Suderbarup/Kiel 8.000 20% 80% 1.600 50 km
Flensburg Handewitt, Leck, Niebull, Sylt 10.000 20% 80% 2.000 30km
Flensburg  Fernverkehr Danemark 2.000 5% 95% 100 200 km
Flensburg Segnderjylland 7.000 3% 97% 210 40 km
Hamburg  Kolding/ Aarhus 7.000 5% 95% 350 400 km
Summe 6.220
Ein-/Aussteiger ZOB (aus Niebdill) 2.000
Ein-/Aussteiger heutiger Bf. 3.560
Ein-/Aussteiger Fernzuge 310
Durchfahrer Fernverkehr 350

Auf der Basis der mittleren Reiseweite wird die Einsparung an Pkw-km aufgrund verlagerter Pkw-
Fahrten auf die Bahn berechnet.

Optimierter Nullfall gegeniiber heutigem Verkehrsangebot

In einem nachsten Berechnungsschritt wurden die Effekte der Nachfrageveranderungen im
»optimierten Nullfall* gegeniiber der heutigen Nachfrage (bzw. die den Zahldaten zugrundeliegenden
Nachfrage 2013) abgeschatzt.

Angebotsseitig wurden folgende Verdnderungen berlicksichtigt:

Im Optimierten Nullfall wird ein vertaktetes Fernzugangebot im 2-Stunden-Takt eingerichtet, dessen
Reisezeiten sich beziiglich Flensburg nach um 15 Minuten nach Hamburg und 10 Minuten nach
Kolding und Arhus verkiirzen. Hierdurch wird die Nachfrage der Fernziige mehr als verdoppelt. Die
Mehrzahl der Fernzug-Fahrgaste fahren von Hamburg Richtung Kolding/Arhus durch, knapp die Halfte
waren aber Fahrgdste aus der Region, die Richtung Hamburg oder Kolding fahren.

Neue Fahrzeuge und der klare Stundentakt im RE-Verkehr fiihren zu einer Nachfragesteigerung im
Regionalverkehr auf der Relation Flensburg — Tarp — Rendsburg — Hamburg um ca. 20 % auf Gber
2.000 Fahrgaste pro Tag.

Die Reaktivierung der Bahnstrecke nach Niebdill verkiirzt die Reisezeiten aus Sylt, Niebiill, Leck und
Handewitt nach Flensburg. Da allerdings ein GroBteil der Fahrgaste in die Innenstadt zum ZOB will,
kann die Bahn nur einen Teil des Nachfragepotenzials abschdpfen. Insg. wird in diesem Planfall von
rund 600 zusatzlichen Fahrgdsten pro Tag ausgegangen.
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Die Optimierung der Busanschliisse am heutigen Bahnhof bringt Reisezeitverkiirzungen fiir einen Teil
der Fahrgaste. Hierdurch kdnnen weitere 200 Fahrgéste gewonnen werden.

Tabelle 35: Abschétzung der Nachfragewirkungen des optimierten Nullfalls gegentiber dem heutigen Angebot

mittl. Veranderung

Reisezeit- Modal Split OV-Fahrten Fahrgast- Pkw-km-
Richtung Angebotsveranderung widerstand OV neu proTag gewinn pro Tag Einsparung
Flensburg FernverkehrSid  2-stindlicher Fernzug 15 Minuten schneller -20 19% 382 222 14.676.045
Hamburg/
Sgnderjylland  FernverkehrSiuid  2-stiindlicher Fernzug 15 Minuten schneller -20 13% 125 75  4.960.626
NMS/ Hamburg neue Fahrzeuge, klarer 1-h-Takt, mittl. Reduktion der
Flensburg mit RE Umsteigehaufigkeit um 0,1wg. besserer Busanschliisse -5 18% 1.847 347 22.924.085
neue Fahrzeuge, klarer 1-h-Takt, mittl. Reduktion der
Flensburg Tarp/SL/RD Umsteigehaufigkeit um 0,1wg. besserer Busanschliisse -5 6% 317 67 877.952
mittl. Reduktion der Umsteigehaufigkeit um 0,1 wg.
Flensburg Suderbarup/Kiel  besserer Busanschliisse -1 21% 1.665 65  1.071.855
Handewitt, Leck, Reaktivierung Bahnstrecke, -15Min. vom heutigen Bf. bis
Flensburg Niebdll, Sylt Niebdll/Leck, -5 Minvom ZOB -7 26% 2.619 619  6.124.698
Fernverkehr
Flensburg Déanemark Verdopplung des Angebots, Stunde ntakt -10 8% 160 60  3.939.694
neue Fahrzeuge, klarer 1-h-Takt, mittl. Reduktion der
Flensburg Sgnderjylland Umsteigehaufigkeit um 0,1wg. besserer Busanschliisse -1 3% 220 10 137.648
Hamburg Kolding/ Aarhus  Fernzugim 2-h-Takt, -15 Minuten -20 13% 876 526 69.448.762
Summe 8.211 1.991 124.161.364
Ein-/Aussteiger ZOB
Ein-/Aussteiger heutiger Bf. 6.668
Ein-/Aussteiger Fernziige 667
Durchfahrer Fernverkehr 876

Insgesamt ergeben sich rund 2.000 zusatzlichen Fahrgasten gegeniiber heute (+ 25 %). Dies
entspricht einer Einsparung von ca. 120 Mio. Pkw-Kilometer pro Jahr und Reduktionen bei den damit
verbundenen Emissionen und Unfallkosten.

CITTI-Park + heutiger Bahnhof

Durch einen Fernbahnhof am CITTI-Park sparen durchfahrende Fahrgaste weitere 5-7 Minuten
Fahrzeit ein. Hierdurch kénnen rund 200 Fahrgaste am Tag gewonnen werden. Die glinstige Lage des
Fernbahnhofs CITTI-Park fiir die Bewohner aus Sidjutland kénnte zusatzliche 50 Bahnkunden im
Fernverkehr pro Tag gewinnen. Fiir Flensburger ist der Fernbahnhof jedoch schlechter zu erreichen,
so dass einige Fahrgaste dem Fernverkehr gegeniiber dem optimierten Nullfall verloren gehen.

Der Umweg der Ziige aus Nieblll Giber den Fernbahnhof macht diese Verbindung fiir Fahrgdste aus
dieser Richtung unattraktiver und fiihrt zu geringeren Fahrgastzahlen als im optimierten Nulifall.

Tabelle 36.: Abschatzung der Nachfragewirkungen des Planfalls ,CITTI-Park + heutiger Bahnhof" gegeniiber dem
optimierten Nullfall"

Veranderung
Reisezeit- Modal Split OV-Fahrten Fahrgast- Pkw-km-
Richtung Angebots-verdanderung widerstand OV neu proTag gewinn pro Tag Einsparung
Flensburg FernverkehrSiid  Fernbahnhof Citti-Park 2 18% 352 -30 -1.978.392
Hamburg/Fernver
Sgnderjylland  kehr Sud Fernbahnhof Citti-Park -8 18% 176 51 3.348.174
NMS/ Hamburg
Flensburg mit RE 0 18% 1.847 0 0
Flensburg Tarp/SL/RD 0 6% 317 0 0
Flensburg Stiderbarup/Kiel 0 21% 1.665 0 0
Handewitt, Leck,
Flensburg Niebdll, Sylt Fahrzeitverlangerung wg. Umweg 5 22% 2.165 -454  -4.493.109
Fernverkehr
Flensburg Danemark 0 8% 160 0 0
Flensburg Sgnderjylland 0 3% 220 0 0
Hamburg Kolding/ Aarhus  Fahrzeitverkiirzung -5 16% 1.086 210 27.749.535
Summe 7.988 -223  24.626.208
Ein-/Aussteiger ZOB
Ein-/Aussteiger heutiger Bf. 6.214
Ein-/Aussteiger Fernziige 688
Durchfahrer Fernverkehr 1.086
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Insgesamt fiihren die Fahrgastverluste aus Richtung Nieblill gegeniiber der optimierten Nullfall zu
einer negativen Bilanz der OV-Fahrten. Aufgrund der ldngeren Reiseweiten der Fernverkehrsfahrgéste
ergeben sich dennoch Fahrleistungs-Einsparungen in Héhe von 25 Mio. Pkw-Kilometern pro Jahr.

Weiche + heutiger Bahnhof

Auch ein Fernbahnhof in Weiche spart fiir durchfahrende Fahrgdste 5 bis 7 Minuten Fahrzeit ein.
Hierdurch kénnen rund 200 Fahrgaste am Tag gewonnen werden. Der Fernbahnhof Weiche ist fir die
Bewohner aus Siidjltland besser erreichbar als der heutige Bahnhof, allerdings einige Minuten weiter
entfernt als der Standort CITTI-Park. Dadurch kénnen im Fernverkehr weniger Fahrgéste gewonnen
werden als am CITTI-Park.

Andere Relationen sind nicht betroffen, so dass insgesamt mit ca. 200 zusatzlichen
Fernverkehrsfahrgdsten pro Tag und rund 25 Mio. eingesparten Pkw-Kilometern zu rechnen ist.

Tabelle 37: Abschatzung der Nachfragewirkungen des Planfalls ,Fembahnhof Weiche + heutiger Bahnhof"
gegendiiber dem , optimierten Nullfall"

Veranderung
Reisezeit- Modal Split OV-Fahrten Fahrgast- Pkw-km-
Richtung Angebots-verdanderung widerstand OV neu proTag gewinn pro Tag Einsparung
Flensburg FernverkehrSid Fernbahnhof Weiche 3 17% 338 -44  -2.920.925
Hamburg/Fernver
Sgnderjylland  kehr Sud Fernbahnhof Weiche -5 16% 155 30 1.982.110
NMS/ Hamburg
Flensburg mit RE 0 18% 1.847 0 0
Flensburg Tarp/SL/RD 0 6% 317 0 0
Flensburg Stiderbarup/Kiel 0 21% 1.665 0 0
Handewitt, Leck,
Flensburg Niebdll, Sylt 0 26% 2.619 0 0
Fernverkehr
Flensburg Danemark 0 8% 160 0 0
Flensburg Sgnderjylland 0 3% 220 0 0
Hamburg Kolding/ Aarhus  Fahrzeitverkiirzung -5 16% 1.086 210 27.749.535
Summe 8.407 196 26.810.720
Ein-/Aussteiger ZOB
Ein-/Aussteiger heutiger Bf. 6.668
Ein-/Aussteiger Fernziige 653
Durchfahrer Fernverkehr 1.086

Weiche + heutiger Bahnhof + ZOB

Die Fiihrung der Regionalziige aus Hamburg und Nieblill sowie der dénischen ICs bis zum ZOB
verkiirzt die Reisezeiten und verringert die Umsteigehaufigkeiten fiir viele Fahrgaste deutlich. Dadurch
kdnnen nach ersten Abschatzungen rund 2.500 neue Fahrgaste im Regionalverkehr zusatzlich
gewonnen werden. Hinzu kommen die Fahrgastgewinne durch die Fahrzeitverkiirzungen im
Fernverkehr durch den Fernbahnhof Weiche.
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Tabelle 38: Abschétzung der Nachfragewirkungen des Planfalls ,,Femnbahnhof Weiche + heutiger Bahnhof + ZOB"
gegendiiber dem ,, optimierten Nullfall"

Veranderung
Reisezeit- Modal Split OV-Fahrten Fahrgast- Pkw-km-
Richtung Angebots-verdanderung widerstand OV neu proTag gewinn pro Tag Einsparung
Flensburg FernverkehrSiid  Fernbahnhof Weiche 3 17% 338 -44  -2.920.925
Hamburg/Fernver
Sgnderjylland  kehr Sud Fernbahnhof Weiche -5 16% 155 30 1.982.110
NMS/ Hamburg ~ ZOB: 8 minschneller, 0,7 Umstiege wenigerim
Flensburg mit RE Durchschnitt -12 29% 2.922 1.075 70.944.570
ZOB: 8 minschneller, 0,7 Umstiege wenigerim
Flensburg Tarp/SL/RD Durchschnitt 12 11% 548 232 3.058.189
Flensburg Suderbarup/Kiel - 0 21% 1.665 0 0
Handewitt, Leck, ZOB:8 minschneller, 0,7 Umstiege wenigerim
Flensburg Niebdill, Sylt Durchschnitt -12 39% 3.926 1.308 12.945.108
Fernverkehr
Flensburg Déanemark - 0 8% 160 0 0
Flensburg Sgnderjylland Direktverbindung zum ZOB: 0,7 Umstiege weniger -4 4% 267 47 619.599
Hamburg Kolding/ Aarhus  Fahrzeitverkiirzung -5 16% 1.086 210 27.749.535
Summe 11.068 2.857 114.378.186
Ein-/Aussteiger ZOB 7.664
Ein-/Aussteiger heutiger Bf. 1.665
Ein-/Aussteiger Fernziige 653
Durchfahrer Fernverkehr 1.086

Insgesamt sind gegeniiber dem optimierten Nullfall 2.800 zusatzliche Fahrgdste und eine
Fahrleistungsreduktion von rund 110 Mio. Pkw-Kilometern zu erwarten.

Den neuen Bahnhof am ZOB wiirden rund 7.500 Fahrgaste pro Tag nutzen. Zum Vergleich hierzu:
Den Zentralen Omnibusbahnhof nutzen heute 30.000 Fahrgaste pro Tag.

Halten in einer weiteren Ausbaustufe zusatzlich die Zlige aus Kiel am ZOB und werden die danischen
ICs aus Sidjutland ohne Umwege zum ZOB gefiihrt, kdnnten ca. 800 zusatzliche Bahnfahrgaste pro
Tag gewonnen werden und tber 10 Mio. Pkw-Kilometer pro Jahr eingespart werden. Der Bahnhof am
ZOB wiirde hierbei von (iber 10.000 Fahrgasten pro Tag frequentiert.

Vergleich der Nachfragewirkungen

Tabelle 39 stellt noch einmal die Nachfrageabschatzung der Planfalle gegeniiber. Durch ein
vertaktetes und beschleunigtes Fernverkehrsangebot, attraktivere Regionalziige, die Reaktivierung der
Bahnstrecke von Flensburg nach Niebiill und eine Verbesserung der Busanschliisse kdnnen im
optimierten Nullfall gegenliber heute und 2.000 zusatzliche Fahrgdste gewonnen werden.

Ein Fernbahnhof CITTI-Park hatte wegen der negativen Effekte auf die Reisezeiten der Relation
Flensburg — Niebll insgesamt negative Fahrgasteffekte, auch wenn der Fernverkehr gestarkt wiirde.

Ein Fernbahnhof Weiche hat insgesamt positivere Effekte auf die Nachfrage, insbesondere wenn er
mit einem Nahverkehrsbahnhof am ZOB verknipft wiirde. Hierdurch kénnten gegeniiber dem
optimierten Nullfall rund 2.900 zusatzliche Fahrgdste pro Tag gewonnen werden (langfristig mit
Direktverbindungen aus Kiel und Danemark zum ZOB 3.700 Fahrgdste). Gegeniiber heute wiirde
dieser Planfall einen Zuwachs von fast 5.000 Bahnfahrgdsten pro Tag darstellen.
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Tabelle 39: Vergleich der Nachfragewirkungen zwischen den Planfallen

Weiche +
Heutiges Optimierter | Citti-Park + Weiche + heutiger Bf. +
Planfall Angebot Nullfall heutiger Bf. [heutiger Bf. [ZOB Weiche + ZOB
Fahrgdste Fernverkehr 700 1.500 1.800) 1.700] 1.700 1.700
Fahrgdste Regionalverkehr 5.600 6.700) 6.200] 6.700) 9.300 10.100
Veranderung gegeniiber heutigem Angebot
Zuwachs Bahnfahrgdste pro Tag Fernverkehr 900 1.100] 1.100] 1.100] 1.100|
Zuwachs Bahnfahrgdste pro Tag Regionalverkehr 1.100] 700| 1.100] 3.800] 4.600
Zuwachs Bahnfahrgdste pro Tag Gesamt 2.000] 1.800] 2.200] 4.800 5.700
Veranderung Pkm im Fernverkehr 95.000.000| 120.000.000] 120.000.000; 120.000.000; 120.000.000
Verdnderung Pkm im Regionalverkehr 30.000.000 25.000.000 30.000.000 120.000.000] 130.000.000
Veranderung Pkm pro Jahr Gesamt 125.000.000 150.000.000 150.000.000 240.000.000] 250.000.000

7.6 Gesamtkosten und Wirtschaftlichkeit

In diesem Kapitel werden die Gesamtkosten der einzelnen Planfalle den Nachfrageeffekten gegeniiber
gestellt.

In allen Planfallen werden eine Ausweitung des Fernverkehrs und die Reaktivierung von Flensburg
nach Niebdll unterstellt. Beim Fernverkehr werden 6 zusatzlichen tégliche Zugpaare (Insgesamt acht
Zugpaare, heute verkehre Zwei Zugpaare) mit einem Laufweg von 250 Kilometern zwischen Hamburg
und Kolding unterstellt. Die Betriebskosten fiir Laufleistungen dariiber hinaus werden hier nicht
angerechnet, da auch die Binnennachfrage innerhalb Danemarks nicht betrachtet werden kann.

Bei Betriebskosten incl. Trassengebiihren von 12 € je Zug-Kilometer (vgl.
Trassenpreisinformationssystem der DB Netz) sind dies jahrliche Kosten von 9-10 Mio. €.

Die Betriebskosten inklusive des Kapitaldienstes fiir die Reaktivierung der Bahnstrecke Niebill -
Flensburg liegen im giinstigsten Fall (Szenario 1) bei insg. 4,7 Mio. €. Hinzu kommen die Investitionen
in den Umbau des heutigen Bahnhofs und der Verbindungskurve, die mit einem Kapitaldienst von 0,2
Mio. € pro Jahr einberechnet werden. Den gesamten jahrlichen Mehrkosten von rund 14 Mio. € stehen
rund 120 Mio. auf die Bahn verlagerte Personen-Kilometer gegeniiber. Dies waren Kosten in Hohe von
rund 12 ct. je Personen-Kilometer. Im unglinstigeren Szenario 2 mit héheren Investitionskosten fiir
die Reaktivierung Niebill — Flensburg (vgl. Kapitel 3.5) lagen die jéhrlichen Kosten bei ca. 17,5 Mio. €
und die Kosten je verlagerten Personen-Kilometer bei rund 15 ct.

Tabelle 40: Vergleich der Kosten je gewonnenen Fahrgast im optimierten Nullfall

Reaktivierung |Infrastruktur

Niebull- Optimierter Fernverkehr
Veranderungen der Summe Flensburg Nullfall im 2-h-Takt
Investitionskosten Infrastruktur (Szenario 1) 34 Mio. € 6 Mio. €
Investitionskosten Infrastruktur (Szenario 2) 90 Mio. € 15 Mio. €
Kapitaldienst Infrastruktur/Trassenkosten (Szenario 1) 2,4 Mio. € 2,2 Mio. € 0,2 Mio. €
Betriebskostendifferenz 11,8 Mio. € 2,5 Mio. € 9,3 Mio. €
Summe jahrlicher Kosten (Szenario 1) 14,2 Mio. €
Differenz Fahrgastzahlen pro Tag 2.000
Differenz Pkm/Jahr 120.000.000
Betriebskosten und Kapitaldienst Infrastruktur je
zusétzlichen Personen-Kilometer (Szenario 1) 11,9ct

Welcher Anteil dieser Kosten durch Fahrgelderldse im Fern- bzw. Regionalverkehr gedeckt werden
kann und wie weit ein Angebot eigenwirtschaftlich darstellbar ist, ist zunachst durch die
Eisenbahnverkehrsunternehmen zu beurteilen.

126



: GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flensburg sma PRl A S

Unterstellt man fiir die untersuchten Planfalle nun dieses Fahrtenangebot im Fernverkehr und auf der
Strecke nach Nieblll als gegeben, so lassen sich die Mehrkosten dieser Planfélle fir den Bau des
Fernbahnhofs und ggf. der Anbindung des ZOB den zusatzlichen Fahrgastpotenzialen
gegeniiberstellen.

Beim Planfall CITTI-Park fallen Investitionskosten in Héhe von 16-32 Mio. an. Der jahrliche
Kapitaldienst dieser Investitionen wird mit 0,6 bis 1,2 Mio. € abgeschétzt. Die Betriebskosten
unterscheiden sich praktisch nicht vom optimierten Nullfall. Der Planfall ,,CITTI-Park + heutiger Bf."
weist aufgrund der Fahrzeitverldngerung fiir Fahrgdste aus Niebill insg. eine negative Fahrgastbilanz
gegeniber dem optimierten Nullfall auf. Der Saldo der Personenkilometer ist mit 20 Mio. Pkm aber
positiv, da die hohen Reiseweiten der zusatzlichen Fernverkehrs-Fahrgaste die gegeniiber dem
optimierten Nullfall verlorenen Regionalverkehrsfahrgaste kompensieren. Je zusatzlichem Personen-
Kilometer, der im Fernverkehr auf die Bahn verlagert werden kann, sind im Szenario 1 3,2 ct. an
Kapitaldienst fiir den Bahnhof zu tragen.

Im Planfall ,Weiche + heutiger Bahnhof" ist fiir den neuen Fernbahnhof ebenfalls ein Kapitaldienst
von 0,6 bis 1,2 Mio. € zu tragen. Daflir kénnen 200 Fahrgdste pro Tag gewonnen werden und rund 30
Mio. Personen-Kilometer pro Jahr vom Pkw auf die Bahn verlagert werden. Dies bedeutet im

Szenario 1 rund 2 ct. je verlagertem Personen-Kilometer. Die Kosten fiir den Fernbahnhof sind also im
Vergleich zu den eh anfallenden Betriebskosten fiir ein Fernverkehrsangebot im 2-Stunden-Takt relativ
glnstig.

Im Planfall ,Weiche + heutiger Bf. + ZOB" sind die Kapitalkosten fiir die Reaktivierung der
Bahnstrecke zum ZOB mit zu tragen, so dass ein jahrlicher Kapitaldienst von 1,0 bis 2,3 Mio. €
unterstellt wird. Die Betriebskosten bleiben auch bei einer Anbindung des ZOB praktisch gleich, da
kein Fahrzeugmehrbedarf entsteht. Durch die ZOB-Anbindung kénnen (iber 2.900 neue Fahrgdste
gewonnen werden. Die Kosten je auf die Bahn verlagertem Personen-Kilometern (0,9 ct. je km) sind
im Szenario 1 dabei sehr gering. Selbst im unglinstigeren Szenario 2 liegen die Kosten mit 2,1 ct. je
verlagertem Personen-Kilometer immer noch sehr niedrig.

Tabelle 41: Vergleich der Kosten je gewonnenen Pkm im OV (Planfall gegendiber dem aptimierten Nullfall)

Weiche +
Citti-Park + Weiche + heutiger Bf. +

Veranderungen der heutiger Bf. heutiger Bf. Z08B
Investitionskosten Infrastruktur (Szenario 1) 16 Mio. € 15 Mio. € 24 Mio. €
Investitionskosten Infrastruktur (Szenario 2) 32 Mio. € 30Mio. € 57 Mio. €
Kapitaldienst/Trassenkosten (Szenario 1) 0,6 Mio. € 0,6 Mio. € 1,0 Mio. €
Betriebskostendifferenz 0,0 Mio. € 0,0 Mio. € 0,0 Mio. €
Summe jahrlicher Kosten (Szenario 1) 0,6 Mio. € 0,6 Mio. € 1,0 Mio. €
Differenz Fahrgastzahlen pro Tag -200 200 2.900
Differenz Pkw-Kilometer pro Jahr 20.000.000 30.000.000 110.000.000
Betriebskosten und Kapitaldienst Infrastruktur je

zusatzlichen Personen-Kilometer (Szenario 1) 3,2 ct 2,0 ct 0,9 ct

Bei einer langfristigen Einbindung der Ziige aus Kiel zum ZOB stehen dem Kapitaldienst fir die
zusatzlichen Weichenverbindungen rund 800 zusatzliche Fahrgaste pro Tag sowie die Einsparungen
der Unterhaltskosten fiir die Gleisinfrastruktur am heutigen Bahnhof gegeniiber. Je nach
Betriebskonzept kann in den Planfallen mit Fernbahnhof Weiche auf die Verbindungskurve Abzw.
Friedensweg — Wilhelminental verzichtet werden, was zwischen 2 und 7 Millionen Euro
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Investitionskosten einspart. Dies ist in einer Detailplanung im Hinblick auf die Auswirkungen auf die
Betriebskosten und die Nachfrage zwischen Flensburg und Dénemark abzuwagen.

Insgesamt erscheint auf der Basis dieser ersten Wirtschaftlichkeitsabschatzungen ein Fernbahnhof
Weiche mit einer Reaktivierung der Bahnstrecke zum ZOB zunéchst fiir Ziige aus Hamburg, Niebill
und Dénemark aus volks- und betriebswirtschaftlicher Sicht sehr erfolgsversprechend. Der Planfall
CITTI-Park ist hingegen aufgrund der genannten Nachteile als unglnstiger zu bewerten.

Wirtschaftlichkeit ohne Reaktivierung Niebiill — Flensburg

In Kapitel 3.6 wurde dargelegt, warum fir die Bewertung der potenziellen Fernverkehrsstandorte eine
Reaktivierung der Strecke Niebull — Flensburg unterstellt wurde. Wird die Strecke nicht reaktiviert, so
héatte dies Auswirkungen auf Betriebskonzepte, Infrastrukturbedarf, Kosten und damit auch auf die
Wirtschaftlichkeit einzelner Varianten. Dies kann im Rahmen dieses Gutachtens nicht detailliert
untersucht werden. An dieser Stelle soll daher kurz qualitativ dargelegt werden, welche Auswirkungen
im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit einzelner Varianten zu erwarten sind, wenn die Bahnstrecke
Flensburg — Niebill nicht reaktiviert wird.

Betriebliche Auswirkungen:

» Keine Betriebskosten fur Ziige nach Niebill, nur Kosten des Busbetriebs

» Im optimierten Nullfall: keine Auswirkungen auf andere Linien

« Planfall Citti-Park + heutiger Bahnhof: Kurzwende der Kieler Ziige am CITTI-Park méglich,
Verkniipfung mit Schnellbus Niebill — Flensburg am CITTI-Park mdglich

» Planfall Weiche + heutiger Bf.: keine Auswirkungen auf andere Linien

» Planfall Weiche + heutiger Bf. + ZOB: keine Auswirkungen auf andere Linien

« Planfall Weiche + ZOB: Durchbindung Kiel — Niebdill nicht mdglich: Fahrzeugmehrbedarf der
Kieler Linie

Auswirkungen auf die Anforderungen an die Infrastruktur:

« Keine Investitionskosten fiir die Reaktivierung der Strecke Niebdill — Flensburg

» Einsparungen von Gleisen und Weichen am Fernbahnhof Weiche

» Einsparungen von Gleisen und Weichen am Fernbahnhof CITTI-Park

» Planfall Weiche + alter Bf. + ZOB: Nahverkehrsbahnhof am ZOB mit einem Gleis
kostenglinstiger realisierbar

Auswirkungen auf die Nachfrage:

« keine Fahrgastgewinne aus Richtung Niebiill/Leck/Handewitt

e geringere Fahrgastgewinne durch ZOB-Anbindung, da nur Ziige aus Hamburg zum ZOB und
Kolding bis zum ZOB fahren (Nutzen Nahverkehrsbahnhof am ZOB nur ca. halb so groB)

» etwas geringere Nachfrage im Fernverkehr, da Umsteigebeziehung vom Fernzug Richtung
Niebll nicht angeboten wird. Fernbahnhof CITTI-Park bietet beste Umsteigebeziechung zum
Schnellbus

Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit:

e Fernbahnhof CITTI-Park + heutiger Bf. ohne Reaktivierung Niebdill — Flensburg aus
betrieblicher und Kosten-Sicht genauso gut geeignet wie Fernbahnhof Weiche + heutiger Bf.
ohne Reaktivierung Niebill — Flensburg

» Nahverkehrsbahnhof am ZOB bringt geringere Fahrgastgewinne bei geringeren Kosten
(eingleisige ,Sparvariante" baulich umsetzbar). Wirtschaftlichkeit (€ je zusatzlichem Personen-
km mit dem OV) vergleichbar.
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7.7 Finanzierungsmoglichkeiten

Neben den verkehrlich-technischen Aspekten des Gutachtens werden in diesem Kapitel finanzielle
Aspekte beziiglich Kosten und Kostentrager angesprochen.

ErfahrungsgemaB entsteht bei der Neuprojektierung von Anlagen ein Diskussionsprozess um die Art
und Zustandigkeit der Finanzierung. Im Prinzip geht es darum, welche Kosten anfallen und wer
welche Kosten tragt. Folgende Kosten inkl. der typischerweise verantwortlichen Kostentrager fallen
an:

Tabelle 42: Kostenarten und Kostentrager

Kosten Kostentrager
Planungskosten fiir die Planung neuen Eisenbahninfrastrukturunternehmen, hier DB
Anlage Netz AG und DB Station und Service AG, gdf.

auch Projektgesellschaft aus allen
Beteiligten, Férderung durch NAH.SH

Umbau Bahninfrastruktur Eisenbahninfrastrukturunternehmen, hier: DB
Netz AG, neg oder AKN, Férderung durch
NAH.SH

Neubau Bahnhofsgebaude Eisenbahninfrastrukturunternehmen, hier: DB
Station und Service AG, Férderung durch
NAH.SH

Umbau im Bahnhofsumfeld (ErschlieBung, Stadt bzw. Gemeinde, Férderung durch

P+R, ...) NAH.SH

stadtebauliche Entwicklung Stadt bzw. Gemeinde

Betriebsleistungen Aufgabentrager, hier NAH.SH

A\Y

Bei komplexen Planungen und Neu-, Aus- oder Umbauten ist es sinnvoll, einen ,geschaftsfiihrenden
Kostentrager festzulegen, der die Umsetzungsverantwortung innehat. Es stellt sich jedoch fir die
Kostenlibernahme die Frage der Anteile aller anderen Beteiligten, da der Nutzen von MaBnahmen
nicht oder nicht umfanglich beim Kostentrdger liegt. Beispiele sind:

« MaBnahmen liegen in einer Stadt, aber das Umland profitiert

» MaBnahmen verbessern eine Situation, an der der Kostentrager kein Interesse hat (z.B. eine
Bahnhofsmodernisierung versus Abriss)

» MaBnahmen lassen sich nicht klar zuteilen (Bahnhofsvorfeldverschénerung)

» MaBnahmen fiihren zu Nutzen bei anderen Beteiligten (z.B. geédnderte Verkehrsflihrungen
fuhren zu Einsparungen von Bussen)

Um diese mehrschichtigen Elemente greifbar zu machen, ist es sinnvoll, zwischen allen Beteiligten
einen ,Kostenteiler" zu vereinbaren, der versucht, die Nutzen der MaBnahmen bestmdglich den
Profiteuren zuzuordnen.

Im letzten konkreten Fall ist die Summe fiir die Umgestaltung auf die folgenden Beteiligten nach
einem zu definierenden Schliissel aufzuteilen:

» DB Netz AG

« DB Station und Service AG

e Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir Nah- und Fernverkehr
e Stadt Flensburg

e Aktiv Bus Flensburg

» Land Schleswig-Holstein

e Danemark

e Aufgabentrdger des danischen Nahverkehrs
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» Bundesrepublik Deutschland
- EU

Fir die Finanzierung der erforderlichen Studien sowie des Baus der neuen Infrastruktur sind
zahlreiche Quellen vorhanden. Auf Ebene der EU ist eine Mitfinanzierung durch die EU im Rahmen des
TEN-Korridors denkbar. Es kdnnen dazu zur Verfligung stehen:

e EU-Strukturfonds, EFRE-Mittel
e Kohasionsfonds

e EU-Haushaltslinie TEN

« INTERREG/INTERACT

Auf Ebene der Staaten und Gebietskorperschaften stehen die folgenden Programme zur Verfligung:

» Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) bzw. Nachfolgeregelung
* Fordermittel der NAH.SH

» Finanzierung Uber freiwerdende Flachen (DB Netz AG)

» Eigenmittel der DB Netz AG

» Private Investoren

« Mittel der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP)

» ISEK-Mittel zur integrierten Stadtentwicklung

BWVP-Mittel sind weniger fiir den Fernbahnhof selbst als fiir einen mittel- bis langfristigen Ausbau der
Bahnstrecke Flensburg — Hamburg incl. einer mdglichen Umfahrung von Rendsburg erforderlich.

Auf Ebene der Stadt stehen mdglicherweise Férdermittel zur Stadtebauférderung, Interreg-Mittel
(Férdermdglichkeiten von der Machbarkeitsstudie bis zur Haltestellenausstattung) zur Verfigung.

Die Ausgestaltung der Finanzierung, also die Einigung auf einen Kostenteiler, setzt ein komplexes
Abstimmungsprozedere voraus und kann nicht im Rahmen dieses Gutachtens festgelegt oder
empfohlen werden. Es ist jedoch sinnvoll, die folgende Reihenfolge zu beachten:

»  Ermitteln der Grobkosten

e Festlegen der Hauptbeteiligten und Erkldren der Bereitschaft, wer sich grundsatzlich an den
Kosten beteiligt

» Bewerten der Kosten und Nutzen

» Erstellung und Abstimmung eines Kostenteilers

» Finale Berechnung der Kosten und Festlegen des Kostenteilers

Typischerweise sind Kosten gemaB dem Territorialprinzip aufgeteilt. Bei den weiter verfolgten
Planfallen miisste Ddnemark sich somit nicht an den Kosten beteiligen. Es gibt jedoch ausreichend
Beispiele, bei denen vom Territorialprinzip abgewichen wird, indem Investitionen in Nachbarlandern
durchgefiihrt werden. In diesen Beispielen versprechen sich die finanzierenden Lénder erheblichen
eigenen Nutzen. Beispielsweise unterstiitzt die Schweiz Ausbauvorhaben in Deutschland und Italien.
Der Nutzen und damit eine Zahlungsbereitschaft von Déanemark sind im Rahmen des oben genannten
Kostenteilers herauszuarbeiten. Die Einbeziehung Déanemarks und die Vertretung im Arbeitskreis Iasst
darauf schlieBen, dass — sofern ein Planfall mit einem Nutzen fiir Dédnemark umgesetzt wird —
Danemark grundsatzlich zu einer Beteiligung an dem Projekt bereit ist.

Eine Aussage zu den Férderwahrscheinlichkeiten bzw. Férderhdhen der einzelnen Planfalle ist mit
derzeitigem Wissensstand nicht mdglich. Bei der Antragsstellung sollte keine einseitige Fixierung auf
die Verkirzung der Reisezeiten im Fernverkehr gelegt werden. Vielmehr muss der Fokus auf einem
abgestimmtem Gesamtkonzept mit guten Anschliissen im gesamten Laufweg der Fernverkehrslinie,
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einer guten Vertaktung der Ziige im grenziiberschreitenden Verkehr und den stadtplanerischen
Mdglichkeiten flir Flensburg liegen.

8 Zusammenfassung und Empfehlungen
Eine Neuordnung der Bahnstruktur in Flensburg bietet groBe Chancen fiir die Stadt und Region.

Im Folgenden werden die Ergebnisse des Gutachtens kurz zusammengefasst und Empfehlungen fiir
die Verbesserung der Bahnstruktur in Flensburg gegeben und die nachsten Schritte fir eine
Umsetzung aufgezeigt

8.1 Zusammenfassung

unattraktives heutiges Fernverkehrsangebot auf der Jiitlandachse

Das Fernverkehrsangebot auf der Jitlandachse entspricht mit zwei téglichen Zugpaaren und einer
Fahrzeit von zwei Stunden zwischen Hamburg und Flensburg und viereinhalb Stunden bis Aarhus nicht
den Anforderungen potenzieller Kunden.

schnellerer Taktverkehr ist bahntechnisch realisierbar

Die heutige Infrastruktur ermdglicht Fahrplantrassen fiir einen Fernzug Hamburg-Aarhus im Zwei-
Stunden-Takt mit einer Fahrzeit von 1:45 h zwischen Hamburg und Flensburg und 3:55 h zwischen
Hamburg und Aarhus. Ein neuer Fernbahnhof an den Durchgangsgleisen kann die Fahrzeit nach
Aarhus um bis zu sieben Minuten verkirzen. In Kombination mit weiteren Aus- und
NeubaumaBnahmen im Raum Rendsburg, Tinglev und Vejle ist langfristig eine Fahrzeit von Hamburg
nach Aarhus von unter 3:30 h mdglich.

Veranderung der Bahnstruktur fiir Fern- und Regionalverkehr

Eine Fahrzeitverkiirzung fir den Fernverkehr von sieben Minuten alleine rechtfertigt nicht die Kosten
fur einen neuen Fernbahnhof im Raum Flensburg. Um neue Fahrgastpotenziale im Fern- und
Regionalverkehr zu erschlieBen und die Erreichbarkeiten zu verbessern, ist vielmehr ein integriertes
Konzept aus einem verbessertes Fernverkehrsangebot, einem attraktiven Fernbahnhof und einer
optimalen Verkniipfung mit regionalen und stadtischen Buslinien, dem Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) und dem Pkw-, Rad und FuBverkehr erforderlich. Eine Neuausrichtung der Flensburger
Bahninfrastruktur kdnnte dann Impulse geben, um die Erreichbarkeit der Region im Fern- und
Regionalverkehr deutlich zu verbessern.

Vergleich der Standorte fiir einen Fernbahnhof

Im Gutachten wurden mit Padborg, Harrislee, Flensburg CITTI-Park, Flensburg-Weiche und einer
Optimierung des heutigen Bahnhofs flinf potenzielle Standorte fiir einen Fernbahnhof mit folgenden
zentralen Ergebnissen verglichen.

» Betrieblich und angebotsplanerisch gemeinsam lassen sich der Fern- und Regionalverkehr nur
in Weiche, am CITTI-Park und am heutigen Bahnhof sinnvoll abwickeln.

*  Durch einen Fernbahnhof Weiche oder CITTI-Park lassen sich die Fahrzeiten des Fernverkehrs
um bis zu sieben Minuten reduzieren, wenn dadurch eine giinstige Fahrplanlage zwischen
Flensburg und Kolding erreicht werden kann.

e Mit dem Pkw ist der Standort CITTI-Park aus der Region am besten zu erreichen. Ein
Fernbahnhof Weiche ist insb. aus Dénemark besser zu erreichen als der heutige Bahnhof. Ein
angemessenes Angebot an P+R-Platzen kann an allen drei Standorten geschaffen werden.

« Die Erreichbarkeit der Standorte mit dem OPNV héngt von der konkreten Ausgestaltung des
Regionalverkehrs ab. Eine Vielzahl von Planfllen fir eine Kombination aus
Fernbahnhofstandort und Regionalverkehrsangebot wurden bewertet und vier grundsatzlich
sinnvolle Planfalle zur vertieften Untersuchung ausgewahlt. Diese beinhalten alle eine
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Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg - Niebill und teilweise eine Reaktivierung der
Hafenbahngleise bis zum Flensburger ZOB.

Reaktivierung Flensburg-Niebiill vielversprechend

Die Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg — Niebiill firr eine stiindliche
Regionalzugverbindung erscheint verkehrlich sinnvoll. Die Strecke lasst sich gut in den
vorhandenen integralen Taktfahrplan Schleswig-Holstein einbinden, ist zu vergleichsweise
geringen Kosten zu ertiichtigen und weist ein hohes Nachfragepotenzial auf.

Nahverkehrsbahnhof am ZOB nur mit Fernbahnhof Flensburg-Weiche sinnvoll

Regionalziige kdnnen statt zum heutigen Bahnhof auch tber die Hafenbahngleise bis zum
Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB) in der Flensburger Innenstadt gefiihrt werden. Ziige, die
den heutigen Bahnhof bedienen, kénnen aus baulichen und betrieblichen Griinden den ZOB
nicht anfahren. Daher kann eine Reaktivierung der Hafenbahngleise zum ZOB nicht sinnvoll
mit einem Fernbahnhof am heutigen Bahnhof kombiniert werden.

Ein Fernbahnhof CITTI-Park kann zwar aus baulicher Sicht, nicht aber aus betrieblicher Sicht
gut mit einem Nahverkehrsbahnhof am ZOB verknipft werden. Ein Fernbahnhof in
Flensburg-Weiche ermdglicht hingegen eine giinstige Weiterfihrung der Regionalziige aus
Hamburg und Niebiill sowie der in Flensburg endenden Ziige aus Danemark zum ZOB.

Nahverkehrsbahnhof am ZOB verbessert Erreichbarkeiten und kann Fahrgastpotenziale
erschlieBen

Ein Nahverkehrsbahnhof am ZOB verbessert durch die Lage in der Innenstadt die
Erreichbarkeit Flensburgs fiir Einpendler und Kunden, und bietet optimale Anschliisse zu den
meisten Stadt- und Regionalbuslinien. Dadurch kénnen auf vielen Relationen Reisezeiten und
Umsteigezwange reduziert werden und neue Bahnkunden gewonnen werden.

Flachenpotenziale und stidtebauliche Entwicklungsperspektiven

In Weiche kdnnten die Bahnfldchen neu geordnet werden und so Platz fiir einen Fernbahnhof,
ErschlieBung und ca. 12 ha Wohnbau- und Gewerbeflachen im Umfeld geschaffen werden.
Am Standort CITTI-Park sind ausreichend Flachen fiir einen Fernbahnhof samt ErschlieBung
sowie 12 ha fiir Gewerbeflachenentwicklungen vorhanden.

Das Umfeld des heutigen Bahnhofs bietet ebenfalls stadtebauliche Entwicklungsperspektiven,
die zurzeit durch einen Rahmenplan fir die Stidstadt konkretisiert werden. Bei einer Aufgabe
des heutigen Bahnhofs wiirden hier weitere 24 ha Bahnflachen frei, allerdings verlére das
Quartier den Standortfaktor Bahnhof.

Am ZOB kann auf dem Bahngeldnde zwischen Siiderhofenden und der WilhelmstraBe ein
zwei- bis dreigleisiger Kopfbahnhof flir den Regionalverkehr realisiert werden. Bei einer
Aufgabe der Bahnanlagen nérdlich des Hafendamms kénnen ca. 2 ha an der Foérdespitze fir
eine stadtebauliche Entwicklung genutzt werden und das Fordeufer umgestaltet werden.

Kosten und Wirtschaftlichkeit

Fir den Bau eines neuen Fernbahnhofs bzw. die Umgestaltung des bestehenden Bahnhofs
sowie ggdf. die Reaktivierung der Hafenbahngleise zu einem Nahverkehrsbahnhof am ZOB
fallen je nach Planfall und Kostenszenario Investitionskosten zwischen 6 und 71 Mio. € an. Fir
die Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg — — Niebill werden Kosten von 34 bis 90 Mio. €
erwartet.

Zusatzliche Betriebskosten im Vergleich zum heutigen Angebot fallen vor allem fir einen
zweistuindlichen Fernzug sowie den Regionalzug Flensburg-Niebill an. Die Wirtschaftlichkeit
dieser Verbindungen hangt von der Nachfrage ab und kann in diesem Gutachten nur sehr
grob abgeschatzt werden. Die Hohe eines eventuellen Zuschussbedarfs miisste durch
fundierte Fahrgastprognosen ermittelt werden.
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Ein Nahverkehrsbahnhof am ZOB kdnnte ein hohes zusatzliches Fahrgastpotenzial ohne
relevante zusatzliche Betriebskosten erschlieBen.

Investitionskosten und die ggf. erforderlichen Betriebskostenzuschiisse miissten von
verschiedenen Partnern getragen werden.

8.2 Empfehlungen

zweistiindliches Fernverkehrsangebot iiber Flensburg wahrend der Bauarbeiten am
Fehmarnbelt etablieren

Die DB hat mit ihrer Fernverkehrsstrategie einen 2-Stunden-Takt Richtung Flensburg
angekiindigt, jedoch ohne inhaltliche oder zeitliche Konkretisierung. Die DSB plant mit ihrem
Timemodel (zu Deutsch: Stundenmodell) eine massive Verbesserung des Bahnangebots
innerhalb Danemarks durch die Einfiihrung eines integralen Taktfahrplans mit Reisezeiten von
jeweils einer Stunde zwischen den wichtigsten Bahnknoten. Allerdings bleibt das Angebot
nach den bisherigen Planungen nach Sidjitland und Flensburg prinzipiell unveréndert.
Grundlage des vorliegenden Gutachtens ist eine Fernverkehrslinie im 2 Stunden-Takt
zusatzlich zu den heute verkehrenden Regionalziigen auf deutscher Seite sowie zum IC von
Danemark. Bevor weitere Planungsschritte in Richtung Fernbahnhof unternommen werden, ist
dringend eine Abstimmung mit DB Fernverkehr und der DSB beziiglich des mittel- bis
langfristigen Fernverkehrsangebots (Mengengerist, Haltepolitik, Zeitlagen, Traktionsart)
erforderlich.

Daraufhin sollte eine iterative Ausarbeitung eines konkreten Fernverkehrsangebots im
Wechselspiel zwischen Fahrplan, Infrastruktur und Anschliisse in Kooperation mit den
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreibern in Danemark und Deutschland
sowie den zustandigen Aufgabentrdgern erfolgen. Es existieren zwei giinstige Fahrplantrassen
pro Stunde zwischen Hamburg und Flensburg fiir ein Fernzugangebot. In diesem
Zusammenhang ist eine Uberplanung des Zugangebots zwischen Kolding und Flensburg
erforderlich.

Der Fernverkehr zwischen Hamburg und Kopenhagen wird voraussichtlich ab ca. 2017 bis zur
Fertigstellung der Fehmarnbeltquerung liber Flensburg — Kolding umgeleitet. Dieser Zeitraum
sollte genutzt werden, um auch auf der Jitlandachse durch ein attraktives Angebot eine
Nachfrage zu etablieren, die auch nach Fertigstellung der Fehmarnbeltquerung weiterhin ein
Fernverkehrsangebot im 2-Stunden-Takt zwischen Hamburg, Flensburg und Kolding/Aarhus
ermdglicht.

Planung der Reaktivierung Niebiill — Flensburg forcieren

Die Reaktivierung der Bahnstrecke Niebill — Flensburg ist aus verkehrlichen und
wirtschaftlichen Uberlegungen sehr vielversprechend.

Zur Umsetzung sollte eine Machbarkeitsstudie inklusive einer vertiefenden Untersuchung der
Investitionskosten sowie einer modellgestiitzten Nachfrageprognose und darauf aufbauend
eine Nutzen-Kosten-Untersuchung und standardisierte Bewertung erstellt werden.

Die Nachfrage und damit der Nutzen-Kosten-Faktor sind voraussichtlich héher aus, wenn die
Zlge aus Niebill zu einem Nahverkehrsbahnhof am ZOB gefiihrt werden.

Ein Finanzierungskonzept und eine Bestellergarantie durch den Aufgabentrager Nah.SH sind
fur die Reaktivierung zwingend erforderlich.

Verbesserung des Verkehrsangebots am heutigen Bahnhof

Am heutigen Bahnhof kann relativ kurzfristig die Verkniipfung mit dem Busverkehr und die
Stellplatzsituation verbessert werden.

Hierzu sollten Regionalbuslinien z. B. aus Padborg und Sgnderborg zum heutigen Bahnhof
verlangert werden.
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Eine Flihrung der Buslinien Uber die Schleswiger StraBe in beiden Fahrtrichtungen sowie ein
direkter Zugang von einer Bushaltestelle an der Schleswiger StraBe zum Bahnhof mit einem
Aufzug sollte vertieft gepriift werden.

Sofern keiner der anderen Standorte weiter verfolgt wird bzw. deren Weiterverfolgung
scheitert, kdnnen auch eher langfristig sinnvolle Investitionen umgesetzt werden. Dies gilt
auch, da alle Planfalle der Vorauswahl auch weiterhin den heutigen Bahnhof als Bestandteil
der aktiven Bahnstruktur beinhalten. Ob langfristig Bedarf fiir eine Verbindungskurve Abzw.
Friedensweg — Wilhelminental besteht, ist dabei im Hinblick auf die Betriebskonzepte
sorgfaltig zu ermitteln.

Mit den genannten Optimierungen (z.B. Busanbindung, Verdichtung Fernverkehrsangebot,
Reaktivierung Flensburg — Niebiill) bietet der heutige Bahnhof eine kostenglinstige Méglichkeit
flr eine Steigerung der Attraktivitdt des 6ffentlichen Verkehrs in Flensburg.

Fernbahnhof Weiche und Nahverkehrsbahnhof am ZOB weiter verfolgen

Der Standort Weiche hat sich im Hinblick auf die Fahrgastpotenziale als bester der
angedachten neuen Standorte fiir einen Fernbahnhof herausgestellt.

Nur ein Fernbahnhof in Weiche lasst sich mit einem Nahverkehrsbahnhof am ZOB betrieblich
sinnvoll kombinieren. Da ein Nahverkehrsbahnhof am ZOB ein groBes Potenzial fiir eine
Steigerung der Fahrgastnachfrage im Regionalverkehr und die Verbesserung der
Erreichbarkeit aufweist, sollte der Bau eines Fernbahnhofs Weiche und die Reaktivierung der
Hafengleise zum ZOB weiter verfolgt werden.

Eine Einbindung der Zlige aus Kiel in den ZOB erfordert zusatzliche Verbindungskurven.
Zudem waren zur Umsetzung eines stabilen Betriebskonzepts ein Ausbau der Bahnstrecke
Flensburg — Kiel und eine Anpassung der Betriebskonzepte erforderlich. Es wird empfohlen,
die Machbarkeit eines Ausbaus dieser Bahnverbindung im Hinblick auf die Kosten und den
Nutzen vertieft zu untersuchen, um eine fundierte Entscheidungsgrundlage liber die
langfristige Einbindung der Ziige aus Kiel zum ZOB zu erhalten.

Eine politische Entscheidung Uber die zusatzlich aufgezeigte Mdglichkeit der Fihrung der Ziige
aus Kiel zum ZOB ist auch im Hinblick auf den mittelfristigen Umgang mit dem heutigen
Bahnhof geboten, da in diesem Fall der heutige Bahnhof fiir den Bahnverkehr langfristig
aufgegeben werden kdnnte.

Regionalverkehrsangebot zwischen Flensburg und Siidjiitland verbessern

Eine direkte Fiihrung der in Flensburg endenden danischen ICs zum ZOB ist nur nach einer
Beschleunigung und Uberplanung des Bahnangebots zwischen Kolding und Flensburg méglich.
Bis dahin sollten die dénischen ICs zundchst zum Fernbahnhof Weiche und danach zum ZOB
gefihrt werden.

Ein stiindliches Bahnangebot mit Halt an allen Stationen zwischen Flensburg und Kolding z. B.
durch eine Fliigelung der danischen ICs in Tinglev Richtung Flensburg und Sgnderborg sollte
angestrebt werden, damit das Bahnangebot fiir Grenzpendler sowie fiir Besucher Flensburgs
aus dem danischen Umland attraktiv wird. Hierzu kann langfristig auch eine direkte Fiihrung
der danischen IC-Ziige zum ZOB oder auch ein grenziiberschreitendes Regionalzugangebot
beitragen (z. B. von Flensburg Uber Harrislee, Padborg, Tinglev und Rgdekro nach Aabenraa).

8.3 Zeitliche Perspektiven fiir eine Umsetzung
Fir eine Umsetzung sind Schritte auf zwei Ebenen erforderlich.

Zum einen sollte die Region Flensburg/Sgnderjylland und das Land Schleswig-Holstein Gesprache mit
der DB und der DSB liber das mittel- bis langfristige Fernverkehrsangebot im Jitlandkorridor wahrend
und nach den Bauarbeiten am Fehmarnbelt-Tunnel sowie die Perspektiven fiir einen neuen
Fernbahnhof fiihren.
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Zum anderen sollte als Grundlage fiir die weiteren anstehenden Entscheidungen die Planungen fir
einen Fernbahnhof, eine Reaktivierung zum ZOB und fiir eine Reaktivierung der Bahnstrecke Niebill —
Flensburg vorangetrieben werden.

Hierfir sind folgende Schritte erforderlich:

« Aufbau eines regionalen Verkehrsnachfragemodells, das fiir eine fundierte Nachfrageprognose
incl. der Verlagerungseffekte vom MIV auf den OPNV benétigt wird. Hierbei sollten die
Synergieeffekte genutzt werden, die sich aus einem integrierten, regionalen Modell ergeben,
das fir folgende Fragestellungen im Zusammenhang mit den anstehenden Entscheidungen
genutzt werden kann:

o Fahrgastprognose incl. Verlagerungswirkungen vom MIV fiir eine Reaktivierung der
Bahnstrecke Niebiill — Flensburg

o Fahrgastprognose incl. Verlagerungswirkungen vom MIV fiir eine Reaktivierung der
Bahnstrecke zum ZOB fiir verschiedene Planfalle

o Verkehrsaufkommensberechnung der zu untersuchenden Bahnhofsstandorte
(Bahnhofsbezogene Verkehre und Verkehrsaufkommen stadtebaulicher
Ansiedlungen), Umlegung der Nachfrage auf das angrenzende StraBennetz fiir ein
Verkehrsgutachten zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit

o Wirkungsabschatzung einer Anpassung des Busverkehrs und des
Fahrgastaufkommens durch eine Verlagerung von Bahnhéfen

o Fahrgastprognose fiir grenziiberschreitende Bahnverbindungen nach Danemark

¢ Permanente enge Abstimmung mit den Infrastrukturbetreibern,
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentragern, um verlorene Investitionen zu
vermeiden.

» Investitionskostenermittlung fiir die verschiedenen Bahnhofsstandorte sowie die
Reaktivierungen nach Niebull und zum ZOB

« Standardisierte Bewertung der entsprechenden Planfalle mit Ermittlung des Nutzen-Kosten-
Faktors

e Abgabe einer Bestellergarantie durch die Nah.SH

» Vorhabentrager flr einen Fernbahnhof (DB Netz) und fiir die Reaktivierungen Niebill + ZOB
kldren (DB Netz oder Ubernahme durch ggf. anderes Eisenbahninfrastrukturunternehmen,
z. B. durch die neg oder AKN)

» Einleitung und Durchfiihrung eines Planfeststellungsverfahren incl. UVP mit Lérmgutachten fir
die Bahnhofstandorte und die Reaktivierung zum ZOB

» Abstimmung eines Finanzierungskonzepts mit allen Beteiligten

» friihzeitige Diskussion und Beteiligung der Stadtgesellschaft

Wenn die Machbarkeitsstudien zu den Themen ,Fernbahnhof*, ,Reaktivierung Niebill — Flensburg"
und ,Nahverkehrsbahnhof am ZOB" im Jahr 2016 begonnen werden, kénnte 2017 eine fundierte
Grundlage fiir eine Entscheidung Uber eine Umsetzung und Finanzierung vorliegen, die mit allen
Partnern abgestimmt werden miisste. Uber die Planungs- und Baukosten miisste hierbei eine
entsprechende Finanzierungsvereinbarung zwischen den Partnern abgeschlossen werden. Zudem sind
die Fragen des Grunderwerbs der heutigen Bahnfldchen zu kldren. Die Planfeststellungsverfahren
kénnten im glinstigsten Fall innerhalb von zwei Jahren bis 2019 abgeschlossen werden.

Bei drei Jahren Bauzeit wére eine Inbetriebnahme des Fernbahnhofs und der Reaktivierungsstrecke im
glnstigsten Fall 2022 méglich. Der Bau eines Fernbahnhofs Weiche ist mit geringer Beeintrdchtigung
des laufenden Bahnbetriebs méglich. Allerdings miisste der Giiterverkehr Richtung Danemark wahrend
der Bauarbeiten am nordlichen Bahnsteig und der Verlegung der Durchgangsgleise Uiber den heutigen
Bahnhof und die Schleife umgeleitet werden. Nach Fertigstellung des nérdlichen Bahnsteigs kann
dieser von allen Ziigen genutzt werden, wahrend der slidliche Bahnsteig hergerichtet wird.
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Je nach Ablauf der Finanzierungsverhandlungen und des Planfeststellungsverfahrens incl. méglicher
Klagen kénnten sich der Planungs- und Bauzeitraum jedoch verzégern. Dies betrifft insbesondere
einen Nahverkehrsbahnhof am ZOB, gegen den verwaltungsgerichtliche Klagen aus der
Nachbarschaft zu erwarten sind. Daher kdnnte vermutlich ein Fernbahnhof und die Bahnstrecke nach
Niebdll friher in Betrieb genommen werden als ein Nahverkehrsbahnhof am ZOB.

Nach einer Verlegung der Durchgangsgleise und einer Entwidmung der Flachen kénnten die am
Standort Weiche freiwerdenden Bahnflachen frihestens ab 2023 flir andere Nutzungen zur Verfligung
stehen.

Fir eine Flihrung der Bahnstrecke aus Kiel zum ZOB sind weitergehende AusbaumaBnahmen an der
Strecke sowie der Neubau von Verbindungskurven, fiir die private Grundstiicke benétigt werden,
erforderlich. Diese MaBnahmen miissten in einer gesonderten Machbarkeitsstudie untersucht werden.
Die Einbindung der Kieler Strecke sollte daher erst in einer zweiten Ausbaustufe realisiert werden.
Trassen fiir die erforderlichen Verbindungskurven sollten aber in jedem freigehalten werden. Falls
diese Ausbaustufe realisiert wiirde, stiinden danach die Bahnflachen am heutigen Bahnhof fiir andere
Nutzungen zur Verfiigung.

Bis zur Inbetriebnahme der Fehmarnbeltquerung kénnte der neue Fernbahnhof schon von den Ziigen
Hamburg — Kopenhagen Uber Flensburg — Kolding genutzt werden. Danach sollte ein zweistiindliches
Fernverkehrsangebot bis Aarhus etabliert werden. Eine weitere Beschleunigung der Jitlandachse z. B.
durch eine Umfahrung Rendsburgs und Vejles ist nur langfristig nach 2030 denkbar.

Falls von Seiten der DB und der DSB zundchst keine Zusagen (ber ein besseres Fernverkehrsangebot
auf der Jitlandachse gemacht werden kdnnen, die den Bau eines neuen Fernbahnhofs rechtfertigen,
sollte die Region in Zusammenarbeit mit Nah.SH dennoch priifen, ob Verbesserungen im
Regionalverkehr durch die Reaktivierung der Bahnstrecke Niebdill — Flensburg und ggf. den Bau eines
Nahverkehrsbahnhofs am ZOB unabhangig vom Fernverkehr umgesetzt werden kénnen. Hierzu ist
ggf. als Vorstufe fir einen Fernbahnhof zunachst eine kostengiinstigere Reaktivierung des stillgelegten
Regionalbahnsteigs in Weiche ausreichend, der aber auf jeden Fall durch einen Aufzug barrierefrei
ausgebaut werden msste.

Tabelle 43: mogliche Zeitschiene

Zeitraum

1. Hj. 2016 | Abstimmung mit den Landkreisen SF und NF, politischer Grundsatzbeschluss

2016-2017 | Machbarkeitsstudien zur Reaktivierung Flensburg-Nieblill, Fernbahnhof Weiche und
Reaktivierung Weiche-ZOB incl. standardisierter Bewertung

2017-2018 | Entscheidung iber Reaktivierungen, Fernbahnhof, Finanzierungsvereinbarungen

2018-2025 | Fernverkehr Hamburg-Kopenhagen (iber Flensburg wahrend Bauzeit Fehmarnbelt

2018-2019 | Planfeststellungsverfahren mit UVP

2019-2021 | Reaktivierung Niebiill — Flensburg

2020-2022 | Bau Fernbahnhof und Reaktivierung Weiche - ZOB

frihestens | Inbetriebnahme Fernbahnhof und Halt der Fernziige Hamburg-Kopenhagen
2022

ab 2025 Inbetriebnahme Fehmarnbelt und zweistiindlicher Fernzug Hamburg-Aarhus

nach 2025 | ggf. Ausbau Bahnstrecke Flensburg — Kiel,
ggf. Verbindungskurven Kiel — Flensburg ZOB

nach 2030 | ggf. weitere Beschleunigung Jiitlandachse (Umfahrungen Rendsburg und Vejle)
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Anlage 1: AG Bahnstruktur — Aufgaben, Mitglieder und Sitzungen

Uberblick iiber die Titigkeit d. AG Bahnstruktur

Die AG Bahnstruktur nahm ihre Arbeit nach dem Ratsbeschluss RV-4/2014 der Flensburger
Ratsversammlung vom Februar 2014 im Marz 2014 auf. Bis zum Abschluss des Gutachtens im
Dezember 2015 wurden 13 Sitzungen sowie zwei Termine zur Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt.
Sie ist mit Mitgliedern (jeweils eine Vertreterin bzw. ein Vertreter) aller Ratsfraktionen besetzt und
wird durch die Abteilung fir Stadtentwicklung und Umweltplanung der Stadt Flensburg begleitet. Als
Sprecher und Berichterstatter der AG wurde der Vertreter der CDU-Fraktion Kurt Neumann bestimmt.

Fir die Beauftragung des Gutachtens konnten mit dem Nahverkehrsverbund in Schleswig —Holstein
(NAH.SH) sowie der Region Syddanmark und der Kommune Aabenraa (DK) sowohl ein deutscher als
auch zwei danische Partner gewonnen werden. Erganzt wurde der Kreis durch beratende Experten.

Der Prozess der politischen Willensbildung wird mit der offentlichen Prasentation des Gutachtens in
2016 fortgesetzt. Es folgt eine abschlieBende Bewertung der Ergebnisse im Rahmen der AG sowie eine
Empfehlung fiir das weitere Vorgehen an die Ratsversammlung der Stadt Flensburg.
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Zusammensetzung der AG Bahnstruktur

Teilnehmer u. Vertreter d. Fraktionen d. Flensburger Ratsversammiung

Kurt Neumann,

Cyntia KienaB, (in Vertretung Florian Mutz und Axel Kohrt),

Glenn Dierking,

Harro Teichmann,

Christian Lucks (geb. Koch),

Pelle Hansen (in Vertretung Arndt Scherdin),

Frank Hamann

Partner

Philip Tietje, Jesper Kjeergdrd, Margriet Jansen,
Erik @rskov, Gerd Gammelgaard

Jochen Kiphard

Anja Starick, Gunther Vandeck,
Joachim Kaulbars, Kai Steffen

Beratende Experten
Dr. Ekkehard Kriiger

Bela Bergemann
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Sitzungsfolge und behandelte Themen
Sitzung Datum

1
2

10

11

12

13

11.03.2014
08.04.2014

06.05.2014

03.06.2014
26.08.2014
21.10.2014

04.11.2014

24.03.2015

19.05.2015

30.06.2015

14.07.2015

08.09.2015

01.12.2015

Thema

Konstituierung, Arbeitsweise, mdgliche Partner

Austausch mit méglichen Partner aus Aabenraa und der NAH.SH (zum
damaligen Zeitpunkt LVS SH), Bestimmung der Struktur und
Identifikation/Prazisierung der Inhalte/Fragestellungen des Gutachtens

Eindriicke von der Strecke Flensburg — Niebiill, Austausch und
Weiterentwicklung der Fragen an das Gutachten , Fahrplan fir die Entwicklung
eines Ausschreibungstextes und fiir die Vergabe, Organisation der ersten
Offentlichkeitsbeteiligung

Informationen zum landesweiten Nahverkehr (NAH.SH), Verfahren der
Ausschreibung

Detailplanung zum Gutachten: Finanzierung, Informationsaustausch, Zeitplan,
Leistungsbeschreibung, Auswahlkriterien

Auswahl Gutachter / Bewertung der Angebote

Erlduterung des Angebots durch die Gutachter, Prazisierung d.
Aufgabenstellung sowie Klérung d. weiteren Vorgehens (Zeitplan /
Datenerhebung etc.)

Bericht der Gutachter und Diskussion zum Stand der Untersuchung - erste
Ergebnisse zu: Analyse der Ausgangslage, Reaktivierung der Strecke FL —
Niebiill, Standortuntersuchung, Anforderungen fiir die Etablierung eines
Bahnhofs

Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg-Nieblill, Fahrzeitrechnungen (FV-
Trasse), Annahmen zum kinftigen Fern- und Regionalverkehrsangebot,
Standortuntersuchung anhand variantenunabhangiger und
variantenabhangiger Bewertungskriterien, Langfristkonzept / Vision fiir einen
grenziiberschreitenden Regionalverkehr

Stadtebauliche Integration d. Planfdlle, Umsetzungsstufen,
Planfalluntersuchung, .Gesamtbewertung der Planfélle und Diskussion
Nachbesprechung und Anderungen zur 10. Sitzung, Gewichtung der
Bewertungskriterien, Diskussion zur Eingrenzung der Planfélle

Revision d. 11. Sitzung, AbschlieBende Eingrenzung d. Planfdlle, Vorbereitung
d. Zweiten Offentlichkeitsbeteiligung

Diskussion / Anmerkungen zum Vorentwurf d. Gutachtens, AbschlieBende
Uberarbeitungshinweise

Termine der Offentlichkeitsbeteiligung

25.06.2014  Benennung von Anforderungen d. Offentlichkeit an das Gutachten fiir die
Aufgabenbeschreibung der folgenden Ausschreibung

Vorstellung der Zwischenergebnisse durch die Gutachter, Hinweise d. Offentlichkeit f. d.
abschlieBende Bearbeitung d. Gutachtens

25.09.2015
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Anlage 2: Ratsbeschluss

Stadt Flensburg Flensburg, 20.02.2014
Der/Die Vorsitzende der Ratsversammlung

Beschlussblatt

aus der 7. Sitzung der Ratsversammlung
vom Donnerstag, 13.02.2014, 16:03 Uhr

8.2 Gutachten iiber die zukiinftige Bahnstruktur in und um Flens- RV-4/2014
burg 1. Ergénzung

(Beratungsstand vom SUPA am 21.02.2014)

Beratung siehe TOP 8.

Stadtprasidentin Kratzschmar I&sst Gber die RV-04/2014 1. Ergédnzung mit den abgestimmten An-
derungen unter TOP 8 abstimmen.

Beschluss: Angenommen.
Ergebnis | CDU SPD | SSW | WiF | Griine | Linke | FDP | ohne
Ja 25 9 6 6 1 2 1
Nein 12 8 4
Enthaltung

Der Antragstext der RV-4/2014 erhalt die folgende Fassung:

.Die im vergangenen Jahr beschlossenen Leitziele zur Zukunft der Bahninfrastruktur in und um
Flensburg sollten aufgrund der seit Nov. 2013 vorliegenden ATKINS - Studie Uberdacht bzw. korri-
giert werden. Die ATKINS — Studie untersucht in mehreren Szenarien wie die Fahrzeit zwischen
Aarhus — Hamburg verkiirzt werden kann. Eine zweiseitige Zusammenfassung der Studie in deut-
scher Sprache ist als Anlage beigefigt.

A. Die Verwaltung wird beauftragt, ein Gutachten dber—dietLandesweite \erkehrsgeselischaft
mbH{LV S} einzuholen—zur optimierten Bahnanbindung Flensburgs vorzubereiten. Die Finan-
zierung des Gutachtens ist mit den relevanten Partnern auf deutscher und dénischer Seite
(u.a. LVS, URS) zu kidren. Das Gutachten soll insbesondere auch zu folgenden Fragen Stel-
lung beziehen.

1. Welche Auswirkungen hatte die Einrichtung eines Fernbahnhofes Weiche fir die jetzigen und
evtl. zusatzlich geplanten Bahnverkehre im GroRiraum Flensburg?

2. Gibt es alternative Standorte flir einen Fernbahnhof Flensburg? /st ein gemeinsamer deutsch -
dénischer Fernbahnhof darstellbar?

3. Ist eine Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg - Niebll bzw. bis Westerland wirtschaftlich
darstellbar?

4. Bei Bearbeitung der Fragen 1 — 3 sind jeweils Anbindungen zum jetzigen Personenbahnhof
oder alternativ einem ,Stadtbahnhof‘ am ZOB zu bewerten.

B. Eine Arbeitsgruppe soll die Fragestellungen prézisieren, das Verfahren begleiten und die Er-
gebnisse des Gutachtens bewerten. Dies aueh unter Beteiligung der Offentlichkeit. Jede Frak-
tion benennt ein Mitglied. Die Verwaltung wird gebeten, die Arbeitsgruppe zu unterstitzen.

C. Mégliche Verkaufsabsichten des Grundstiickes Wilhelmstrae 10 sind bis auf weiteres ein-
zufrieren.

D. Die Entscheidung iiber die Auswahl der Gutachterin oder des Gutachters wird ven

den-Fraktionen im SUPA getroffen. Die Vorauswahl wird von der Arbeitsgruppe und
der Verwaltung vorgeschlagen.”
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Anlage 3: Leistungsbeschreibung und Fragestellungen der AG

Bahngutachten
Fachbereich Entwicklung und Innovation Flensburg, den 31.07.2014
Verkehrsplanung G.Vandeck @ 85 26 36
Az.: 44.611
Einstufiges Bewerbungsverfahren in Anlehnung an die VOF

Aufgabenstellung
fur ein Gutachten zur zukunftigen Bahnstruktur in u nd um Flensburg und
den damit verbundenen Auswirkungen fur die Stadtent wicklung

1 Aufgabenstellung

Die Stadt Flensburg mit rd. 90.000 Einwohnern und rd. 8.000 Studierenden liegt an
der zentralen Verkehrsachse durch Schleswig-Holstein und Jutland (DK): Auf der
Strecke Hamburg — Flensburg — Kolding — Arhus verlaufen die Autobahn (A7/E45)
und eine doppelgleisige, elektrifizierte Bahnstrecke nahezu parallel.

In Flensburg werden derzeit ein Bahnhof in der Sudstadt und ein Haltepunkt in
Weiche betrieben. Der jetzige Standort und die jetzige Anbindung des Bahnhofs in
der Stadt Flensburg bewirken, dass Fernzige zwischen Hamburg und Danemark
eine zusatzliche Schleife fahren mussen, um hier halten zu kénnen. Die Lage des
Bahnhofes einschlieRlich der innerstadtischen OPNV-ErschlieRung wird zudem von
vielen Flensburgern als schwierig und wenig attraktiv angesehen. Dadurch sind in
Flensburg wiederholt Diskussionen uber eine Verlagerung des Bahnhofs gefihrt
worden.

Neben einem ,Stadtbahnhof am ZOB* (Zentraler Omnibusbahnhof) wird aktuell
insbesondere die Frage nach einem neuen Fernbahnhof diskutiert. Ein besonderes
Potenzial wird in einem Fernbahnhof als gemeinsamen deutsch-danischen
Grenzbahnhof gesehen, mit dem die besondere Lage Flensburgs als Potenzial
verstanden und genutzt werden kann.

Ausldser der Diskussion ist u.a. eine ,Initiative Ostjutlands zur Verbesserung der
Zugverbindung zwischen dem Stadteband Ostjutland und Hamburg“ vom November
2013 (Atkinsstudie — siehe Anlage 1).

Sie fuhrte zu einem Ratsbeschluss am 13.02.2014, ein ,Gutachten dber die
zuktnftige Bahnstruktur in und um Flensburg” einzuholen (s. Anlage 2 und 3).

Die Aufgabenstellung fur das zu erstellende Gutachten ist durch den Beschluss in
wesentlichen Aspekten vorgegeben — Zitat:

,Das Gutachten soll insbesondere auch zu folgenden Fragen Stellung beziehen:
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1. Welche Auswirkungen hatte die Einrichtung eines Fernbahnhofes Weiche fur die
jetzigen und evtl. zusatzlich geplanten Bahnverkehre im Grof3raum Flensburg?

2. Gibt es alternative Standorte fur einen Fernbahnhof Weiche? Ist ein gemeinsamer
deutsch-danischer Fernbahnhof darstellbar?

3. Ist eine Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg — Niebull bzw. bis Westerland
[z.B. Kiel — Westerland, die AG] wirtschaftlich darstellbar?

4. Bei Beantwortung der Fragen 1 — 3 sind jeweils Anbindungen zum jetzigen
Personenbahnhof oder alternativ einem ,Stadtbahnhof* am ZOB zu bewerten
[Schnittstelle Bus — Bahn, die AG].”

Auf Basis dieses Beschlusses wurde eine interfraktionelle Arbeitsgruppe der in der
Ratsversammlung vertretenen Parteien gebildet (im Folgenden: Arbeitsgruppe
Bahngutachten), die diese Grundfragen weiter diskutiert und einen nach 8
Themenfeldern sortierten Fragenkatalog erarbeitet hat. Dieser Fragenkatalog wurde
im Rahmen einer o6ffentlichen Blrgerveranstaltung vorgestellt und in gemeinsamer
Diskussion erganzt (Fragenkatalog — siehe Anlage 4).

Allen Uberlegungen gemeinsam ist das Ziel, durch eine Verbesserung des
offentlichen Personenfern- und - nahverkehrs fir die Stadt Flensburg und die Region
dies- und jenseits der Grenze positive Impulse fur eine zuklnftige Stadt- und
Regionalentwicklung, so zum Beispiel fur eine Steigerung der Attraktivitat der
Innenstadt und eine Reduktion der Verkehrsprobleme, zu setzen und einen Beitrag
zur Erreichung der Klimaschutzziele zu leisten. Die Akzeptanz und Attraktivitat der
Bahn und des OPNV insgesamt soll erh6ht werden.

Dabei soll im Gutachten insbesondere die Lage Flensburgs bertcksichtigt werden
und das Gutachten grenziberschreitend angelegt sein.

Das Gutachten soll klaren, welche Bahnhofsstandorte bzw. welche Kombinationen
von Standorten potentiell Uberhaupt in Frage kommen, wie eine effektive
VerknUpfung dieser Standorte mit dem innerstadtischen und regionalen Verkehr
realisiert werden konnte, welche Auswirkungen jeweils fur die Stadt Flensburg im
Hinblick auf finanzielle Aspekte sowie die weitere Stadtentwicklung und Stadtplanung
zu erwarten waren, und welche individuellen Auswirkungen sich fur Reisende von
bzw. nach Flensburg ergeben wirden (u.a. Veranderungen der Tur-zu-Tur-
Reisezeit).

2 Ausgangssituation

BahnerschlieRung

Die jetzigen Bahnanlagen mit dem etwas sudlich der Innenstadt gelegenen
(Haupt-)Bahnhof sind in den Jahren 1924 bis 1927 entstanden (Gleisnetz 1938 und
Luftbild — siehe Anlage 5).

Der Bahnhof Flensburg fungiert aktuell als Endpunkt fir Zugverbindungen aus drei
Richtungen:

® Von Siden ist Flensburg Endpunkt der aus Hamburg Uber Neumdinster und
Rendsburg kommenden Regionalexpress-Ziige (RE) sowie der Regionalbahn-
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Zige (RB) aus Neumunster (s. hierzu den LNVP-SH bis 2017 — auf der
Homepage der LVS Schleswig-Holstein).

® Von Norden ist Flensburg Endpunkt der im Zwei-Stunden-Takt aus Kopenhagen
Uber Odense und Kolding kommenden Intercity-Zige der Danischen
Staatsbahnen (DSB).

® VVon Sudosten ist Flensburg Endpunkt der stindlich bedienten Regionalbahn-
Strecke (RB) von Kiel Gber Eckernférde und Stderbrarup.

Daruber hinaus gibt es taglich noch drei Zugpaare des Fernverkehrs (zuktinftig zwei),
welche als einzige durchgehenden Ziige auf der Nord-Sud-Achse verkehren:

® Ein ICE-Zugpaar verbindet Berlin via Hamburg, Flensburg und Kolding mit Arhus.

o Ein Eurocity-Zugpaar der DSB verbindet Hamburg via Flensburg und Kolding mit
rhus.

® Ein derzeit noch in beide Richtungen verkehrender City-Night-Line (CNL)
zwischen Kopenhagen und Basel / Amsterdam / Prag wird zum Fahrplanwechsel
2014 eingestellt.

An der Strecke Hamburg — Flensburg liegt in ca. 4,5 km Entfernung vom Bahnhof
Flensburg der ehemalige Bahnhof und jetzige Haltepunkt Flensburg Weiche. Er wird
z.Zt. noch im Zweistundentakt von den Regionalbahn-Zigen der Strecke
Neumunster — Flensburg bedient. Ab dem Fahrplanwechsel 2014 wird dieser
Haltepunkt aufgegeben (s. hierzu den LNVP-SH bis 2017).

Der rund 10 km noérdlich vom Bahnhof Flensburg gelegene Bahnhof Padborg dient
dem Systemwechsel zwischen dem deutschen und dem danischen Bahnsystem mit
i.d.R. einem betriebsbedingten Zwangshalt aller grenziiberschreitenden Zige.

Nach Westen fuhrt eine derzeit nicht nutzbare, eingleisige Schienenverbindung
zwischen Niebull und Flensburg. Von 1889 bis 1981 verkehrten auf dieser
Bahnstrecke Lindholm — Flensburg Weiche — Flensburg Personenziige. 1990 wurde
die Strecke komplett stillgelegt, jedoch nicht entwidmet.

DarlUber hinaus existiert ein Hafengleis, das an der Abzweigstelle Wilhelminental von
der Strecke Hamburg — Flensburg zum ZOB und an der westlichen Hafenseite
entlang fuhrt, sowie ein Hafengleis auf der Ostseite, das stillgelegt ist.

BuserschlielRung

Zentraler Umsteigeknoten ist der in direkter Innenstadt- und Hafennahe gelegene
ZOB. Die Stadtbuslinien verkehren werktags tiberwiegend im 20-Minuten-Takt, wobei
durch Linienbundelung auf zentralen Achsen ein annahernder 10-Minuten-Takt
erreicht wird. Die wichtigsten Regionalbuslinien fahren i.d.R. stundlich, zwischen
Niebill und Flensburg sogar Giberwiegend halbstindlich.

Der Bahnhof Flensburg wird von 2 Stadtbuslinien (1, 5) bedient, die beide u.a. auch
zum ZOB fahren.
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Weitere Angaben zum straRengebundenen OPNV konnen den aktuellen
Nahverkehrsplanen der Stadt Flensburg (3. RNVP 2013 — 2017 der Stadt Flensburg
— s. Homepage der Stadt Flensburg: http:/Aww.flensburg.de/verkehr-mobilitaet/mit-
dem-bus/nahverkehrsplan/index.php) und des Kreises Schleswig-Flensburg (3.
RNVP 2012 — 2017 des Kreises Schleswig-Flensburg — s. Homepage des Kreises
Schleswig-Flensburg) entnommen werden.

Stadtplanung

Der Bereich des Bahnhofsumfeldes ist Sanierungsgebiet. Mit Satzung der Stadt
Flensburg vom 15.02.2013 wurde das Sanierungsgebiet LSudstadt /
Bahnhofsumfeld“ féormlich festgelegt:

»Zur Behebung der stadtebaulichen Missstande und Funktionsstérungen im Bereich
Sudstadt / Bahnhofsumfeld sind stadtebauliche Sanierungsmal3nahmen nach dem 1.
Teil des 2. Kapitels des Baugesetzbuches (88136-164b BauGB) erforderlich.”

Zu Einzelheiten und Sanierungszielen siehe auf der Homepage des Sanierungstragers:
http://www.ihrsan.de/Bahnhofsumfeld.html.

Es ist davon auszugehen, dass die Standortfrage des Bahnhofs erhebliche
Auswirkungen auf die Sanierungsziele und —planungen hat.

Das Sanierungsgebiet liegt im Stadtteil ,Sandberg” (in den Bezirken Achter de Maohl
und Adelbylund) und im Stadtteil ,Stdstadt® (im Bezirk Martinsberg) und grenzt im
Norden an die Altstadt / Innenstadt (St. Nikolai). Eine Verbindung zur Innenstadt
besteht tGber die BahnhofstraRe. Die Entfernung vom Bahnhof zum Siudermarkt als
einem zentralen Ort in der Innenstadt betragt 1100 m.

3 Arbeitsplan

Bezugsraum fur das Gutachten ist die Stadt Flensburg und das Umland, insoweit es
zum potenziellen Einzugsgebiet eines moglichen Fernbahnhofs gerechnet werden
kann. Dazu gehoéren mindestens die Gemeinden des ersten Siedlungsringes (das
sind die Stadt Glicksburg, die Gemeinden Handewitt, Harrislee sowie die
Gemeinden der Amter Oeversee, Hirup und Langballig) sowie die déanische
Nachbargemeinde Aabenraa. GrofRe Bedeutung wird einer grenzibergreifenden
Betrachtung beigemessen, da die im "Udviklingsrad Senderjylland" organisierten vier
grenznahen Kommunen Aabenraa, Segnderborg, Tender und Haderslev sich fir
einen deutsch-danischen Fernbahnhof aussprechen.

Fur das Gutachten ist auf Grundlage einer Strukturierung der Ergebnisse der
Arbeitsgruppe Bahngutachten und der offentlichen Birgerveranstaltung folgender
Arbeitsplan vorgesehen:

3.1 Analyse der Ausgangs-Situation

Untersucht werden sollen inshesondere:
® die Bahninfrastruktur

® das Verkehrsangebot einschliel3lich der Erreichbarkeit der Innenstadt und der
Stadtteile
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® relationsbezogene Fahrgastmengen
a) Flensburg als Ziel- bzw. Ausgangsbahnhof fir Reisende aus/in die einzelnen
Stadtteilen bzw. Umlandgemeinden des Einzugsgebietes
b) Flensburg als Durchgangs- bzw. Umsteigebahnhof fir Reisen ohne direkten
Bezug zu Flensburg

3.2 Abschatzung einer Reaktivierung der Strecke Flensburg — Niebiill
(siehe auch LNVP 2014-2017, Seite 131)

Untersucht werden sollen inshesondere:

® die Fahrgastpotentiale die Wirtschaftlichkeit einschlie3lich der Investitions- und
Betriebskosten, im Speziellen auch die Wirtschaftlichkeit der madglichen
Etablierung und des Betriebs eines Autozuges

@ die technische Machbarkeit
3.3 Mogliche Standorte eines neuen Fernbahnhofs

Mdgliche Standorte eines neuen Fernbahnhofs sollen in Hinblick auf die deutsch-
danischen Verkehre, die mdgliche Reaktivierung der Strecke Niebull-Flensburg und
die Anbindung an Flensburg und sein Umland ermittelt werden. Besondere
Berlicksichtigung sollen dabei finden:

@ die Bahninfrastruktur, insbesondere auch die Option eines gemeinsamen deutsch-
danischen Fernbahnhofes

@ die stadtseitige Erschliel3ung und die stadtebauliche Integration

Vor- und Nachteile der Standorte sollen auch auf ihre Konsequenzen fur das
Gesamtsystem des schienengebundenen Verkehrs diskutiert werden.

Fur die Diskussion sind notwendig die folgenden Varianten zu bertcksichtigen (s.
Grafik Anlage 6):

® Fernbahnhof als alleiniger Flensburger Bahnhof

® Fernbahnhof in Kombination mit dem weiter als Regionalbahnhof dienenden
jetzigen Bahnhof

® Fernbahnhof in Kombination mit einem neu anzulegenden Stadtbahnhof in direkter
Nachbarschaft des heutigen ZOB

® Fernbahnhof in Kombination mit einem Regionalbahnhof an einem sonstigen
Standort

3.4 Anforderungen zur Etablierung eines Regional- bzw. Stadtbahnhofes

Unter der Annahme, dass sich bei den im Arbeitspaket 3.3 auch mindestens eine
sinnvoll erscheinende Variante mit einem erganzenden Bahnhof fir den regionalen
Zugverkehr befindet, sollen fir jeden dieser Standorte eines Regional- bzw.
Stadtbahnhofes die zu erfillenden Rahmenbedingungen herausgearbeitet werden.
Dies Dbetrifft insbesondere einen madglicherweise neu zu etablierenden
Regionalbahnhof am ZOB (s. auch LNVP 2014-2017, S.131).
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Folgende Punkte sind vertieft zu bertcksichtigen:

® Fahrplankonzept
® Bahninfrastruktur und -technik

® ErschlieBung der Stadt (unter Bertcksichtigung der Bevolkerungsdichte, der
Entfernung und der Erreichbarkeit madglichst vieler Dienstleistungen im
Direktverkehr)

® Stadtebauliche Integration, Konsequenzen fur Stadtentwicklung und Stadtplanung,
® Umwelt- und Larmschutz

Fur die Bewertung von Trassen, Bahnhof sowie erganzender Infrastruktur ist in
Bezug auf einen Bahnhofsstandort am ZOB auch eine Bewertung des 2003 von DE-
Consult erstellten Gutachten vorzunehmen (Kurzfassung des Gutachtens — s. Anlage
7).

3.5 Rechtliche Priifung

Fur alle im Arbeitspaket 3.3 (und ggf. 3.4) erarbeiteten Standortvarianten eines
neuen Fernbahnhofes (und den ggf. erganzenden Regionalbahnhof-Standorten) sind
die planungs- und genehmigungsrechtlichen Modalitaten zu prifen. Dazu gehoéren
auch die Eigentumsverhaltnisse und die Verfluigbarkeit der benétigten Flachen sowie
eine Uberpriifung auf eventuell bestehende Altlasten.

3.6 Darlegung der technisch und rechtlich moglichen Standortvarianten

Die sowohl technisch als auch stadtebaulich realisierbaren und zudem rechtlich
moglichen Standortvarianten sollen dargelegt und veranschaulicht werden.

In einem Diskussionsprozess, in dessen Verlauf mindestens eine Konsultation in der
AG Bahngutachten und eine fur alle Burgerinnen und Burger o6ffentliche
Blrgerveranstaltung stattfinden muss, soll gemeinsam mit Politik, Verwaltung ggf.
externen Experten nach Moglichkeit eine weitere Auswahl und Begrenzung der
vorliegenden technisch und rechtlich méglichen Varianten erfolgen.

Die am Ende dieses Prozesses weiter als sinnvolle Varianten in Betracht zu
ziehenden Varianten sind im folgenden Arbeitspaket 3.7 einer weitergehenden
Bewertung zu unterziehen.

3.7 Auswirkung der ausgewahlten Varianten

Fur jede der ausgewahlten Varianten sollen die damit in Verbindung stehenden
Auswirkungen konkretisiert werden, insbesondere hinsichtlich folgender Aspekte (s.
auch Punkt 4 des Fragenkatalogs):

® Aufwand fur die innerstadtische Verkehrserschliel3ung
® Veranderungen der Reisezeit
® Entwicklung der Fahrgastzahlen (sowohl im innerstadtischen OPNV und im SPNV)
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® Perspektiven fur ein besseres Bahnangebot
® Auswirkungen auf Stadt und Umwelt

e Uberregionale Auswirkungen

® Zeitliche Perspektiven

3.8 Kosten — Nutzen - Vergleich

Fur jede der untersuchten Konstellationen von Bahnhofsstandorten sind die
Investitionskosten als auch die zu erwartenden jahrlichen Betriebs- und
Instandhaltungskosten abzuschétzen.

Mit Blick auf diese Kosten sind Vorschlage zur Finanzierung bzw. Mitfinanzierung zu
entwickeln. In diesem Zusammenhang sind u.a. auch die Interessen des
Nachbarlandes Danemark sowie der Umlandgemeinden auf deutscher Seite an
einem finanziellen Engagement zu prifen, ebenso die Madoglichkeiten zur
Inanspruchnahme von Forderprogrammen der EU.

Den Gesamtkosten sowie den jeweils fur die Stadt Flensburg zu erwartenden
Kostenanteilen ist der Nutzen der jeweiligen Standortvariante gegenuber zu stellen.
Dabei soll der Nutzen nicht nur aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sondern auch aus
Sicht der Stadt Flensburg, aus Sicht des engeren Verflechtungsraumes (Flensburger
Umland) sowie aus Sicht der danischen Interessenslage dargestellt werden.

3.9 Abgleich mit der Null-Variante

Vor der Formulierung einer endgultigen gutachterlichen Empfehlung (siehe
Arbeitspaket 3.10) soll abschlielBend ein Vergleich mit der als Null-Variante
bezeichneten alleinigen Beibehaltung des jetzigen Bahnhofsstandortes durchgefiihrt
werden.

Dabei soll geklart werden, inwieweit durch Verbesserung der innerstadtischen
Anbindung (z.B. OPNV) des jetzigen Bahnhofs und durch bahnseitigen
Optimierungen (z.B. Wegfall von Unterwegshalten; Bau einer Kurve Flensburg —
Padborg zur direkten Einfahrt der danischen Zige in den Bahnhof Flensburg) eine
Reduzierung der Reisezeiten auch im Regional- und Fernverkehr und damit eine
bessere Akzeptanz erreicht werden konnte.

3.10Ableitung von Empfehlungen

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse sollen die Vor- und Nachteile aller
untersuchten Varianten (einschlieBlich der im Arbeitspaket 3.9 vergleichsweise
beleuchteten Null-Variante) vergleichend gegeniuber gestellt werden und eine
begrindete Empfehlung flr einen zuklnftigen Bahnhofsstandort (bzw. fir eine
Kombination von mehreren Bahnhofsstandorten) ausgesprochen werden.

Fur die empfohlene Variante soll abschlieend dargelegt werden, ob die
bestehenden Hafengleise sinnvoll und zu vertretbaren Zusatzkosten in das
Gesamtkonzept einzubeziehen waren (z.B. in Form einer Weiterfihrung
ausgewahlter Zuge Richtung Nordstadt).
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4 Sonstiges

4.1 Personal

Erbeten werden Angaben:

® zum Projektleiter, dem fachspezifischen Personaleinsatz und der internen
Qualitatskontrolle

® von Referenzen zu vergleichbaren Gutachten / Untersuchungen
4.2 Honorar

Erbeten wird eine Angabe zu den Honorarvorstellungen auf die einzelnen
Arbeitsschritte bezogen. Von Seiten des Auftraggebers wird darauf hingewiesen,
dass das maximale Honorar netto ] Euro einschl. Nebenkosten betragt.

4.3 Zeitplan

Die Angebote der potentiellen Gutachter sollen bis zum 10. Oktober 2014 eingehen.
Die Auswertung der Angebote erfolgt im Oktober 2014.

Die Auftragsvergabe soll im November 2014 erfolgen. Nach Auftragserteilung soll die
Erstellung des gesamten Gutachtens innerhalb von neun Monaten erfolgen.

Vorgesehen ist dabei eine zweistufige Erarbeitung des Gutachtens:

Nach einer anhand der Arbeitspakete 3.1 bis 3.6 durchgefuhrten Vorabschatzung
Uber die grundséatzlichen Standortmoéglichkeiten sollen fir die verbleibenden
Planungsvarianten Detailuntersuchungen entsprechend der Arbeitspakete 3.7 bis
3.10 unter Berticksichtigung des Fragenkataloges (Fragenkatalog — siehe Anlage 4)
durchgefuihrt werden. Es ist erwinscht, dass die erste Stufe des Gutachtens
einschliel3lich der Bilrgerveranstaltung noch vor den schleswig-holsteinischen
Sommerferien 2015 (20.07. — 29.08.2015) abgearbeitet wird. Um einen Zeitplan fur
die Projektbearbeitung wird gebeten.

4.4 Projektbegleitung

Die Erstellung des Gutachtens wird vom Auftraggeber und zusatzlich von der
Arbeitsgruppe Bahngutachten, die auch den Fragenkatalog (Fragenkatalog — siehe
Anlage 4) erarbeitet hat, begleitet.

4.5 Zwischen- und Endberichte

Anstelle von ausfuhrlichen Zwischenberichten wird nach Abschluss jedes
Arbeitspaketes die Abgabe von kurzen «Management Papers» in elektronischer
Form erwartet, die vom Auftraggeber zur Information an alle an der Stadt- und
Verkehrsentwicklung beteiligten Akteure (Arbeitsgruppe Bahngutachten,
Verkehrsunternehmen, AG RNVP, Seniorenbeirat, Fraktionen u.a.) weitergeleitet
werden koénnen. Diese Ergebnisberichte sollen die wesentlichen Ergebnisse des
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jeweiligen Arbeitspaketes Ubersichtlich darstellen. Der Umfang soll jeweils maximal
drei A4-Seiten plus einer etwaigen Darstellung in einer Karte entsprechen.

Die Ergebnisse des Arbeitspaketes 3.6 sollen zudem sowohl in einer Runde aus
Auftraggeber, Arbeitsgruppe Bahngutachten und eventuellen weiteren relevanten
Akteuren prasentiert werden als auch im Rahmen einer Offentlichen Burger-
veranstaltung (s. unten).

Nach Abschluss des Gutachtens ist dem Auftraggeber ein Endbericht in zweifacher
Ausfertigung und elektronisch als PDF auszuhandigen. Dieser Endbericht soll u.a.
eine qualifizierte und nachvollziehbare Bewertung der empfohlenen Variante oder
Varianten enthalten.

Die Ergebnisse sollen ebenfalls in einer Runde aus Auftraggeber, Arbeitsgruppe
Bahngutachten und eventuellen weiteren relevanten Akteuren als auch im Rahmen
einer offentlichen Birgerveranstaltung und im Ausschuss prasentiert werden.

4.6 Anlagen

Den Ausschreibungsunterlagen sind folgende Unterlagen beigeftigt:

1. Atkinsstudie 19.11.2013

2. Beschlussblatt RV-4/2014 1. Erganzung ,Gutachten lber die zukiinftige Bahnstruktur in und um
Flensburg"

Beschlussvorlage RV-4/2014 ,,Gutachten Uber die zukiinftige Bahnstruktur in und um Flensburg"
Fragenkatalog

Gleisnetz 1938, Luftbild mit Gleisnetz

Strukturdiagramm

Kurzfassung ZOB-Studie 2003

No v bW

Zur Bearbeitung des Gutachtens kdnnen weitere Unterlagen bereitgestellt werden.
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Fachbereich Entwicklung und Innovation Flensburg, 08.08.2014
611 Stadtentwicklung und Umweltplanung G.Vandeck / A.Starick

Sammlung der vertiefenden Fragestellungen an das
Bahngutachten

Sortiert nach den Themenfeldern:

1) Standort und Trassenfindung

2.) Fahrgastpotentiale (Einzugsgebiet)

3.) Reisezeiten

4)) stadtplanerische und Umweltaspekte

5.) Rechtliche Fragen

6.) infrastrukturelle ErschlieRung und Konsequenzen

7.) Kosten / Wirtschaftlichkeit
8.) Sonstige Aspekte

1 Standort- und Trassenfindung

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

Was sind die wesentlichsten Anforderungen/ Standortfaktoren an/ fiir einen
Fernbahnhof (mit Park & Ride) im Gebiet des Grenzdreiecks in Bezug auf
Infrastruktur, Funktionen und Flachen? — Ein (Bau-)Volumenstudium ist wichtig
fur die Beurteilung wo ein Fernbahnhof liegen sollte (z.B. m2, Gebaude,
Parkplatze).

Was waren spezielle Infrastrukturelle Rahmenbedingungen eines
~Fernbahnhofes Weiche" (Anbindung OPNV, Parkmdglichkeiten, Park+Ride,
mogl. Auto/LKW Verladerampe)?

Wo sind die Anforderungen erflillt? Welche Standorte entsprechen dem Bedarf?
(ZOB, Festersen, Hafenostseite...) (= s. auch 2)? Gibt es entsprechend
alternative Standorte fir einen Fernbahnhof Flensburg? Ist ein gemeinsamer
deutsch — danischer Fernbahnhof darstellbar? Erscheint es sinnvoll, den
Bahnhof Flensburg-Weiche an seiner jetzigen Position als "Grenz Bahnhof,
Fernbahnhof, Umsteige Bahnhof" zu nutzen? Ist es sinnvoll, einen Bahnhof mit
dieser Funktion zu verlegen? — Es ist eine Bewertung von verschiedenen
Standorten vorzunehmen

Wie miussen die Standortfaktoren beschrieben sein, um einen bedarfsgerechten
Innenstadtbahnhof zu ermdéglichen? Welche Infrastruktur benétigt er
(Zuwegung, Parkraum, Flache fiir Gleise, Bahnsteige, Gebaude, Radstation,
Taxivorfahrten...)?

Ist es machbar, die Strecke Flensburg - Niebiill zu reaktivieren? Gedacht ist
nicht, den regionalen Autobusverkehr zu ersetzen, sondern eher an eine
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durchgehende Verbindung von Kiel bis Westerland. Zwischen Flensburg und
Niebill sind nur wenige Haltestellen notwendig, Leck ware wichtig.
- Verlagerung des ZOB an den neuen Fern-Bahnhof mitdenken (auch eine U-
Bahn wurde ins Gesprach gebracht).
- Zu potentielle Standorte: Auch explizit Padborg.
- Reaktivierung Flensburg-Niebdill:
Die Bearbeitung dieses Teilthemas muss grundsatzlich in zwei Varianten
erfolgen; einmal mit neuem Fern-Bahnhof und einmal ohne neuem Fern-
Bahnhof.

2 Fahrgastpotential (Einzugsgebiet)

2.1 jetziges/ potenzielles Verkehrsaufkommen — sichere, keine geschatzten
Fahrgastzahlen. Wie hoch sind die Fahrgastzahlen nach Flensburg im
Regionalverkehr und im Fernverkehr einschlieBlich der Umsteiger? Seridse
Bestandserfassung der aktuellen Fahrgastzahlen von und nach Danemark (=
Erfassung Fahrgaste [Menge])?

2.2 Auslastung der Zlige zeitlich differenziert ermitteln.

2.3 Auslastung der Regionalziige? Was fir Fahrgaste nutzen die Regionalziige und
mit welchem Ziel (= Erfassung Fahrgaste [Art])?

2.4 Nutzung der Fernverkehrszlige zwischen Danemark und HH? Was flr Fahrgaste
nutzen den Zug und mit welchem Ziel und Einstieg?

2.5 Was fur Fahrgaste steigen in Flensburg ein/ um/ aus? Was filir Fahrgaste nutzen
die Regionalzlige und mit welchem Ziel?

2.6 Welches Ziel haben die danischen Bahnkunden? Flensburg/ Hamburg oder
Hamburger Flughafen (= Erfassung Quellen/ Ziele)?

2.7 \Vergleich der prognostizierten Fahrgastzahlen der Bf A (Bf Flensburg Hbf) / B
(Bf Flensburg Weiche) und C (Bf Flensburg Stadt NEU) (= Prognose)

2.8 Wie verandern sich die Fahrgastzahlen/ Umstiege und Fahrten nach Flensburg
bei einer Neu-Planung der Bfe?

2.9 kann man die Hohe der Zuwachsraten prognostizieren? (Beispiel Husum?)

2.10 Wie sieht die Fahrgastzahlenprognose flr einen mdglichen Innenstadtbahnhof
aus (bei gleichem Angebot wie jetziger Hbf)?

2.11 Differenzierte Betrachtung der unterschiedlichen Wirkungszusammenhange auf
~nur Flensburg", auf Umland sowie die deutsch-danische Region. Jeweils
Betrachtung unter dem Gesichtspunkt der ErschlieBung neuer Kundengruppen

2.12 Ermittlung der Nutzungshemmnisse bei Nichtnutzern

2.13 Pendelbedarf (Ein- und Auspendler)/ Aufkommen/ Aus welchem Stadtgebiet
kommen die Pendler (= raumlich differenzierte Analyse, Effekte)?

2.14 Fir einen Personennahverkehr sind neben den Prognosen der LVS Uber
Fahrgastzahlen auch die Lage und der Zustand von Haltestellen auf der Strecke
zu beurteilen.
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2.15 Wie hoch ist der Anteil der Reisenden, die durch die Umsteigesituation am

neuen Fernbahnhof benachteiligt/ bevorteilt waren? Wie viele Reisende haben
das Ziel Flensburg

2.16 Unter Beachtung des letzten Atkins-Gutachtens, welches vorsieht, dass die

Fernzlige (ICE, IC, EC) auf der Nord Siid Achse bleiben und nicht mehr nach
Flensburg Hauptbahnhof fahren (Beschleunigung der Nord - Sid Achse)
erscheint es sinnvoll, dass die in Flensburg endenden Regionalziige tber die so
genannte Hafenbahn bis zum zentralen Omnibus Bahnhof von Flensburg
Weiche kommend weiterfahren.

Wie wirkt sich das auf die Fahrgastzahlen

a) der Omnibusse des OPNV
b) des schienengebundenen Regionalverkehrs aus?

Einschatzung des Zuwachses der Bahnfahrer im OPNV (> Effekte)
Wie wirkt es sich aus auf:

a) Umsteigeerfordernisse

b) Fahrzeiten von Tir zu Tir

C) Entlastung des innerstadtischen StraBenverkehrs

Erganzend:

Reaktivierung Flensburg-Niebdill:

Zu Potentiale: Beitrag des Guterverkehrs als 6konomischen Aspekt
berlicksichtigen (auch DK). Touristische Chancen (Verbindung zwischen Ost-
und Westkilste und D-DK zu beachten).

Reaktivierung Flensburg-Niebdill:

Bedeutung der Trasse fur den Fernverkehr (Kiel-Flensburg-Niebdll-
Westerland).

3 Reisezeiten

3.1 Wie verandert sich die Fahrzeit von Flensburg nach Hamburg? Wie hoch ist der

3.2

3.3

Zeitgewinn auf der Strecke Flensburg-Hamburg durch Einrichten eines
,Fernbahnhofes Weiche" - bzw. wie wirkt sich das Einrichten eines
~Fernbahnhofes Weiche" auf die Fahrzeit der Flensburger Bahnreisenden aus?
Wie wirkt sich allgemein die Verlegung des Fernbahnhofs auf die identifizierten
alternativen Standorte auf die tatsachlichen Reisezeiten und
Verkehrsverknipfungen der Flensburger Bevolkerung aus (Stichwort Tir-zu-
Tir- Reisewege/-zeiten)?

Zeitgewinn durch Optimierung der Fahrplane auf Basis der vorhandenen
Infrastruktur (Atkins-Szenario 2015/Teill)

Zeitgewinn bei Wedfall einiger Haltepunkte eines ,Schnellzuges" auf der Strecke
Flensburg-Hamburg; Flensburg-Kiel
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3.4 alternativ bei Beibehaltung des HBF am Standort: Welche Mdglichkeiten gibt es,
den Zeitverlust (z. Zt. 7 Min.) auf der Padborgschleife zu minimieren?

3.5 alternativ bei Beibehaltung des HBF am Standort: Wiirde es sich positiv auf
Reisezeiten und -verbindungen auswirken, den Trassen- Kreuzungspunkt im
Nikolaibektal mit einer Weiche zu versehen? DK- FL- KI

3.6 Wie hoch ist das Fahrzeit-Einsparpotential auf der Strecke FL- KI (Ausbau und
Fahrplanoptimierung)? Bei Quelle-Ziel-Relationen Umsteigeerfordernisse
beriicksichtigen.

3.7 Umsteigebedarf (Bus und Bahn)

3.8 Zur Infrastruktur Bahn: Jeweilige standortbezogene Umsteigemdglichkeiten
ermitteln.

3.9 ,Grenzformalitdten™ unter Fahrzeitgesichtspunkten ermitteln und beachten.

3.10 Verlagerungstendenzen je nach Standort des Bahnhofes vom bzw. zum MIV
ermitteln.

3.11 Bericksichtigung der Fahrplan-Pufferzeiten im danischen Streckennetz (Zusatz:
Auch im deutschen)

3.12 Lage des Fernbahnhofes zur Innenstadt (jeweilige Reisezeit) unter dem
Gesichtspunkt von spontanem Kurzzeittourismus ber(icksichtigen.

4 stadtplanerische und Umweltaspekte

Flr den Standort Weiche als Fernbahnhof sind im Gutachten neben
eisenbahntechnischen Einzelheiten auch folgende Fragen zu bewerten:

4.1 Auswirkungen auf das jeweilige Stadtgebiet

4.2 Einfluss der Standortwahl fiir einen Fern-Bahnhof auch auf den
Hochschulstandort (Studenten)

4.3 Auswirkungen der Standortwahl hinsichtlich der unterschiedlichen touristischen
Destinationen

4.4 stadtebauliche Einbindung mit Benennung von mdglichen Auswirkungen/
Konflikten (z. B. heutiges Bahnhofsumfeld, Gartenstadt Weiche). Welche
Auswirkung hatte die Planung der Verlegung auf das Sanierungsgebiet
Sldstadt/Bahnhof? Auswirkungen auf Stadtquartiere sowohl als
Entwicklungschance als auch als Belastungsrisiko.

4.5 Stadtbild-Kompatibilitdt (Stichwort: Elektrifizierung) bericksichtigen

4.6 Larmbelastigung der Anlieger bei innerstadt. Bahnverkehr. Larmschutzaspekt
sowohl bei Infrastruktur Bahn als auch bei Anbindung Stadt integrieren

4.7 Entlastung des StraBenverkehrs im FL-Zentrum
4.8 Klimatische Bedeutung
4.9 alternativ bei Beibehaltung des HBF am Standort:
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+ Welche Mdglichkeiten gibt es, die Akzeptanz des bestehenden HBF zu
erhéhen?
* (Anbindung, Gestaltung, Parkraum, eventl. Verlagerung des ZOB an den Hbf)

5 Rechtliche Fragen

Flr den Standort Weiche als Fernbahnhof sind im Gutachten neben
eisenbahntechnischen Einzelheiten auch folgende Fragen zu bewerten:

5.1 Planungsrecht und Genehmigungsfragen

5.2 GrdBe und Eigentumsverhaltnisse der zur Verfiigung stehenden Flachen,
mogliche Altlasten

5.3 Gibt es rechtliche Hiirden, die eine Reaktivierung der Trasse und einen Bahnhof
am ZOB/Hafen ausschlieBen?

6 infrastrukturelle ErschlieBung und Konsequenzen
6.1 Status quo des aktuellen Fernzugangebotes beriicksichtigen

6.2 Flr den Standort Weiche als Fernbahnhof sind im Gutachten neben
eisenbahntechnischen Einzelheiten auch folgende Fragen zu bewerten:
a) StraBenverkehrsanbindungen flir den o6rtlichen und auBerdrtlichen Verkehre

b) Stellplatzfragen flir Busse, Taxen, Car-Sharing, Fahrrader

c) Barrierefreiheit.

6.3 Parksituation
6.4 Nahverkehrssituation -> Bus / Fahrrad

6.5 Wie wirkt sich die Verlegung des HBF auf die Regionalverbindungen FL-KI, FL-
RD, FL-DK und evtl. FL-Niebdill aus?

6.6 Welche Auswirkungen hatte die Einrichtung eines Fernbahnhofes Weiche fir die
jetzigen und evt. zusatzlich geplanten Bahnverkehre im GroBraum Flensburg?

6.7 Welche ErtichtigungsmaBnahmen sind nétig, um die Innenstadttrasse als
Zubringer zum Innenstadtbahnhof nutzen zu kénnen? (Eingleisigkeit,
Gleisfuihrung, Weichenlokalisation, -schaltungszeiten, Larmschutz...)

6.8 Ist es sinnvoll, die Fahrgaste der Bahn (ICE, IC, EC), die Flensburg als Ziel
haben, ein Triebwagen-Shuttle einzusetzen, der von Flensburg Weiche die
Fahrgaste bis zum ZOB weiterbeférdert?

6.9 Welche ErtlichtigungsmaBnahmen waren fir den neuen Fernbahnhof Weiche
notig?
6.10 Macht es Sinn, dem jetzigen Bahnhof in der Stadt Flensburg weiter zu
betreiben, wenn die in Flensburg endenden Regionalbahnen und in Flensburg
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endenden Intercityziige zum ZOB geleitet werden und der lbrige Fernverkehr
nicht in die Stadt hinein geleitet wird, weiterzubetreiben?

6.11 Wie verandert sich die Vertaktung zu den Bfen Kiel, Rendsburg, Neumlinster,
Hamburg?

6.12 Kann die Strecke HH — FL mehr Zugverkehr ab?
6.13 Welche Auswirkungen hat eine Veranderung der Bf auf den Knoten Hamburg?

6.14 Klarung der Frage wie die nicht angefahrenen Gemeinden angebunden werden
(OPNV, Kosten, Abstimmungsgesprache mit den Gemeinden)

6.15 alternativ bei Beibehaltung des HBF am Standort:
Welche Mdglichkeiten gibt es, die Stadt-Regional-Bahn Kiel an die FL- Innenstadt

anzubinden? Ist eine StraBengebundene Bahnfiihrung zum Slidermarkt oder ZOB
realisierbar?

» Kann das Konzept der SRB Kiel auch in Flensburg Anwendung finden (Durch-
bindung des Kieler Zuges bis zur Hafenspitze?)

» Reaktivierung Flensburg-Niebdill:
Grundsatzlich die Rolle des Guterverkehrs verstarkt bei der Bewertung
integrieren.
Zu Ertlichtigung Netz: Vielzahl der Bahniibergange auf der Trasse beachten
(auch hinsichtlich der baulichen Ertlichtigung und der notwendigen
StraBenverkehrssperrungen in diesem Zusammenhang

7 Kosten / Wirtschaftlichkeit

7.1 Wirtschaftlichkeitspriifung; zu Benennen sind Uberschlagliche Kosten, Nutzen/
Kostenanalyse; ggf. sind Modellrechnungen erforderlich

7.2 Wie sieht die Kosten-, Finanzierungs- und zeitliche Realisierbarkeitsprognose fiir
die GesamtmaBnahme und eventuelle TeilmaBnahmen aus?

7.3 Wir sehen es als selbstverstandlich, dass die Analyse zeitmassige,
wirtschaftliche, planungsmassige und andere Vor- und Nachteile erldutert und
dass die Okonomie, die Finanzierung, abgeleitete Investitionen und
Betriebskosten aus der Analyse hervorgehen.

7.4  Je nach zu bewertendem Szenario Berlicksichtigung mdglicher Einsparungen
durch Wegfall von nicht mehr benétigter Bahn-Infrastruktur (z. B. nicht
bendtigte Briickenbauwerke).

7.5 Ist eine Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg — Nieblll bzw. bis Westerland
wirtschaftlich darstellbar?

7.6 Kosten und mdgliche Auslastung bei Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg-
Niebdill incl. mégl. Autozug

7.7 Kosten eines ,Fernbahnhofes Weiche" bei Errichtung als Europaischer
Fernbahnhof
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7.8 Klarung der Frage wie die nicht angefahrenen Gemeinden angebunden werden
(OPNV, Kosten, Abstimmungsgesprache mit den Gemeinden)

7.9 Zuletzt hatten wir gern Strategien die realisierbar sind und die auch die
Mdglichkeit fiir ein eventuelles Interreg 5 A Projekts mit einbeziehen.

7.10 Mitfinanzierung auch durch ,betroffene"™ Umlandgemeinden.

7.11 Das 6stliche Hafengleis, beginnend mit der ZOB — Brlicke, ist zur Zeit stillgelegt,
aber nicht entwidmet. Im Gutachten sind die Uberschlaglichen Kosten flir eine
erneute Inbetriebnahme zu benennen.

8 Sonstige Aspekte

8.1 Verlassliche Aussagen zur Zeitplanung von Danischer Seite zum Ausbau der
dortigen Infrastruktur (Elektrifizierung, Zweigleisigkeit)

8.2

8.3 Im Rahmen der deutsch - danischen INTERREG — Zusammenarbeit sind die
Busverbindungen von Sonderburg, Apenrade und Tondern nach Flensburg
einzubeziehen.

8.4 Konnen Aussagen Uber eine Vernetzung mit dem in Aufstellung befindlichen
»~Masterplan Mobilitdt in Flensburg™ im Rahmen des Gutachtens getroffen
werden?

8.5

8.6 Nutzungsmdglichkeiten der bisherigen oder neuen Freiflachen ?
8.7 Berlicksichtigung der Planungen und Wiinsche der DB

8.8

8.9 Ware es sinnvoll, die aus Kiel kommenden Triebwagen in Flensburg auf der
Westseite des Hafens weiter bis in den Norden der Stadt fahren zu lassen?

8.10 Bei der Standortwahl grundsatzlich Bertlicksichtigung der Absicherung bei
internationalen Konflikten. Bei der Bewertung (vor der Abwagung) sind die
unterschiedlichen Perspektiven aus Sicht der Stadt, des Umlandes bzw.
Danemark (Region) zu differenzieren.

8.11 Bericksichtigung der grundsatzlichen Zielsetzungen mit entsprechender
Gewichtung: Schnelligkeit der Bahnverkehre, Fahrgastzuwachs, Reduzierung
des MIV (Klimaschutz)
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Anlage 4: Hinweise aus der Biirgerbeteiligung

Anmerkungen aus der Biirgerbeteiligung

Thema

Antwort

Fernbahnhof Weiche: Barrierewirkung der Bahn,
Verkehrssicherheit, Schulwege, Auswirkung auf
das Quartier, Ausgleichsflachen

Verringerung der Breite der Bahn, neue Querung
flr FuBganger und Radfahrer, Wohn- und
Gewerbeentwicklungspotenziale (s. Kapitel 7.2.2)

Fernbahnhof Weiche Richtung Altholzkrug
verschieben

Einbindung der Bahnstrecke aus Niebiill
schwierig, Standort am Ochsenweg ermdglicht
optimale Verknlipfung mit dem Busverkehr.
Bahnparallele StraBe zu neuem BAB-Anschluss
Altholzkrug langfristig denkbar (s. Kapitel 7.2.2)

Guterverkehr s. Kapitel 2.5.3, 4.2.2 und 4.2.3
Fahrzeitverkirzung durch neuen Fernbahnhof / s. Kapitel 2.4

Wegfall der Schleife

Erreichbarkeit mit Pkw s. Kapitel 4.3.2
Erreichbarkeit OPNV der Fernbahnhéfe s. Kapitel 4.2 und 6.2.1
Kieler Zug iber Weiche zum ZOB s. Kapitel 5.1.4

Anzahl der Ziige am ZOB, Eingleisigkeit s. Kapitel 5.1.1
Verkniipfung mit dem Radverkehr s. Kapitel 7.2.1 bis 7.2.4
Fernbahnhof CITTI-Park: Erreichbarkeit mit dem | s. Kapitel 7.2.4

Bus

Heutiger Bahnhof: Verkehrsfiihrung Schleswiger | s. Kapitel 7.2.1

StraBe

Heutiger Bahnhof: Denkmalschutz s. Kapitel 7.3

Kosten, Nutzen und Wirtschaftlichkeit heutiger s. Kapitel 7.6

Bf. im Vergleich zu Weiche

Foérdermdglichkeiten s. Kapitel 7.7
Einsparung Schleife / heutiger Bf. s. Kapitel 7.2.3
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Stellungnahme der IG Ostliche Altstadt

Thema Antwort
Verkehrserzeugung eines Bahnhofs am ZOB, P+R sollte konsequent am Fernbahnhof, der mit
Bahnhofsparkhaus an der WilhelmstraBe dem Pkw besser erreichbar ist, gebiindelt

werden. Ein Nahverkehrsbahnhof am ZOB wiirde
Uberwiegend von Fahrgdsten, die mit dem Bus,
Fahrrad oder zu FuB3 anreisen genutzt bzw. von
Fahrgasten, die ihre Ziele in Flensburg zu FuB3
oder dem Bus vom ZOB optimal erreichen
kénnen. Ein Parkhaus am ZOB wird nicht
empfohlen (s. Kapitel 7.4). Vielmehr dirfte die
Verlagerung von Pkw-Fahrten der Einpendler
durch die ZOB-Anbindung zu einer Entlastung der
Parkraumsituation in der Innenstadt fiihren.

Erhalt des Bahndamms und des Baumbestands, Ein Rad- und FuBweg zwischen einem

Rad und FuBweg auf dem Bahndamm, Nahverkehrsbahnhof am ZOB und der Foérde
Larmschutz wird empfohlen (s. Kapitel 7.2.3). Welcher Anteil
des Baumbestands am Bahndamm erhalten
werden kann, ist im Zuge vertiefter
Untersuchungen zu kldren. Der Bahndamm bleibt
als Larmschutz des Johannisviertels zu den
Siderhofenden erhalten. Schutz vor Bahnlarm ist
nach BImSchG zu gewahrleisten (s. Kapitel 7.3).

Kosten des Bahnhofs am ZOB, Erhalt und Die Finanzierung der Investitionskosten fiir einen
Starkung des vorhandenen OPNVs Bahnhof am ZOB sind mit den Beteiligten zu
kldren (s. Kapitel 7.7). Im Hinblick auf das hohe
Fahrgastpotenzial bei nahezu konstanten
Betriebskosten zeichnet sich eine hohe
Wirtschaftlichkeit der MaBnahme ab. Dies sollte
im Rahmen einer standardisierten Bewertung des
Vorhabens weiter qualifiziert werden (s. Kapitel

7.6).
Auswirkungen auf die Entwicklung in der Ein Nahverkehrsbahnhof am ZOB bei
Ostlichen Altstadt, der Hafenspitze und der gleichzeitiger Aufgabe der Hafenbahngleise
Hafen-Ostseite nordlich des Hafendamms kénnte einen

Entwicklungsimpuls fir die Hafenspitze und das
Fordeufer bringen (s. Kapitel 7.2.3).
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