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1 Zielsetzung und Vorgehensweise

1.1 Aufgaben und Ziele

Die Stadt Flensburgbeabsichtigt mit der Aufstellung des Masterplans Mo-
bilitdt 2030 ein umfassendes Planwerk zu schaffen, welches die viel-
schichtigen und sich wandelnden Anforderungen der Verkehrsentwick-
lungsplanung berticksichtigt. Ein gesamtverkehrlicher Rahmenplan wurde
mit dem Generalverkehrsplan' (GVP) zuletzt im Jahre 1990 aufgestellt.
Darin verankerte Zielsetzungen (wie zum Beispiel die Fertigstellung des
Tangentenrings) sind weitestgehend umgesetzt worden. Es folgten weite-
re Planwerke, wie das Mobilitatsprogramm? (letzte Fortschreibung im Jahr
2003), das versuchte, mit einer qualitativ angelegten Vorgehensweise alle
Verkehrsarten und Bereiche der Mobilitat gleichberichtigt zu betrachten
und weiterzuentwickeln.

In der vergangenen Dekade haben sich demographische und stadtebauli-
che Anforderungen wesentlich zugespitzt. Die insbesondere in prosperie-
renden Stadten und Kommunen auftretende Wohnungsknappheit durch
steigende Zuzlige und der Anstieg von Verkehrswegen auf der einen Seite
sowie steigende Herausforderungen durch neue Emissionsgrenzwerte fir
Larm und Luft auf der anderen Seite zeigen, dass die Mobilitat das Riick-
grat der Stadt der Zukunft darstellt. Somit darf die Mobilitat der Zukunft
nicht nur ,funktionieren” sondern muss einen aktiven Beitrag zur inner-
stadtischen Lebens- und Aufenthaltsqualitat sowie zur Erreichung der Kii-
maschutzziele bringen. Ambitionierte Zielsetzungen verfolgt die Stadt
Flensburg bereits durch den Beitritt als Masterplankommune (im Rahmen
des Forderprogramms Masterplan 100% Klimaschutz) und durch die Auf-
stellung eines integrierten Klimaschutzkonzeptes®. Diese Absichten erfor-
dern, dass im Masterplan Mobilitdt dem Klimaschutz eine hohe Prioritat
einzurdumen ist.

Auf Basis der beiden benannten Werteziele Klimaschutz und Lebensquali-
tat gilt es fir den Masterplan Mobilitat nach ausfihrlicher Analyse der
Bestandssituation, ein zukunftsfahiges und erreichbares Leitbild fir den
Zeithorizont 2030 zu erarbeiten. In den verkehrlichen Zielsetzungen sind
insbesondere die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FulRverkehr, Rad-
verkehr und OPNV) zu beriicksichtigen und weiterzuentwickeln. Auf Basis
eines abgestimmten Leitbildes kdnnenim weiteren Prozess der Masterpla-
nung konkrete Handlungsfelder benannt und MalRnahmen(-bliindel) erarbei-
tet werden. Hier gilt es in erster Linie, die erweiterte Angebotsplanung
eines umweltfreundlicheren Verkehrssystems zu erarbeiten, weniger, den
Autoverkehr lediglich mit restriktiven MalRnahmen einzudammen. Dennoch
sind darlber hinaus innovative Lésungsansatze zu entwickeln, welche
beispielsweise die hohe Verkehrsbelastung im Bereich der Innenstadt re-
duzieren kénnen und dennoch die gute Erreichbarkeitim Kraftfahrzeugver-
kehr grundsatzlich sicherstellen. Konventionelle Losungen, wie die Fertig-

', Verkehrskonzept 90” 1990, Stadt Flensburg
2 Mobilitdtsprogramm 2003, Stadt Flensburg
3 Integriertes Klimaschutzkonzept firr Flensburg, Stadt Flensburg
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stellung der Osttangente in 20086, erbrachten bisher nicht die erhofften
Entlastungen.

Im Rahmen der Masterplanungist der Fokus insbesondere auf Bereiche zu
legen, die in vorherigen Rahmenplanen stark unterreprasentiert waren oder
die vor dem Hintergrund einer auf die Zukunft gerichteten Mobilitat an
Relevanz gewonnen haben. Zu nennen sind Themen wie zum Beispiel:

- die besondere Férderung der Nahmobilitat innerhalb des Umweltver-
bundes, die besondere Betrachtung des FulRverkehrs als vollwertiges
Verkehrsmittel,

- neue Mobilitatsformen und -angebote (z.B. E-Mobilitat),

- effiziente Auslastung und Bewirtschaftung der vorhandenen Verkehrs-
infrastruktur,

- die ,intermodale Vernetzung” von Verkehrstragern und -systemen,

- die Erarbeitung eines Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements,

- die Bertcksichtigung relevanter regionaler Verflechtungen und

- die Starkung der Qualitaten des 6ffentlichen Raums.

Der Masterplan Mobilitat ist als eine integrierte und strategisch-
konzeptionelle Planung zu verstehen. Inhaltlichist er als wesentlicher Bau-
stein flr die Mobilitét in das tGbergeordnete integrierte Stadtentwicklungs-
konzept (ISEK) eingebettet*. Untergeordnet erfolgt der Abgleich mit den
unterschiedlichen Fachkonzepten (Klimaschutzkonzepte, La&rmaktionsplan,
verkehrliche Teilkonzepte wie RNVP). Es ist das Ziel, die einzelnen ver-
kehrlichen Entwicklungen mittels einer gesamtstadtischen Beurteilung und
Integration einzuordnen und die gréR3tmoégliche Wirkung durch Verknlp-
fung mit anderen Themenfeldern zu erzielen.

1.2 Methodisches Vorgehen

Der Bezugsraum des Masterplansist die Gesamtstadt (vgl. Abb. 1, oben).
Die Flensburger Innenstadt stellt einen zentralen Fokusraumdar (vgl. Abb.
1, unten) und ist im Rahmen der Konzeptionen eingehender zu betrachten,
da sich hier wesentliche Funktionenund Anforderungen Uberlagern. Uber
den Planungshorizont des Masterplans bis 2030 hinaus sind bereichsweise
Ausblicke bis in das Jahr 2050 mdglich.

4 Stadt Flensburg, Fachbereich Stadtentwicklung und Klimaschutz

Perspektiven flr Flensburg — Ein integriertes Stadtentwicklungskonzept
Flensburg, April 2018
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Abb. 1 Gesamtstadt (oben, Technisches Betriebszentrum - Vermes-
sung) und Fokusraum des Masterplans Mobilitat 2030 (unten)
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Im ersten Schritt sind die planerischen Rahmenbedingungen zu sammeln
und darzustellen. Darliber hinaus erfolgt eine Bestandsanalyse, die eine
sektorale Betrachtung (Unterscheidung der Verkehrsarten) sowie eine
Stadtgebietsbetrachtung beinhaltet. Die Stadtgebiete sind anhand funktio-
naler Gegebenheiten voneinander abgegrenzt, das Innenstadtgebiet wird in
der Bestandsanalyse wie oben beschrieben detaillierter betrachtet. Im
zweiten Schritt erfolgt die Aufstellung von méglichen Entwicklungsszena-
rien in Kombination mit einer Potenzialanalyse. Die grundlegende Zielrich-
tung eines hier zu entwickelnden verkehrspolitischen Leitbildes ist nur ein-
geschrankt variabel, da eine Kongruenz zu den klimapolitischen Zielen ge-
geben sein sollte. Die zentralen Inhalte eines verkehrspolitischen Leitbildes
bestehen aus einer angestrebten Modal-Split-Verteilung® fiir den ange-
strebten Planungshorizont (bis 2030), den Ober- bzw. Wertezielen, den
Handlungszielfelderndes jeweiligen Szenarios sowie der Benennung von
ersten Leuchtturmprojekten. Es ist anzustreben, dass lediglich ein ver-
kehrspolitisches Leitbild bzw. Entwicklungsszenario erarbeitet und abge-
stimmt wird, da so eine bessere Verstandigung zwischen einzelnen Akteu-
ren und eine zielstrebigere Verkehrsentwicklungsplanung erzielt werden
kann. Im vierten und letzten Schritt ist die Aufstellung eines MalRnahmen-
und Umsetzungskonzeptes vorzusehen.

Der integrative Ansatz des Masterplans Mobilitat erfordert ein kooperati-
ves und transparentes Planungsverfahren, in dem ein durchgangiger Pro-
zess zwischen experten- und akteursbasierten sowie aus 6ffentlichkeits-
orientierten Informations- und Austauschplattformen implementiert wer-
den kann (vgl. Kapitel 4).

Wesentliche Bestandteile der Analyse bzw. der Beleuchtung der Entwick-
lungsszenarien werden mit Hilfe des in 2017 aktualisierten Verkehrsmo-
dells der Stadt Flensburg erarbeitet. In einem Verkehrsmodell lassen sich
zentrale Kennwerte wie beispielsweise die Kfz-Fahrleistung des gesamten
Stadtraums oder Belastungen fiir einzelne StraRenrdume berechnen und
ablesen. Durch Anpassungen zentraler Mobilitdtsparameter (z.B. durch
Verschiebung klrzerer Wege auf den Umweltverbund), lassen sich auch
Aussagen Uber zukliinftige Parameter treffen. Des Weiteren kénnen auf
Basis dieser Daten die heutigen und zuklinftigen Treibhausgasemissionen
und Endenergieverbrauche im Sektor der Mobilitdt noch genauer berechnet
werden.

®  Verteilung der Gesamtheit aller Wege auf die einzelnen Verkehrstrager

(FuB-, Rad-, Kfz-Verkehr und OPNV), unabhingig von der Linge der je-
weils zurlickgelegten Wege

4 Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030
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2 Ausgangslage
2.1 Planungsraum Flensburg

Die kreisfreie Stadt Flensburg liegt im Norden des Bundeslandes Schles-
wig-Holstein in unmittelbarer Néhe zur deutsch-danischen Grenze. Die
Stadt Flensburgist vollstandig vom Kreis Schleswig-Flensburg umgeben.

Flensburg wurde 1240 erstmalig urkundlich erwéahnt und erhielt schliel-
lich 1284 das Stadtrecht. Die Stadt setzte sich zu dieser Zeit aus den vier
Siedlungen St. Johannis, St. Marien, St. Getrud und St. Nikolai zusam-
men. Flensburgist tGber die Jahrhunderte stets gewachsen und umfasst
heute insgesamt 13 Stadtteile (vgl. Abb. 2).

i ®. R
Abb. 2 Stadtgebiet Flensburg als Planungsraum

2.2 Daten und Fakten

Flensburg ist mit 94.227 Einwohnerlnnen (Stand: Januar 2017) nach Kiel
und Libeck die drittgro3te Stadt Schleswig-Holsteins und erstreckt sich
Uber eine Flache von etwa 5.638 ha. Abseits des Stadtzentrums und der
Gewerbegebiete ist das Stadtgebiet stark durch Wohnnutzung und Grin-
flachen geprégt. Die Stadtteile Mirwik und Nordstadt sind die einwohner-

Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030 5



starksten Stadtteile (vgl. Tab. 1). Raumplanerisch ist Flensburg als Ober-
zentrum eingestuft.

Stadtteil Einwohner
Altstadt 3.637 4%
Neustadt 4.517 5%
Nordstadt 11.851 13%
Westliche Hohe 8.036 9%
Friesicher Berg 6.991 7%
Weiche 7.336 8%
Sldstadt 4.105 4%
Sandberg 6.272 7%
Jiurgensby 8.217 9%
Fruerlund 6.713 7%
Mirwik 14.525 15%
Engelsby 7.565 8%
Tarup 4.462 5%
Gesamt 94.227 100%
Tab. 1 Anzahl der Einwohner von Flensburg nach Stadtteilen

(Quelle: Stadt Flensburg®, eigene Darstellung)

Da Flensburg tiber 400 Jahre unter Herrschaft der dédnischen Krone stand,
ist es heute gleichermalRen im deutschen wie im danischen Kulturraum
verwurzelt. Die enge Verwobenheit zeigt sich beispielsweise auch durch
die sechs danischen Schulen, die es im Stadtgebiet gibt. Zudem bildet
Flensburg auch ein beliebtes Freizeitziel der Daninnen.

Doch nicht nur danische Touristinnen werden von Flensburg angezogen.
Die Stadt bietet mit lhrer Lage an der Férde, dem Hafen und Badestranden
einen hohen Naherholungsfaktor. Da Flensburg im zweiten Weltkrieg kaum
zerstort wurde, ist die historische Altstadt mit ihren Baudenkmalern, Gas-
sen und traditionsreichen Kaufmannshdfen erhalten geblieben. Die hohe
Bedeutung firden Tourismus ist im Masterplan Mobilitat 2030 zu berlck-
sichtigen.

In Flensburg sind Uber 6.000 Gewerbebetriebe angesiedelt, die Uber
50.000 Erwerbstatige beschaftigen. Der Einzelhandel konzentriert sich
Uberwiegend auf die Alt- und Neustadt und wird durch kleinflachigere An-
gebotein den Stadtteilzentren erganzt. Gro3e Gewerbegebiete befinden
sich im Hafenbereich sowiein der Stidstadt und im Stidwesten des Stadt-
gebietes.

6 http://www.flensburg.de/Politik-Verwaltung/Stadtverwaltung/Statistik
(aufgerufen am 30.11.2017)
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Flensburg ist zudem ein bedeutender Hochschulstandort. Universitat und
Fachhochschule vereinen derzeit insgesamt tber 9.000 immatrikulierte
Studentinnen.

Seit 1907 wurde der Offentliche Personennahverkehr in Flensburg zu-
nachst durch Strallenbahnen betrieben. Bis 1936 erfolgte ein stetiger
Ausbau des Netzes Uber das gesamte Stadtgebiet. Ab 1943 kam es je-
doch aus wirtschaftlichen Griindenimmer wieder zur Einstellung einzelner
Linien, bis der StralRenbahnbetrieb 1973 schlielich ganzlich eingestellt
wurde’. Seit dem wird der gesamte OPNV in Flensburg durch Busse be-
trieben.

Flensburg weist eine durchaus anspruchsvolle Topographie auf. Wahrend
sich die Bereiche in direkte Nahe zur Foérde relativ eben darstellen, liegen
Stadtteile wie beispielsweise die Westliche H6he oder Mirwik deutlich
héher. Dies stellt insbesondere fir den FulR3- und Radverkehr zwischen
Zentrum und den Randbereichen eine besondere Herausforderung dar.

2.3 Umland und Verflechtungen

Die Stadt Flensburgist funktional eng mit dem angrenzenden Umland ver-
flochten. Als Oberzentrum verfligt die Stadt Gber weitgreifendes Arbeits-
platz-, Einzelhandels-, Bildungs-, Freizeit- und Tourismusangebot mit hoher
Relevanz fir den umgebenden Kreis Schleswig-Flensburg. DarlGber hinaus
ist die Stadt historisch eng mit der dédnischen Kultur verwoben. Ein Indika-
tor dafiirist der sehr stark ausgepragte Grenztourismus und eine Vielzahl
an danischen Institutionen (wie z.B. Schulen).

Die bestehenden Pendlerverflechtungen spiegeln insbesondere die Bedeu-
tung von Flensburg als Arbeitsplatzstandort wider. In 2017 wurden rd.
22.300 Einpendlerbei 10.500 Auspendlernerhoben?®. Dies ergibt ein posi-
tives Pendlersaldo von 11.800 Pendlern. Es ist zu beachten, dass in der
Pendlerstatistik nur sozialversicherungspflichtig Beschaftigte erhoben sind.
Gut 52% der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Stadt
Flensburg sind Einpendler. Zu Pendelverflechtungen von Berufstatigen mit
Wohnsitz in Danemark sind keine gesicherten Zahlen vorhanden — den-
noch ist von einer qualitativ bedeutsamen Verbindung auszugehen. Au-
Berdem werden Personen, die aus bildungstechnischen Griinden, wie zum
Beispiel Studenten, nach Flensburg einpendeln, nichterfasst. Somitist die
hier beschriebene Pendlerstatistik ein guter Indikator, gibt aber kein voll-
standiges Bild der Umlandverknipfungen wieder.

Unter Berlcksichtigung des 1. Siedlungsrings um die Stadt Flensburg,
bestehen die starksten Einpendlerbeziehungen (vgl. Abb. 3) mit den Ge-
meinden Handewitt (taglich 2.160 Einpendler) und Harrislee (taglich 1.850
Einpendler). Auf den nachfolgenden Rangen (mit mindestens 400 tagli-

7 http://www.aktiv-bus.de/ueberuns/unternehmensentwicklung/1907-

1973.php (aufgerufen am 22.09.2017)
8  Bundesagentur fir Arbeit (Stand: Juni 2017)
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chen Einpendlern) sind die Stadt Gllcksburg (770) sowie die Gemeinden
Oeversee (640), Wees (450) und Husby (400) zu nennen.

Abb. 3 Einpendelverflechtungen mit Gemeinden des Siedlungsrings |

Wenngleich die Auspendler eher eine untergeordnete Rolle spielen, beste-
hen wesentliche Verflechtungen mit dem direkten Umland (Siedlungsring
I, vgl. Abb. 4). Kongruentzu den Einpendlern sind die Gemeinden Hande-
witt (1.360 tagliche Auspendler) und Harrislee (1.550) die bedeutendsten
Ziele von auspendelnden Flensburgern. Auf den nachfolgenden Réngen
(bei mindestens 100 taglichen Auspendlern) sind die Stadt Gllicksburg
(520) sowie die Gemeinden Wees (280) und Oeversee (130) zu nennen.

8 Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030
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Abb. 4 Auspendelverflechtungen mit Gemeinden des Siedlungsrings |

Im Hinblick auf den gesamten norddeutschen Raum (vgl. Abb. 5) fallt auf,
dass der Kreis Schleswig-Flensburg Ziel oder Quelle fir rd. zwei Drittel
(66%) aller Pendler ist. Lediglich 10% aller Pendler kommen aus bzw.
pendeln nach Nordfriesland. Auf den nachfolgenden Rangen sind die Krei-
se bzw. Stadte Rendsburg-Eckernférde, Kiel und Hamburg mit einem An-
teil von jeweils 3% zu nennen.

Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030 9
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Ein- und Auspendelverflechtungen der Stadt Flensburg mit Krei-
sen und Stadten im norddeutschen Umland

Abb. 5

Durch die starken Pendlerverflechtungen und die hohe Konzentration an
wichtigen Funktionen — auch fir das Umland — werden insbesondere An-
forderungen an die verkehrliche Infrastruktur und den verdichteten Stadt-
raum in Flensburg gestellt. Der gut ausgebaute Tangentenring um die
Kernstadt Flensburg erfillt die wichtige Funktion, den motorisierten Auto-
verkehr aufzunehmen und moglichst stérungsfrei in die entsprechenden
Zielgebiete zu verteilen. Sofern die Funktionsfahigkeit der Einfallstral3en in
das Flensburger Stadtgebiet gewahrleistet ist, konnen die heutigen Ver-
kehrsmengen - zumeist stérungsfrei - abgewickelt werden. Allerdings ist
anzustreben, dass insbesondere unter der Pramisse einer wachsenden
Stadt, die Alternativangebote des Umweltverbundes mit Ankntpfungs-
punkten in die Region ausgebaut werden (OPNV und Radverkehr). Gerade
im Bereich der Innenstadtist anzustreben, die Belastungen durch Einpend-
ler und durch den Fremdenverkehr gering zu halten. So sind zum Beispiel
dezentrale Parkanlagen (wie z.B. die Exe) zu qualifizieren und fir eine in-
tensivere Nutzung vorzubereiten. Desgleichen ist Gber eine verstéarkt rest-
riktivere Steuerung des Parkraumangebots in der Innenstadt nachzuden-
ken, mit dem Ziel, die angestrebten verkehrspolitischen Zielsetzungen er-
reichen zu kénnen.

10 Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030
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2.4 Konzepte und Planungen

Die Verkehrsplanung und die Stadtentwicklungsplanung einer Stadt mis-
sen miteinander verknlipft und aufeinander abgestimmt sein. Der Master-
plan Mobilitat 2030 fir Flensburg berlicksichtigt deshalb die den Pla-
nungsraum betreffenden Fachplanungen, wie z.B.:

— Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK, 2018)

— Flachennutzungsplan (FNP, in Bearbeitung)

— Regionaler Nahverkehrsplan (RNVP)

— Landesweiter Nahverkehrsplan (LNVP) Schleswig-Holstein
— Masterplan 100% Klimaschutz Flensburg

— Integriertes Klimaschutzkonzept fiir Flensburg

— Rahmenkonzept zur Fahrradférderung

— Fahrradhandlungsplan

— Larmaktionsplan der Stadt Flensburg (LAP)

— Vorbereitende Untersuchung Hafen Ost

— Vorbereitende Untersuchung Westliche Altstadt

— Haltestellenkonzept Flensburg

— Leitlinien zur Gestaltung von NatursteinstraRen (2015)

— Bevoélkerungsprognose und Wohnbauentwicklung

— Mobilitatsbefragung (2010)

— Verkehrsmengenkarte (2016)

— Konzept Buslinien-Netz und Velorouten (in Bearbeitung)

— Fachplanung Spiel- und Bewegungsraume (in Bearbeitung)
— Elektromobilitatskonzept (in Bearbeitung)

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK)

Das ISEK® beschreibt Ziele, Handlungsfelder und Projekte fiir die Stadt-
entwicklung Flensburgs in den kommenden Jahren. Da die zukiinftige Mo-
bilitat ein bedeutsames Handlungsfeld der integrierten Stadtentwicklung
darstellt, steht das ISEK in direktem Zusammenhang mit dem Masterplan
Mobilitat. Wie der Masterplan Mobilitatist auch das ISEK durch einen um-
fanglichen Beteiligungsprozess begleitet worden. Auch hier hat sich die
Mobilitat stets als gewichtiges Thema gezeigt. Das ISEK zeigt entspre-
chend Handlungsansétze, Projekte und SchliisselmalRnahmen, die die Mo-
bilitat betreffen, auf. Als wesentliche Punkte sind hier die Stadt der kurzen
Wege mit nachhaltigen Mobilitdtsangeboten und -konzepten, die Vernet-
zung der Quartiere durch Rad- und FulBwegeverbindungenund die Qualifi-
zierung der 6ffentlichen Rdume genannt. Da sich das ISEK insgesamt acht
unterschiedlichen Handlungsfeldern (u.a. Wirtschaft, Bildung und For-
schung und Stadtbild im Allgemeinen) widmet, konnen fir die verkehrli-
chen Themen nur Handlungsanséatze und SchllisselmalBnahmen benannt
werden. Es ist die Aufgabe des Masterplans Mobilitat diese Ansatze auf-
zunehmen, zu vertiefen und konkrete MalRnahmen zu entwickeln.

9  Perspektiven flr Flensburg — ein integriertes Stadtentwicklungskonzept

Stadt Flensburg, Fachbereich Stadtentwicklung und Klimaschutz
Flensburg, Juni 2018
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3 Stadtgebietsbetrachtungen

Viele Themenbereiche des Masterplans Mobilitat — wie die Abwicklung
des Kraftfahrzeugverkehrs oder die Weiterentwicklung des Radverkehrs-
netzes — erfordern eine Betrachtung des Stadtgebietes von Flensburg in
seiner Gesamtheit. Jedoch gibt es auch viele verkehrliche Schwerpunkt-
themen, die in einer 6rtlichen Betrachtungsweise besser herausgearbeitet
und bewertet werden kénnen. Um die stadtebauliche und verkehrliche
Situation sowie die Mangel und Potenziale der einzelnen Stadtgebiete
Ubersichtlich betrachten zu kénnen, sind im Folgenden Steckbriefe fir je-
des derinsgesamt 19 Stadtgebiete erstellt worden. Der Abgrenzung der
einzelnen Bereiche orientiert sich grundsatzlich an den Stadtteilgrenzen,
jedoch werden funktionale und stadtebauliche Schnittlinien zusatzlich be-
ricksichtigt, so dass sich teilweise differenziertere Rdume ergeben. Mogli-
che Auswirkungen auf benachbarte Bereiche oder das gesamte Stadtge-
biet sind letztlich zu prifen. Die ndhere Betrachtung des Fokusraums In-
nenstadt — der sich aus den Gebieten Westliche Altstadt, Schiffbriicke,
Hafen Ost, Neumarkt und Bahnhof zusammen setzt — erfolgt innerhalb des
Kapitels 8, da hier gilt, insbesondere die Aspekte der Nahmobilitat zu be-
ricksichtigen.

Abb. 6 Ubersicht der einzelnen Gebiete

12 Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030
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Bahnhof

Gebietsabgrenzung

— Norden: Heinrichstralle

— Westen: Bahndamm, Schleswiger StralRe
— Slden: Gleistrasse

— Osten: Munketoft, WaitzstralRe

Stadtebauliche / straBenraumliche Situation

— FuB- und Radwegeverbindungen teilweise
in einem unzureichenden Zustand

— Platzgestaltung am Bahnhof nicht ful-
gangerfreundlich / geringe Aufenthalts-
qualitat

Verkehrliche Situation

— Verkehrswichtige StraBe: Munketoft bis
11.800 Kfz/24h, Schleswiger StralRe bis
6.600 Kfz/24h

Handlungsbedarf

— Verbesserung der FuRwegverbindung in
Richtung Innenstadt

— keine barrierefreie Verbindung zwischen
Bahnhof und Schleswiger StraRe (Serpen-
tine)

— Bahnhofsvorplatz nicht barrierefrei

Handlungsansatz

— Errichtung einer Mobilitatsstation am
Bahnhof

— Ertichtigung des Bahnhofsvorplatzes und
der angebundenen Verkehrsanlagen im
Rahmen der anstehenden Wohngebietsen-
twicklungen

— Entwicklung Bahnhofsquartier Carlisle
unter Berlcksichtigung von Mobilitats-
konzepten

— Erweiterung P+ R-Angebote am Bahnhof
(ggf. ErschlieBung Uber Schleswiger Str.)

SHPIngenleure Flensburg — Masterplan Mobilitdt 2030
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Engelsby

Gebietsabgrenzung

Norden: Kolonie Friedheim

Westen: K 14 (Friedheim, Schottweg),
B 199 (NordstraRe, Osttangente)

Siden: Freiflache zw. Engelsby und Tarup
Osten: Ostgrenze bebautes/ erschlosse-
nes Gebiet

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

baulicher Zustand von WohnstraRen (ins-
besondere der Seitenrdume) teilweise
mangelhaft

notwendige  Radverkehrsfihrungen  auf
SammelstralRen ungeniigend bzw. nicht
vorhanden

selbstandig gefiihrte (FuR-) und Radwege
erreichen teilweise nicht den Standard fir
wassergebundene Wege

Verkehrliche Situation

Verkehrswichtige StraBen: B 199 zw.
26.500 und 18.200 Kfz/ 24h), K 14
(Trogelsbyer Weg, Merkurstr., Schott-
weg, Friedheim) zw. 5.300 und 7.900
Kfz/ 24h, K 2 (Osterallee) bis zu 7.300
Kfz/ 24h

wenig Durchgangsverkehr durch Wohn-
quartiere

Fihrung der B 199 verlauft teilw. entlang
wenig sensibler Nutzungen, bzw. Larm-
schutzmallnahmen sind eingerichtet
gestalterisch hochwertige Umsetzung von
Kreisverkehrsplatzen

selbststandig gefihrte (teilweise plan-
freie)  Querverbindungen in  Richtung
Jurgensby und Fruerlund fir den nicht-
motorisierten Verkehr vorhanden

Handlungsbedarf

Uberpriifung der Radverkehrsfiihrungen
auf verkehrsintensiveren SammelstralRen
bauliche Ertlichtigung diverser Seitenrau-
me

Handlungsansatz

14

Priorisierung von  StralBenrdumen, wo
dringlicher Handlungsbedarf besteht

durch Wohnnutzung geprédgte SammelstralSe
Friedhein

Kreisverkehr Osterallee/ Kauslunder Stral3e

Radwegunterfiihrung der B199

Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030 SHPIngenleure



Friesischer Berg/Neustadt

Gebietsabgrenzung

Norden: K 29 (Harrisleer Str.)

Westen: Norderallee, K 23 (Flurstralle,
Marienhdélzungsweg, K 15 (Nerongsallee),
K 9 (Marienallee)

Siden: L 249 (Zur Exe)

Osten: Am Pferdewasser, Sidergraben,
Nordergraben, Norderstral3e, K 29
(WerftstraRe)

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

Geschaftsbereiche wie Norderstral3e und
Neustadt verfligen teilweise nur Uber
schmale aber attraktive StraRenraume,
deren Aufenthaltsqualitdt durch den ru-
henden Verkehr stark beeintrachtigt ist
teilweise fehlen eindeutige Radverkehrs-
fihrungen an Knotenpunkten wichtiger
Verbindungsstral3en

die Verwendung von Kopfsteinpflaster
auf steilen WohnstraBen mindert die
Nutzbarkeit fir den Radverkehr und er-
hoht teilweise die Barrieren fir mobili-
tatseingeschrankte Personen

aufgrund stadtebaulich gewachsener
Strukturen ist das Fahrradparken in Kel-
lern nur sehr eingeschréankt mdglich

Verkehrliche Situation

SHP Ingenleure

Verkehrswichtige StraBen: L 249 (zur
Exe) 17.600 Kfz/ 24h, K29 (Harrisleer
StralBe, WerftstraBe) 13.400 Kfz/ 24h,
K 9 (Marienallee, MduhlenstraBe, Knuth-
strale) zw. 9.000 und 11.800 Kfz/ 24h,
K 16 (Schitzenkuhle, Stuhrsallee) bis
11.500 Kfz/ 24h

organisch gewachsenes StralRennetz mit
teilweise unlbersichtlichen Knotenpunk-
ten mindert die Orientierung im Stadtbe-
reich

punktuell sehr stark vom ruhenden Ver-
kehr gepragtes Gebiet (s. Parkplatz Exe)
besondere Herausforderung fir den FuB-
und Radverkehr ist die in Richtung Osten
stark abfallende Topographie

Platze und Grinflachen mit hohem Poten-
zial an Aufenthaltsqualitat (z.B. Burgplatz)
sind teilweise von starkeren Verkehrsbe-
lastungen beeintrachtigt

Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030

Lage im Stadtzusammenhang

Riickstau auf der L249 (Zur Exe)

kine ausgewieser}-e Radverkehrsfiihrung am
Knotenpunkt Ml/dihlenstral8e/ Stuhrsallee
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Handlungsbedarf

die teilweise UberméaRige Belastung von
Nebenflachen durch den ruhenden Ver-
kehr in Geschaftsstrallen (Norderstralle,
Neustadt) mindert die Aufenthaltsqualitat
unklare Radverkehrsfiihrungen an teilwei-
se verkehrsstarken Knotenpunkten ge-
fahrden die Sicherheit schwacherer Ver-
kehrsteilnehmer

zu geringe Anzahl an hochwertigen Fahr-
radabstellmoglichkeiten im  6ffentlichen
Raum

unlbersichtliche und indirekte Verkehrs-
fihrung am Burgplatz (insbesondere fir
FuRR- und Radverkehr)

Handlungsansatz

16

Uberprifung der  Parkraumbewirtschaf-
tung in den noérdlich der Innenstadt lie-
genden Geschaftsbereichen

Erarbeitung von MaRRnahmen zur Verbes-
serung der Aufenthaltsqualitat in der Nor-
derstralRe

Ausarbeitung konkreter Handlungsanséatze
zur Inwertsetzung relevanter Platze und
Grinflachen in Nahe von Verkehrsanlagen

uniibersichtlicher Knotenpunkt (dstl. Teil
Burgplatz) beim Diakonissenkrankenhaus

WohnstraBe (Junkerhohlweg) mit Kopfstein-
oberfldche und starkem Gefélle

StralBenraum NorderstralBe (Geschéftsbereich)
stark vom ruhenden Verkehr gepragt

hohe Passantenfrequenz am Nordertor

Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030 SHPIngenleure



Fruerlund

Gebietsabgrenzung

— Norden: Swinemiinder StraRRe, Blicher-
stralRe

— Westen: Westbegrenzung Volkspark

— Siden: K 28 (Nordstral3e)

— Osten: Osbektal

Stadtebauliche / straBenraumliche Situation

— das Quartier (primar Stadthauser) bietet
groRzligige StralRenrdume

— vielerorts sind oder werden Stralenrdume
in den Wohngebieten saniert

— FOhrungen fir den FuB- und Radverkehr
auf der Mirwiker Str. sind teilweise er-
neuerungsbedurftig

Verkehrliche Situation

— Verkehrswichtige StraBen: K 28 (Nord-
stralle) 13.700 Kfz/ 24h, L 249 (Murwi-
ker Strale) zw. 7.000 und 10.600 Kfz/
24h

— das Wohngebiet ist (westl. der L 249)
lediglich durch quartierseigene Verkehre

belastet teilweise uniibersichtliche Fiihrungen in den
— es bestehen Querverbindungen fir den Seitenrdumen entlang der L249 (Mdrwiker
nicht-motorisierten Verkehr in Richtung Stral3e)

Engelsby oder Jirgensby

Handlungsbedarf

— Fortfihrung der Sanierung bzw. Umge-
staltung quartiersinterner WohnstralRen

— genlgend Platz schaffen fir den Ful3- und
Radverkehr auf den zentralen Achsen

groz[igig angelegter und griiner StraBe-nr;um
— Umgestaltung der Miuirwiker StraBe in (Travestral3e)
Planung

Handlungsansatz

gut dimensionierte und attraktive Wohnstral3e
(Ostlandstral3e)

SHPIngenieure Flensburg — Masterplan Mobilitdt 2030 17



Hafen Ost

Gebietsabgrenzung

Westen: Forde

Norden: Marina Sonwik

Osten: westl. Begrenzung des Volksparks
Siden: NordstraRRe

Stadtebauliche / straBenraumliche Situation

vierstreifiger Ausbau der K6 vor dem
Hintergrund der heutigen Verkehrsbelas-
tungen als Uberdimensioniert einzustufen
(> starkere Trennwirkung)

Zustand der Fahrbahnoberflachen (auRer
Teilstick Kielseng) als sanierungs-
bedrftig einzustufen

Radverkehrsfihrung entlang der K 6 teil-
weise auf eigenen Radwegen (mitunter
sehr schmalen), teilweise auf gemeinsam
genutzten Wegen

Verkehrliche Situation

Verkehrswichtige StraRen: K 6 (Kielseng,
Ballastbriicke) zw. 9.600 und 16.100
Kfz/ 24h

teilweise keine durchgédngigen Radver-
kehrsfliihrungen vorhanden

Bereiche teilweise sehr stark vom ruhen-
den Verkehr dominiert

Handlungsbedarf

dem Verkehrsaufkommen angemessene
Reduzierung der Fahrbahnbreite auf einen
Fahrstreifen je Richtung

Schaffung regelkonformer Radverkehrsan-
lagen

teilweise keine einheitliche Bewirtschaf-
tung oOffentlicher Parkplatze (> geringe
Nutzung)

Handlungsansatz

18

Nutzung der &uReren Fahrstreifen des
StralRenzuges Kielseng/Ballastbricke
durch Linienbus- und Radverkehr

Prifung einer (tempordren)  Zugang-
lichkeit fir den FuR- und Radverkehr der
Kaizonen und der eingezaunten (unge-
nutzten) Lésch- und Lagerflachen
Einrichtung mehrerer Querungsstellen
(K 6) an Orten einmindender Wege-
verbindungen (aus dem Volkspark)
Vorbereitende Untersuchung Hafen Ost
liegt vor

neu sanierter, jedoch teilweise fiir Ful3- und
Radverkehr zu schmal bemessene Seitenrdu-
me (K 6, Bereich Kielseng)

ansprechende Gestaltung eines offentlichen
Parkplatzbereichs (Bereich Ballastkai)

Ubergang Ballastkai/Férde: kombinierter Ful3-
und Radweg in teilweise schlechtem Zustand

Flensburg — Masterplan Mobilitdt 2030 SHPIngenleure



Hafen West

Gebietsabgrenzung

— Nord: Ostseebad(weg), Trollsenbadweg
— West: BatteriestralBe, K 29 (WerftstraRRe)
— Siden: Nordertor

— Osten: Forde

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

— stark gewerblich gepragtes Gebiet mit
primar far Lkw-Verkehre ausgelegte,
funktionale StraRenrdume

— ansprechende StralBenraumgestaltung am
neu gestalteten Knotenpunkt WerftstraRe/
Brauereiweg

— teilweise keine regelkonforme Dimensio-
nierung von Seitenrdumen entlang von
Hauptverkehrsachsen mit Gewerbenut-
zung (vgl. Foto rechts)

Verkehrliche Situation

— Verkehrswichtige StraRen: K 29 (Werft-
straRe) bis 13.400 Kfz/ 24h, Brauereiweg
mit 7.100 Kfz/ 24h

Handlungsbedarf

— Sicherstellung von Mindestregelbreiten fir
Geh- und Radwege

Handlungsansatz

— Umnutzung der parallel zur WerftstralRe
ehemaligen Gleistrasse zu Geh- und Rad-
weg

SHP Ingenleure
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neu gestalteter Knotenpunkt nach Verlegung
der Werftstral3e/ Brauerreiweg

deutlich zu schmal dimensionierte Seitrdume
im sddl. Teil Werftstral3e
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Jirgensby/Sandberg

Gebietsabgrenzung

Norden: K 28 (Nordstr.)

Westen: Jirgensgarder Str., Johannisstr.,
L 249 (Heinrichstr.), Waitzstr.

Sidden: Munketoft, Gartenkolonie (130)
Osten: bis B 199 (Osttangente)

Stadtebauliche / straBenraumliche Situation

nahezu ausschlieBlich Wege mit Wohn-
stralBencharakter vorhanden (Gebau-
destruktur insbesondere durch Mehrfami-
lienhduser/ Stadthduser gepragt)
Seitenrdume oft nur sehr schmal dimensi-
oniert (vgl. Abbildungen), was zu Ein-
schrankungen fir den FuBverkehr fihrt
Oberflachen teilweise in einem verbesse-
rungswirdigen Zustand

gemeinsam nutzbare Verkehrsflache fir
den Bus- und Radverkehr in der Bismarck-
stralde

Verkehrliche Situation

20

Verkehrswichtige StraRen: Nordstr. als
Ost-West-Verbindung (13.700 Kfz/ 24h),
Bismarckstr. als Diagonalverbindung zw.
Zentrum und Kielseng (10.600 und 6.800
Kfz/24h), K 30 (Adelbylund) zwischen
4.000 und 5.400 Kfz/ 24h, Glicksburger
Str. (Nordbereich) zw. 6.600 und 7.200
Kfz/ 24h

Belastungen der Nordstr. sind unproble-
matisch, da Trasse entlang des natrli-
chen Trogs gefihrt wird

WohnstraBen missen SammelstraRen-
charakter erfillen

aufgrund schmaler StraBenrdume (> Ein-
bahnstraRenfiihrungen) ergeben sich teil-
weise Umwegfahrten in sensible Bereiche
des Quartiers

aufgrund einiger Schuleinrichtungen ist
eine besondere Beachtung der Schiler-
verkehre/ -wege anzustreben

Bushaltestelle ~Johannismtihle” (Schulze-
Delitzsch-Str.)

Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030 SHPIngenleure



Handlungsbedarf

— mangelnde Verbindungen zwischen Quar-
tier und Forde

— ggf. Abbau von Sicherheitsrisiken in Be-
zug auf die Schilerverkehre

Handlungsansatz

— Maogliche Starkung der Radverkehrsachse
Adelbylund/Kappelnerstr./Hafermarkt  pri-
fen

SHP Ingenleure
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vom Bus- und Radverkehr geme-insam- genufz—
te Verkehrsflache in der Bismarckstral3e

Kappelner Stral3e
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Lecker Chaussee

Gebietsabgrenzung

— Norden: B 199, Mittelweg, K 15 (Wester-
allee)

— Nord-Osten: B 200, B 199 (Am Friedens-
htigel), Friedensweg, K 15 (Lilienthalstra-
3e)

— Sid-Westen: FuRBweg (sudl. d. Flugplatz-
gelandes), Flugplatzweg

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

— Ostlich der Bahntrasse gewerblich ge-
pragt

— Westlich der Bahntrasse befindet sich der
Flugplatz sowie vereinzelt gewerbliche
Bebauung

— Lecker Chaussee und Flugplatzweg haben
Aulerortscharakter g

Verkehrliche Situation

- B199 22500 Kfz/ 24h, B 200 zw.
28.900 und 32.500 Kfz/ 24h, K 15 zw.
5.800 und 8.000 Kfz/ 24h, K27 5.800
Kfz/24h

Westerallee
Handlungsbedarf

— Mangelhafte Oberflache der Seitenraume
im Zuge Am Friedenshtigel

— Bessere Verknlpfung der Radverkehrsfiih-
rung entlang Lecker Chaussee win-
schenswert

— Flugplatzweg: Beleuchtung Veloroute

Handlungsansatz

— Sukzessive Sanierung der Nebenanlagen
Am Friedenshtigel

— Querungshilfe Ochsenweg

— Beleuchtung Velorouten (ggf. mit Bewe-
gungserfassung, so dass nicht durchgan-
gig beleuchtet werden muss)

Flugplatzweg
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Mirwik/Solitiide

Gebietsabgrenzung

— Norden: Forde

— Westen: Forde

— Suden: Swinemilinder StrafRe, Blicherstr.,
Osterallee, Osbek, nordl. Kolonie Fried-
heim, Nordbegrenzung NSG Twedter Feld

— Osten: Westbegrenzung Twedterholz,
Solitlide (Strand)

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

— ein GroRteil der WohnstraBen (insb. in
Solitiide) wurden saniert und verfligen
allg. Uber eine hohe Gestaltungsqualitét

— StraBenraumgestaltung der Wohnstraflen
in Marwik weniger ansprechend, teilweise
sanierungsbedurftig

— Die Hauptverkehrsachse (FordestralRe)
wurde saniert und bietet ein ansprechen-
de Radverkehrsfiihrung (teils in den Sei-
tenrdumen, teils auf der Fahrbahn)

Verkehrliche Situation

— Verkehrswichtige StralRen: L 249 (For-
destraRe) zw. 6.700 und 14.700 Kfz/
24h, K 14 (Friedheim) zw. 5.300 und
7.200 Kfz/ 24h

— FlOhrung der Rad-Ostseekiistenroute (D2)
durch Solittide

Handlungsbedarf

— Uberpriifung der Radverkehrsfiihrungen
auf verkehrsintensiveren SammelstraRen

— bauliche Ertlichtigung diverser Seitenrau-
me

Handlungsansatz

— Radverkehrsanlagen auf der StralRe Fried-
heim planen

SHP Ingenleure
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StralSenbauarbeiten am Knotenpunkt For-
destr./ Mdrwiker Str. / Osterallee

Konfliktsituation auf Fahrradschutzstreifen
entlang der Fordestral3e

lebenswerte Wohn.s:t-;a;Be mit A//eé (Solittider
StralRe)
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Neumarkt

Gebietsabgrenzung

— Norden: L 249 (HeinrichstraRe/Friedrich-
Ebert-StralBe), Husumer StralRe
— Westen: Husumer Stral3e

— Siden/Osten: Munketoft, Bahngleise

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

— Der gesamte Bereich ist stark vom Kraft-
fahrzeugverkehr gepragt, Ful- und Rad-
verkehr wirken an die Rander gedrangt

— Parkplatz zw. den Richtungsfahrbahnen
der L 249 erschwert die Orientierung und
weitet den gesamten Knotenpunkt strak
auf

Verkehrliche Situation

— Verkehrswichtige StralBen: L 249 (Schiit-
zenkuhle/Friedrich-Ebert-
StraRe/HeinrichstraBe - zw. 12.100 und
23.700 Kfz/ 24h), K 25 (Husumer Stra-
RBe/Munketoft — zw. 6.600 und 10.100
Kfz/  24h, Einrichtungsverkehr), K 11
(Neumarkt), K 8 (BahnhofstraRe - 9.300

Kfz/24 h)

Handlungsbedarf

— unubersichtliche Flhrung des Kfz-
Verkehrs

— teilweise wunklare Fihrung des Radver-
kehrs

— lange und haufige Wartezeiten fir que-
renden FulR- und Radverkehr

Handlungsansatz

— Neustrukturierung des gesamten Bereichs
erstrebenswert

— \Vorbereitende Untersuchung Westliche
Altstadt mit MalRnahmenansatzen liegt
vor

24 Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030
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Schleswiger Stral3e

Schiitzenkuhle/Parkplatz Neumarkt

SHPIngenleure



Nikolaiallee

Gebietsabgrenzung

Norden: L 259 (Schitzenkuhle/Zur  E-
xe/Am Friedenshtigel), Quakenweg
Westen: Friedensweg

Siiden/Osten: Nikolaiallee, Bahngleise

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

Schmale Radverkehrsanlagen im Zuge Zur
Exe werden durch parkende Fahrzeuge
oder bspw. Milltonnen belegt

Dinn besiedelte Wohnbereiche im Bereich
Nikolaiallee

Verkehrliche Situation

Gebiet wird durch die planfrei gefihrte
B 200 durchquert

Verkehrswichtige StraRe: L 249 (Zur Exe
— Verkehrsbelastung zw. 16.500 und
25.600 Kfz/24 h)
HaupterschlieBungsstral3e Nikolaiallee
(zw. 100 und 3.000 Kfz/24 h)

Handlungsbedarf

Optimierung der Situation im Radverkehr
im Zuge Zur Exe

Schwer verstandliche Fihrung des Rad-
verkehrs von der Unterflihrung Zur Exe
zur Nikolaiallee Uber den Parkplatz Friesi-
sche Lucke

Unubersichtlicher Knotenpunkt Nikolaial-
lee/Wilhelminental

Handlungsansatz

SHP Ingenleure

Optimierung Fihrung des Radverkehr (ber
den Parkplatz Friesische Liicke
Ggf. Querungshilfe am Knotenpunkt Niko-
laiallee/Wilhelminental prifen

Flensburg — Masterplan Mobilitdt 2030

Nikolaiallee

Knotenpunkt Nikolaiallee/Wilhelminental
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Nordstadt

Gebietsabgrenzung

— Norden: K 10 (Mads-Clausen-Stral3e)

— Westen: B 200

— Slden: K 29 (Harrisleer StralRe)

— Osten: Appenrader Stral3e, Batteriestralle,
Trollsenweg

Stadtebauliche / straBenraumliche Situation

— Der StraRenraum der Apenrader StralRe
(K 10) wurde grundsaniert und bietet in
Kombination mit den anséssigen Einzel-
handels- und Gastronomieangeboten eine
gesteigerte Aufenthaltsqualitat.

— Die Diagonalverbindung (K 4) ist mit ei-
nem teilweise vierstreifigen Ausbau Uber-
dimensioniert und wirkt — trotz geringerer
Belastungen - als trennendes und unwirt-
liches Element.

— Die vielen WohnstraRen sind in der Regel
grofRzligig dimensioniert und fir den Ful3-
und Radverkehr ist eine hohe Durchlas-
sigkeit gegeben.

— Teilweise befinden sich die WohnstraRen
in einem schlechten baulichen Zustand.

Verkehrliche Situation

— Verkehrswichtige Stralen: BundesstralRe
B 200 (Westtangente) mit 14.800
Kfz/24h, KreisstraBen K 4 (Am Kathari-
nenhof, Alter Kupfermihlenweg, Sonder-
burger StraBe) mit 3.900 bis 10.200
Kfz/24h, K 10 (Appenrader Strae) mit
rd. 8.600 bis 12.500 Kfz/24 h, K 29
(Harrisleer StraRe) mit 10.800 bis 12.800
Kfz/24h

— Durch die separat geflihnrte Trassierung
der B 200 (Westtangente), kann ein
GroR3teil der verkehrlichen Belastung aus
dem inneren Stadtgebiet ferngehalten
werden. Die Belastungen der Kreisstral3en
stellen i.d.R. keine Problematik dar son-
dern fihren vielmehr zur Belebung der
Stadt- StraRenrdume. In den Ubrigen
Wohn- und ErschlieBungsstralen sind
moderate (unkritische) Kfz-Belastungen zu
verzeichnen.

— Im stdlichen Bereich des Stadtgebiets
Nordstadt stellt das starke Geféalle eine
groRRere Herausforderung fir den Ful3-
und Radverkehr dar
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enhan

Lage im Stadtzusamm

ansprechend gestalteter StralBenraum der
Apenrader Stral3e

breite und neu sanierte Nebenfldchen entlang
der Apenrader Stral3e

breiter StralBenraum mit hoher Trennwirkung
(Am Katharinienhof, K 4)
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Handlungsbedarf

Die Diagonalverbindung K 4 (Am Kathari-
nenhof, Alter KupfermUhlenweg) zwi-
schen der Apenrader StraRe und der
B 200 ist Uberdimensioniert und fihrt zu
einer zuséatzlichen Separation des Stadt-
gebiets. Zusatzlich verfigt der Stral3en-
raum nur Uber wenig Aufenthaltsqualitat
Berlicksichtigung  StraRenraumgestaltung
hinsichtlich der Nutzungsanspriiche durch
Schulneubau in der StraBe Am Kathari-
nenhof  (groRzligige Seitenrdume und
Wartebereiche im Bereich des Bushalte-
punktes, Losungsmdoglichkeiten fir Bring-
und Holverkehre)

Handlungsansatz

SHP Ingenleure

sukzessive Sanierung von Wohnstral3en
zur Sicherstellung von Aufenthalts- und
Wohnqualitat
Umsetzung bauliche MalRRnahme K 4 (z.B.
RickbaumalRnahme,  Verbreiterung Ne-
benflachen)

Flensburg — Masterplan Mobilitdt 2030

breite Seitenrdume an der Bauer Landstral3e

Knotenpunkt Schwarzer Weg/ Ramsharde

starke Hohenunterschiede im Bereich Fried-
richstal

27



Schiffbriicke

Gebietsabgrenzung

— Nordwesten: Nordertor

— Westen: K 29 (Schiffbriicke/Norderhof-
enden

— Suden/Osten: K 28 (Hafendamm)

— Nordosten: Am Lautrupsbach

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

— starke Trennwirkung zwischen Férde und
den angrenzenden Stadtgebieten durch
hochbelastete KreisstraRen, auf der der
Innenstadtzugewandten  Westseite  der
Foérde gleichzeitig mitunter grolRe Abstan-
de der gesicherten Querungsmoglichkei-
ten

— durch die starke Belastung des Ha-
fendamms sind Querverbindungen zwi-
schen Stadtgebiet und Forde nur stark
eingeschrankt verfligbar

— Parkplatz direkt an der Fordepromenade
schrankt die Aufenthaltsqualitat stark ein
und verstarkt die Trennwirkung zwischen
Innenstadt und Férde

— FlObrung des Radverkehrs im Uferbereich
im Mischverkehr mit dem FulRverkehr,
dadurch vor allem in den Sommermona-
ten und am Wochenende hohe Konflikt-
potenzial zwischen Ful3- und Radverkehr

Verkehrliche Situation

— Verkehrswichtige StralRen: KreisstralRen
K 29 (Schiffbriicke/Norderhofenden -
Verkehrsbelastung  zw. 15.400 und
22.400 Kfz/24 h) und K 28 (Hafendamm

— Verkehrsbelastung 26.200 Kfz/24 h)

Miteinanderzone auf der Ostseite der Forde
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Handlungsbedarf

sichere und komfortable Radverkehrsfih-
rung im gesamten Bereich

Reduzierung der Trennwirkung der K 29
(Schiffbriicke) zur besseren Verknipfung
der Férde mit dem Innenstadtbereich
Aufenthaltsqualitdt entlang der Promena-
den

Handlungsansatz

SHP Ingenleure

Radverkehrsfiihrung

Ostseite:  Umnutzung des ehemaligen
Bahndamms zu einer Ful- und Radwege-
verbindung prifen

Westseite: Prifung Neuorganisation der
Flachen

Parkraumbewirtschaftung Uberpriifen
Reduzierung der Verkehrsbelastung durch
Park + Ride-Mdglichkeit im Norden der
Stadt

Flensburg — Masterplan Mobilitdt 2030

Schiffbriicke

StraBenraum Norderhofenden
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Siidstadt/Rude

Gebietsabgrenzung

Norden: Bahngleise, Munketoft
Westen: Bahngleise, Nikolaiallee
Sitiden: Osttangente, Bebauungsgrenze

Osten: Bahngleise, Osttagente

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

Im Norden teilweise Wohn- und
Mischnutzung, im Ubrigen Bereich weit-
gehend gewerblich gepréagt

Neuer Krankenhausstandort im Bereich
Peelwatt geplant (Zusammenlegung von
Diako und Maltesern)

Verkehrliche Situation

Verkehrswichtige  StraRen: Kreisstral3e
K 25 (Husumer StralRe - Verkehrsbelas-
tung zw. 11.100 und 16.700 Kfz/24 h)
und K 11 (Schleswiger StraRe - Ver-
kehrsbelastung zw. 6.600 und 10.800
Kfz/24 h)

Handlungsbedarf

Schaffung von Quartiersanbindungen fiir
den Radverkehr (z.B. Husumer Stral3e)

Handlungsansatz
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Schaffung regelkonformer Radverkehrsan-
lagen im Zuge Zur Bleiche in Planung
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Schleswiger StralBe Siid

Konfliktsituation
Knotenpunkt Zur Bleiche / Liebigstral3e
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Tarup/Hochfeld

Gebietsabgrenzung

Norden: Backerweg, Stille Liebe

Westen: B 199 (Osttangente)

Siden: Bebauungsgrenze

Osten: L 21 (Taruper HauptstraRe), Be-
bauungsgrenze

Stadtebauliche / straBenraumliche Situation

Neubaugebietsentwicklung  entlang  der
Hochfelder Landstral3e

Verkehrliche Situation

Verkehrswichtige StralBen: LandesstralRe
L 21 (Taruper HauptstraBe/Adelbylund -
Verkehrsbelastung zw. 2.800 und 6.700
Kfz/24 h) und KreisstraRe K 8 (Hochfelder
LandstraBe - Verkehrsbelastung zw.
1.100 und 4.700 Kfz/24 h)

Langfristig Durchbindung der Hochfelder
LandstraRe an die L 21 geplant

Handlungsbedarf

teilweise liickenhafte ~ OPNV-Anbindung
der Neubaugebiete und Alt-Tarups

nur unzureichend ausgebaute Fuver-
kehrsverbindung (Unterfihrung der Bahn-
anlagen) zwischen Alt- und Neu-Tarup
fehlender sicherer Ubergang zwischen
Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn in-
nerorts und Uberdrtlichem Radweg Rich-
tung Neukrug im noérdlichen Seitenraum
der Taruper HauptstralRe

unklare Radverkehrsfiihrung am Knoten-
punkt Taruper HauptstralRe/Richard-
Wagner-StralRe/Ringstralie

Handlungsansatz

SHP Ingenleure

Querungshilfe am Knotenpunkt Taruper
HauptstralRe/Tastruper Weg
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Hochfelder Landstral3e

Adelbylund

i

Taruper Hauptstral3e
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Uni/ Hochschule

Gebietsabgrenzung

— Norden: FuR- und Radverkehrsverbindung
zwischen Sinderup und Sandberg

— Westen: westliche Begrenzung Munketoft

— Slden: Gleistrasse

— Westen: B 199 (Osttangente)

Stadtebauliche / straBenraumliche Situation

— Starke Pragung des Gebietes durch die
Universitatsnutzung

Verkehrliche Situation

— Verkehrswichtige StraRBe: K 8 (Munketoft
— Verkehrsbelastung zw. 5.000 und
11.800 Kfz/24 h)

Handlungsbedarf

— Unterdimensionierte Nebenanlage im Zuge
Munketoft, dadurch resultierendes Kon-
fliktpotenzial zw. FuR- und Radverkehr
sowie zw. Kfz- und Radverkehr

Handlungsansatz

— Im Rahmen der Kampagne ,Radeln zum
Campus” ist der Bereich Munketoft neu
geplant worden. Der Knotenpunkt Munke-
toft/KanzleistraBe wird zu einem kleinen
Kreisverkehr umgebaut. In stdlicher Rich-
tung (bergauf) wird ein Schutzstreifen
markiert.
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Munketoft

planfreier FuB- und Radweg (iber B199)

Tho;nas-F/'ncke-StraBe (Campustiberfahrt)

SHPIngenleure



Weiche

Gebietsabgrenzung

— Norden: K 15 (LilienthalstraRe), Bebau-
ungsgrenze

— Westen: Stadtgebietsgrenze

— Silden Stadtgebietsgrenze

— Osten: K 25 (Husumer Stral3e)

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

— teilweise mangelhafter Ausbau der Sei-
tenrdume

Verkehrliche Situation

— Verkehrswichtige StralRen: KreisstraRen
K 27 (Ochsenweg - Verkehrsbelastung
zw. 8.200 und 11.800 Kfz/24 h) und
K 25 (Husumer StraRe - Verkehrsbelas-
tung zw. 10.300 und 11.900 Kfz/24 h)

Handlungsbedarf

— Aufhebung der Netzliicke zwischen Niko-
laiallee und Altem Husumer Weg zur bes-
seren Anbindung des Stadtteils Weiche

Handlungsansatz

— Schaffung einer Bricke Uber die Bahnglei-
se fur Ful- und Radverkehr - dadurch
Verbesserung der Anbindung des Stadt-
teils Weiche an das Ubrige Stadtgebiet

SHP Ingenleure
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Ochsenweg

Nikolaiallee
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Westliche Altstadt

Gebietsabgrenzung

Norden: Marienstralle, Norderstralle,
Neue StralRe

Westen: Nordergraben, Sidergraben, Am
Pferdewasser

Siden: L 249 (Friedrich-Ebert-Stral3e)
Osten: K 28 (Stderhofenden), Bebauung
Norderhofenden/ Schiffbricke

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

baulich hochwertige und belebte FulRgan-
gerzone mit abwechslungsreicher Gestal-
tung

durch das verwendete Kopfsteinpflaster
auf  steilen  StraBenabschnitten (z.B.
Nordergraben) ergeben sich Einschran-
kungen insbesondere fir Radfahrer und
mobilitatseingeschrankte Personen

die Oberflachengestaltung der Rathaus-
straBe fihrt nicht zu geringeren Ge-
schwindigkeiten oder besseren Bedingun-
gen zum Queren

Entlang der Hauptverkehrsstraflen befin-
den sich neu gestaltete Nebenflachen
(Geh- und Radwege), was die Aufent-
haltsqualitdt — trotz hoher Verkehrsbelas-
tung — erhoht

Geschaftsbereich  Angelburger  Stral3e
birgt eine hohe stadtebauliche und stra-
Benrdaumliche Qualitdt, Bereiche zum Fla-
nieren werden durch parkende Autos
stark eingegrenzt, dadurch hohes Kon-
fliktpotenzial in den Seitenrdumen
WohnstraRen im Quartier verfligen Uber
enge Querschnitte mit Kopfsteinpflaster,
in Verbindung mit grinderzeitlicher Bau-
substanz sind sie als lebenswerte Stadt-
rdume zu erfassen

Querverbindungen innerhalb des Quartiers
teilweise nur (Uber Treppenaufgéange) fir
den FuRverkehr nutzbar

Verkehrliche Situation

34

Verkehrswichtig StraBen: K 28 (Stder-
hofenden/Hafendamm) 26.600 Kfz/ 24h,
L 249 (Friedrich-Ebert-Stralke)  34.700
Kfz/ 24h, RathausstralBe 6.600 Kfz/ 24h,
Nordergraben bis 8.800 Kfz/h, Neue
StraBe 9.000 Kfz/ 24h

die Unterbrechung der FulRgangerzone
separiert den Innenstadtbereich

Lage des Betrachtungsbereichs im Stadtgebiet

| et

Konf/iktbbtenzia/ in den Seienéiumen (Angel-
burger Stral3e)

Verkehrsbetrieb auf der Rathausstral3e
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Handlungsbedarf

Neuorganisation/-ordnung des  Parkens
(und der Parkraumbewirtschaftung) rund
um den ZOB (respektive des gesamten
Innenstadtbereichs) erforderlich

Priafung des Einsatzes von alternativen
Oberflachenmaterialien

Konfliktpotenziale auf den Seitenflachen
in der Angelburger StralRe abbauen
Durchlassigkeit im Quartier fir den FuB-
und Radverkehr mittels gut ausgebauten
Wegen - trotz teilweise groReren Stei-
gungen - weiter fordern

Handlungsansatz

SHP Ingenleure

Ausbau Nordergraben fiir den Radverkehr
Neugestaltung RathausstraBe im Uber-
gangsbereich der FulRgangerzone
Durchfiihrung einer Bedarfsanalyse fir
weitere Querungsstellen CUber die K 28
(Hafendamm)

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
durch Stadtmobiliar zum Verweilen und
durch Angebote des Fahrradparkens
Parkraumbewirtschaftung Uberpriifen

Flensburg — Masterplan Mobilitdt 2030
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sta;kes Gefiélle und K opfsteinpf/a:s.ter am
Nordergraben

Radfahrstreifen mit Konfliktpotenzial in Ge-
genrichtung am ZOB
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Westliche Hohe

Gebietsabgrenzung

Norden: K 29 (Harrisleer StraRRe)

Westen: B 200

Siden: Robert-Koch-Stralde

Osten: K 9 (Marienallee), K 15 (Ne-
rongsallee), Am Schiitzenhof

Stadtebauliche / straRenraumliche Situation

Stadtgebiet durch Einfamilienhausbebau-
ung gepragt

WohnstraRen zumeist noch im guten bau-
lichen Zustand

StralBenraumaufteilungen (insbesondere
die Seitenrdume) oft zu Ungunsten des
FuBverkehrs

Verkehrliche Situation

Verkehrswichtige StraRen: KreisstralRen
K 9 (Marienallee — Verkehrsbelastung zw.
9.000 und 14.900 Kfz/24 h), K 15 (Wes-
terallee - Verkehrsbelastung zw. 6.200
und 6.500 Kfz/24 h) und K 4 (WaldstralRe
— Verkehrsbelastung zw. 9.000 und
9.700 Kfz/24 h

Anschlussstelle ,Duburg” und ,Flensburg
Zentrum” an die B 200

Handlungsbedarf

Mangelnde Beleuchtung am Lorn-
sendamm

Keine kontinuierliche Radverkehrsfiihrung
im Zuge Marienallee

Handlungsansatz
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Umsetzbarkeit von Schutzstreifen in der
Marienallee priifen
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Lage des Betrachtungsbereichs im Stadtgebiet

Westerallee

WaldstraBBe
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4 Offentlichkeitsbeteiligung

4.1 Strukturierung des Beteiligungsverfahrens

Aufgrund der Komplexitat der Aufgabenstellung bzw. des Themenberei-
ches Mobilitat wurde eine breite Beteiligung sowohl malRgebender Akteure
und Entscheidungstriger als auch von Interessenverbanden und der Of-
fentlichkeit als ein zentraler Baustein in den Masterplan Mobilitat aufge-
nommen.

Da die Spielraume einer direkten Einflussnahme auf die Mobilitat durch die
Stadt Flensburg beschrankt sind, ist es umso wichtiger, gegenliber den
Birgerlnnen, Unternehmen und Stakeholdern als Impulsgeber, Motivator
und Aktivator aufzutreten. Eine gezielte und umfassende Offentlichkeits-
arbeit kann daflir sorgen, dass ,der Funke tberspringt”, d.h. Eigeninitiati-
ve gefordert und die Akzeptanz von umgesetzten MalRnahmen verbessert
wird. Die emotionale Bindung spielt bei einer nachhaltigen, klimaschutz-
orientierten Mobilitat eine grof3e Rolle. Die Bevdlkerung und weitere po-
tenzielle Partner und Akteure sollen mit ihren Wiinschen, Erwartungen und
Vorbehalten ,mitgenommen werden”. Information, Kommunikation und
Offentlichkeitsarbeit sind dabei die wichtigsten Stellschrauben, Engage-
ment sukzessive aufzubauen und zu etablieren. Eine konsensorientierte
Erarbeitung des Planwerkes tragt wesentlich zur Akzeptanz der Ergebnisse
und ihrer spateren Umsetzung bei. Nur so kénnen Verhaltensanderungen
und eine neue ,Mobilitatskultur” erreicht werden.

Fir den Masterplan Mobilitat Flensburg wurde ein umfangreiches Beteili-
gungsverfahren entwickelt, dass sich aus mehreren festen Gremien sowie
themen- und zielgruppenorientierten Veranstaltungen zusammensetzt (vgl.
Abb. 7). Neben den eingebundenen Gremien der kommunalen Selbstver-
waltung wurden zur Begleitung des Masterplans Mobilitat eine Lenkungs-
gruppe mit stadtischen Entscheidungstragern und eine AG Mobilitat mit
Verwaltung und Interessenvertretungeninstalliert. Die inhaltliche Vorberei-
tung und eine differenzierte Abstimmung wurde laufend im Projektteam
aus Stadtverwaltung und den Gutachterblros durchgefihrt.

Fur die Einbindung der Offentlichkeit sowie von Interessenverbanden und
Initiativen wurden verschiedene Verfahren und Veranstaltungen konzipiert.
Im Vordergrund stand dabei die Einbeziehung der breiten Offentlichkeit in
zentralen Zukunfts- und Perspektivwerkstatten und die in Flensburg etab-
lierte Beteiligung der Stadtteilforen hierin Form von Stadtteilkonferenzen.

Mit erganzenden Expertenrunden und zielgruppenorientierten Veranstal-
tungen sowie einer Befragung von Kindern und Jugendlichen wurde das
Beteiligungsverfahren komplettiert.

Um mdglichstgrol3e Teile der Bevdlkerung zu erreichen und einen perma-
nenten Informationsfluss sicherzustellen, wird auf der Internetseite der
Stadt Flensburg unter der Rubrik ,Verkehr&Mobilitat” Gber Inhalte und
Termine zum Masterplan Mobilitat informiert sowie Unterlagen bereitge-
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stellt. Zusatzlich erfolgt eine kontinuierliche Pressearbeit mit Schwerpunkt
auf die Veranstaltungen und die inhaltlichen Meilensteine.

Die Ergebnisse der einzelnen Termine und Veranstaltungen wurden in
Form von Protokollen oder Ergebnis-Dokumentationen separat dargestellt.

Expertenrunden » AG Mobilitait
Funktion: Projektteam ' '

Funktion:

Eperienmassans und Gutacher und Beiigynanier PachaTent
Kreativpotenzials Stadtverwaltung g oy
2 und Meinungsaustausch zu
Meilensteinen des Planwerks
Lenkungsgruppe ‘ Beteiligte:
Fachlicher Input Verwaltung, Interessen-
Funktion: ’ verbande, Wirtschaft,
Abstimmung zentraler Verkehrsunternehmen, u.a.
Bausteine des Planwerks Presse- und
und grundsdtliiche Informationsstelle
HYeIGtETEE IUngen Zukunftswerkstatt und
Mitglieder: ‘ Konferenzen
Entscheidungstrager Funktion:
- Politik Internet Einbindung der breiten
- Stadtverwaltung als zentrale Offentlichkeit auf Gesamt-
- ausgewabhlte Akteure Kommunikationsplattform stadt- und Stadtteilebene
Beteiligte:
Information / Austausch / Beschluss Alle an Mobilitat
1 zu den Meilensteinen Interessierten
Planungsausschuss Beteiligung
t Jugend und Senioren
Beschluss
Funktion:
Einbeziehung spezifischer
Ratsversammlung Verhaltens- und Sichtweisen
wichtiger Zielgruppen

Abb. 7 Ubersicht zum Beteiligungsverfahren des Masterplans Mobilitat
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4.2 Ubersicht der absolvierten Termine

Nachfolgend sind die im Rahmen des Beteiligungsverfahrens absolvierten
Termine dargestellt und den Meilensteinen des Masterplans Mobilitat zu-
geordnet (Zwischenstand 12.09.2018):

Analyse und Leitbild

— 2b5.04.2017 Projektteam - Start-up

— 15.05.2017 Lenkungsgruppe - 1. Sitzung

— 31.05.2017 Vollversammlung Stadtteilforen zum Thema Mobili tat
— 12.06.2017 Expertenrunde OPNV

— 22.06.2017 AG Mobilitat - 1. Sitzung

— 22.06.2017 Zukunftswerkstatt

— 13.07.2017 Buirgersprechstunde zum Masterplan Mobilitat

— 14.09.2017 Projektteam - 2. Sitzung

— 05.10.2017 Lenkungsgruppe — 2. Sitzung

- 12.10.2017 AG Mobilitat — 2. Sitzung

— 01.11.2017 Expertenrunde Wirtschaft

— 29.11.2017 Workshop Senioren und mobilitatsbehinderte Menschen
— 10.01.2018 Fraktionen der Ratsversammlung

Szenarien

Der Szenariendiskurs war bereits Teil der vorangegangenen oben genann-
ten Termine und wurde nicht mehr auf separaten Beteiligungsformaten
geflhrt.

MaRnahmen- und Umsetzungskonzept

Nach Beschluss des Leitbildes in der Ratsversammlung wurde auch das
erarbeitete MalRnahmen- und Umsetzungskonzept an mehreren Beteili-
gungsterminen erdrtert:

— 14.02.2018 Projektteam 3. Sitzung

— 08.06.2018 Biirgerforum

— 27.06.2018 AG Mobilitat mit Vertreterinnen der Wirtschaft
— 12.09.2018 Fraktionen der Ratsversammlung
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4.3 Zukunftswerkstatt

Am 22. Juni 2017 fand mit der Zukunftswerkstatt in der Blirgerhalle des
Rathauses die erste grof3e 6ffentliche Beteiligung zum Masterplan Mobili-
tat statt. Zu Beginn der Veranstaltung konntendie Teilnehmenden benen-
nen, welche Verkehrsmittel kiinftig vorrangig geférdert werden sollen. Im
Ergebnis ergab sich eine klare Praferenz fiir den Radverkehr und leicht ab-
gestuft fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Nach einer Ein-
fihrung zum Masterplan Mobilitdt und zu den Zielsetzungen und Erwar-
tungen der Stadt wurden Arbeitsgruppen gebildet, die unter dem Leittitel
~Unsere Stadt im Jahr 2030” eine Vision von Flensburg und konkrete
MaRnahmen zur Erflillung dieser Vision entwickelten. Dabei konnten ne-
ben verkehrlichen Aspekten auch Schnittstellen zur Stadtentwicklung ein-
bezogen werden. SchlisselmaBnahmen aus der 2016 erfolgten Dia-
logphase zum ISEK und eine Liste mit Themenstichpunkten wurden als
Diskussionsgrundlage zur Verfigung gestellt.

Die Ergebnisse derintensiven, teilweise auch kontroversen Diskussionen
an den Arbeitstischen wurden dann abschlieRend im Plenum vorgestellt
und diskutiert (vgl. Abb. 8). Aus der Zukunftswerkstatt konnte eine Fille
von Ideen und langfristigen Visionen, aber auch konkrete, ggf. kurzfristig
umsetzbare Projekte und MalBhahmen zusammengetragen werden, die
sich Uber alle Komponenten des Mobilitdtssystems erstreckten.

Schwerpunkte bildeten zum einen die Radverkehrsforderung insbesondere
im Hinblick auf die Entwicklung hochwertiger Radverkehrsanlagen, zum
anderen der Umgang mit dem 6ffentlichen Raum und Verkehrsraum mit
Fokus auf Verkehrsberuhigung, gerechtere Flachenverteilung und attrakti-
ve StraRenraumgestaltung. Beim OPNV, der einen wesentlichen Beitrag
zum Klimaschutz leisten soll, stand ein transparentes und nutzerfreundli-
ches Angebotim Vordergrund mit Handlungsbedarfen in der Bedienungs-
haufigkeit/Taktdichte, der Vernetzung und dem Angebot im Abend- und
Wochenendverkehr. Zweiter zentraler Diskussionspunkt war das Tarifsys-
tem, wobei Schwerpunkte bei mehr Transparenz und giinstigen Fahrprei-
sen (bis hin zur Vision eines kostenlosen OPNV) lagen. Ebenfalls groRe
Einigkeit bestand darin, das Parkplatzangebotin der Innenstadt perspekti-
visch zu reduzieren und teilweise in unsensible AulRenbereiche zu verla-
gern (Park +Ride).

In der Schlussdiskussion wurde nochmals ein klares politisches Bekenntnis
zum Klimaschutz und zum Umweltverbund gefordert. Das Leitbild einer
lebenswerten Stadt und klimafreundlichen Mobilitat sollte vorrangig mit
attraktiven Angeboten und weniger mit Restriktionen erreicht werden.
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Abb. 8 Impressionen aus der Zukunftswerkstatt

4.4 Stadtteilkonferenz

Die Stadtteilforen haben sich in Flensburg als eine wichtige Kommunikati-
ons- und Schnittstellenebene etabliert. Sie setzen sich fiir die Belange der
Stadtquartiere ein und werden hierbei von der Stadt unterstiitzt, bei-
spielsweise durch Férdermittel zur Durchflihrung von Projekten im Stadt-
teil. Auch fir den Masterplan Mobilitat spielen die Stadtteilforen eine
wichtige Rolle, um gesamtstadtische Strategien in die lokale Ebene zu
transportieren und hier durch kleinrdumige Malinahmen zu festigenund zu
erganzen.

Um einen Austausch zwischen den Foren zu ermdglichen und wichtige
Themen bindeln und damit effizient bearbeiten zu kénnen, wurde am
31. Mai 2017 eine Vollversammlung der Stadtteilforen abgehalten. Im
Vorwege hatten die einzelnen Foren schon eigene Themen, Fragestellun-
gen und Anregungen erarbeitet, die strukturiert in die Konferenz einge-
speist wurden.

Nach einer Einfihrung zum Masterplan Mobilitat und zum Beteiligungsver-
fahren wurde an vier Thementischen zu den Eingaben diskutiert (vgl. Abb.
9). Um den Teilnehmenden die Gelegenheit zu geben, alle Themen zu dis-
kutieren, gab es eine Rotation an den Tischen. AbschlieRend wurden die
Diskussionsergebnisse zusammengefasst und das weitere Vorgehen abge-
stimmt.

Im Vordergrund der Diskussion standen wie erwartet viele lokale bzw.
kleinraumige Problemlagen, die sich Uber Defizite in einzelnen Stral3en-
raumen Uber verkehrsorganisatorische Fragen und die Verkehrsiiberwa-
chung bis hin zur Schulwegsicherung spannten. Bei den Themen- und
Problemschwerpunkten standen die Nahmobilitdt und hier vor allem Rad-
verkehrsanlagen und Radfiihrungen inklusive Offnung von EinbahnstraRen
sowie die Verkehrsberuhigungim Zusammenhang mit Geschwindigkeits-
reduzierungenund Strallengestaltung im Mittelpunkt. Themen, die auch
gesamtstadtisch von Relevanz sind.

Dartber hinaus wurden aber auch Aspekte besprochen, bei denen es je
nach Stadtteil unterschiedliche Problemlagen gibt. Dazu gehdéren unter
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anderem die Natursteinpflasterbelage (vor allem in der Altstadt), das Par-
ken inklusive der Themen Abldésebeitrage, Parksuchverkehr und Parkraum-
Uberwachung (vor allem in den verdichteten Wohnquartieren) sowie der
Aus- und Umbau von StralRen inklusive dem Thema Anliegerbeitrage.

Ausbau von StraBen,
OPNV, Visionen

e Dtz

R —IT
b | ey

- b

Abb. 9 Impressionen aus den Stadtteilkonferenzen

4.5 Expertenrunden und Biirgersprechstunde

Expertenrunde OPNV

In der Expertenrunde OPNV wurden mit den in Flensburg und im Umland
tatigen Verkehrsunternehmen Aktivitaten der letzten Jahre und die derzei-
tige Situation im OPNV sowie Handlungsbedarfe und Perspektiven disku-
tiert. Seit Beschluss des dritten Regionalen Nahverkehrsplans (RNVP)
2013 haben die Flensburger Stadtverwaltung und die Verkehrsunterneh-
men zahlreiche Verbesserungen umgesetzt oder auf den Weg gebracht.
Dies hat die Position des OPNV im Verkehrsmarkt weiter gefestigt. Mit
dem 4. RNVP liegt jetzt der Planungsrahmen fir die kommenden Jahre
vor.

Die OPNV-Entwicklung bewegt sich seit langerem in einem Spannungsfeld
zwischen Weiterentwicklung der Angebotsqualitat und Finanzierbarkeit
von MalRnahmen. Dies betrifft in besonderer Weise den Regionalverkehr,
der einen wichtigen Beitrag zur OPNV-Qualitat in der Region Flensburg
leistet. Dennoch konnten in den letzten Jahren diverse Verbesserungen
umgesetzt werden, zu denen u.a. Angebotserweiterungen und -harmoni-
sierungen insbesondere im Regionalverkehr (60/30-Minuten-Takte mit
Taktknoten am ZOB), ein besserer Anschluss des Bahnhofs und das Re-
launch des Internetauftritts der Mobilitdtszentrale gehoren.

Der OPNV kann kiinftig einen weitergehenden Beitrag zum Klimaschutz
leisten, wenn er bestehende Nachfragepotenziale noch konsequenter aus-
schopftund in der Offentlichkeit noch prasenter wird. Auf Seite der An-
gebotsgestaltung sind aufgrund der ausgepragten Kfz-Dominanz im Ziel-
verkehr vor allem der Regionalverkehr und die Vernetzung Bus und Bahn
weiter zu starken. Nachholbedarf fiir den OPNV besteht auch im Hinblick
auf die groRen Gewerbegebiete inklusive der dort angesiedelten Fach-
marktzentren und beim Angebot in den verkehrlichen Randzeiten.
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Der AuBendarstellung des OPNV wird eine besondere Bedeutung beige-
messen. Dazu sollte es ein gemeinsames Konzept fiirden OPNV der Regi-
on Flensburggeben, das auch den Abbau von Informationsdefiziten (z.B.
im Tarifbereich) und eine gezielte Bewerbung von Neukunden beinhaltet.

Als chancenreich wird zudem der Aufbau von Kooperationen eingeschatzt,
um die Plattform der OPNV-Unterstiitzer zu erweitern. Erfolgversprechend
werden OPNV-Kooperationen mit dem Tourismus, dem Einzelhandel sowie
groBen Unternehmen und Gewerbegebieten (u.a. Aufbau bzw. Weiterent-
wicklung des betrieblichen Mobilitatsmanagement) gesehen. Mit dem
CITTI-Park gibt es hierzu bereits positive Anséatze beispielsweise mit ge-
genseitiger Werbung.

Expertenrunde Wirtschaft
Nach der BegriiBung und einer Vorstellungsrunde wurde den Teilnehmer-
Innen der Masterplan Mobilitat vorgestelltund erste Erkenntnisse aus der
Analyse und der bisherigen Beteiligung prasentiert. Dann erfolgte eine In-
formation tber die Leitbildentwicklungund Gedanken zu einer zukunftsfa-
higen Mobilitatsplanung.

Seitens der Teilnehmerlnnen wurde angeregt (vgl. Abb. 10), mdglichst
realistische Ziele in Hinblick auf Klima und Verkehr zu verfolgen. Okologie
und Okonomie miissen sich erganzen. Anreize und Angebote sollten vor
Restriktionen den Vorzug erhalten. Hervorgehoben wurde die Bedeutung
der Anbindung des Umlandes bzw. eines attraktiven Stadt-Umland-
Verkehrs.

Die Zukunft der E-Mobilitat wurde teilweise kritisch gesehen und einige
Teilnehmerlnnennehmen an, dass sich diese Technologie nicht durchsetzt
und nicht von den Nutzern angenommen wird. Stattdessen wurde der au-
tonomen Mobilitat ein signifikantes Potenzial zugeschrieben, das im Mas-
terplan bis 2050 mit bedacht werden sollte.

Ein deutlicher Unterschied im Mobilitatsverhalten wurde zwischen Flens-
burgerlnnen und Besucherlnnen gesehen, weshalb ein funktionierendes
Parkleitsystem und eine Parkmaoglichkeit im Norden (Neustadt) wesentli-
che Anforderungen sind. Der Parkplatz an der Schiffbriicke wurde kontro-
vers diskutiert und ein Erhalt der Stellplatze vor dem Hintergrund einer
Erhohung der Aufenthaltsqualitatinfrage gestellt. Ergdnzend dazu wird die
Ertichtigung des Parkplatzes Exe und von Parkplatzen um die Innenstadt
benannt (inkl. Ladeinfrastruktur und guter OPNV-Anbindung).

Problematisch werden parkende Fahrzeuge neben Radverkehrsanlagen
gesehen, da sie das Unfallrisiko fir den Radfahrerinnen erhéhen (z.B. 6ff-
nende Tlren). Zudem sind Radverkehrsanlagen bei schlechten Witte-
rungsbedingungen (Dunkelheit/Nasse) oft schlecht erkennbar. Eine Quali-
tatssteigerung sowohl fiir den Radverkehr als auch fir den Kfz-Verkehr
wurde in der Separation der Verkehrsanlagen gesehen.

Einen fir die gesamte Stadtentwicklung sehr wichtigen Aspekt stellt die
Attraktivitdtder Innenstadtdar. Es wurde beflirchtet, dass zu starke Ver-
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anderungen Kunden fernhalten. Nicht zuletzt stellen auch die Lieferverkeh-
re eine wesentliche Herausforderung dar, fir die im Kernbereich innovati-
ve Losungen gefunden werden missen (erforderliche Logistik von Plan-
ungsbeginn an beachten). Eine weitere Beteiligung der Wirtschaft wurde
far die zweite Phase des Masterplans Mobilitdat (MaBnahmenentwicklung)
vereinbart.
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Abb. 10 gesammelte Inhalte in der Expertenrunde Wirtschaft

Biirgersprechstunde

Bei der am 13. Juli 2017 abgehaltenen Blirgersprechstunde konnten die
Birgerlnnen Fragen an die Gutachter stellenund ihre eigenen Anregungen
und Vorschlage einbringen. Es ergab sich eine interessante Diskussion mit
grundsatzlichen bzw. strategischen Ansatzenund auch detaillierten Mal3-
nahmenvorschlagen. Bei allen Beitragen standen wiederum der Radverkehr
und der OPNV im Mittelpunkt. Es wurde vor allem eine grundséatzliche Pri-
orisierung beider Verkehrsarten u.a. bei der Flachenzuweisung gefordert,
notfalls auch mit restriktiven Eingriffenin den Kfz-Verkehr. Ein besonderer
rdumlicher Schwerpunkt ist dabei die Innenstadt, bei der zwar die Erreich-
barkeit im Kfz-Verkehr gesichert werden soll, aber ein klarer Fokus auf
dem Umweltverbund und der Aufenthaltsqualitat liegt. AufRerdem wurden
eine Reihe konkreter MaRnahmen benannt, die von Busspurenim Stral3en-
zug Stderhofenden — Hafendamm Giber bessere Radabstellanlagen bis hin
zu festen Sprechstunden des/der Fahrradbeauftragten reichten.

4.6 Beteiligung Jugend und Senioren

Befragung von Kindern und Jugendlichen

Die Kinder und Jugendlichen sollen die Zukunft der Mobilitat mitgestalten
und bilden als heranwachsende Nachfrager von Mobilitdtsangeboten eine
wichtige Zielgruppe fir verkehrliche Aktivitaten. Um diese Gruppe zur
Mitwirkung zu animieren, missen eine persodnliche Ansprache und eine
direkte ,Abholung” moglichst im Umfeld der Schule oder von Freizeitein-
richtungen erfolgen. Um im Rahmen des zur Verfliigung stehenden Bud-
gets moglichst viele junge Leute mit einzubinden, wurde eine Befragungs-
aktion als geeignete Methodik ausgewahlt. In Abstimmung mit dem Kin-
der- und Jugendbiiro der Stadt Flensburg wurde hierzu ein Fragebogen
zum Mobilitatsverhalten ausgearbeitet und in den Jugendtreffs verteilt.
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Aus dem Ruicklauf konnten wichtige Rickschlisse zu Handlungsbedarfen
und MalRnahmen gezogen werden. Insgesamt wurden 137 Fragebdgen in
die Auswertung einbezogen mit einer gleichmaligen Geschlechtervertei-
lung und einer reprasentativen Aufteilung auf verschiedene Altersgruppen.
Daraus lield sich ein schllissiges Gesamtbild zur Mobilitat der Zielgruppe
ableiten.

Mit durchschnittlich fast 5 Wegen am Tag sind Kinder und Jugendliche
sehr aktiv (vgl. Abb. 11), im gesamtstadtischen Durchschnitt sind Mobili-
tatskenngrofRen um einen Wert von 3,5 Wegen pro Tag herum Uublich. In
der Regel entfallen aber bei Kindern und Jugendlichen bereits mindestens
2 Wege auf den Fahrtzweck Ausbildung / Beruf. Die anderen Wege wer-
den vorwiegend im Freizeitverkehr absolviert (inklusive Sportaktivitaten).

Bei der Verkehrsmittelwahlliegt der klare Fokus auf der Nahmobilitat, wo-
bei 3/4 aller Wege/Fahrten zu Fuld oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt
werden. Auch der OPNV-Anteil liegt noch deutlich Giber dem Wert fiir die
Gesamtstadt, wahrend bei den verhaltnismaRig wenigen Pkw-Fahrten ein
hoher Mitfahreranteil auffalligist. Fahrten mit dem eigenen Pkw beschréan-
ken sich im Wesentlichen auf die Altersgruppe alter als 22 Jahre.

Mobilitit der Jugendlichen nach Anzahl der
zuriickgelegten Wege und der Verkehrsmittelwahl
(n=137 Jugendliche)

6% Pkw als

7% Pkw als Mitfahrer

Selbstfahrer = 12% OPNV

(7] 4, Wege
pro Tag

37% Fahrrad 38% zu Ful

Abb. 11 Verkehrsmittelwahlverhalten der Jugendlichen

Die Verkehrsmittelwahlist signifikant abhangig vom Fahrtzweck. Eine be-
sonders ausgepragte Dominanz des Ful3- und Radverkehrs findet sich bei
den besonders haufigen Aktivitaten ,Freunde besuchen” und Sport (vgl.
Abb. 12). Hier sind die Reiseweiten auch entsprechend kurz. Demgegen-
tiber kommt der OPNV beim Schulbesuch, aber auch beim Besuch von
Veranstaltungenund der Freizeittreffs auf deutlich Gberdurchschnittliche
Verkehrsmittelanteile, da hier in der Gesamtschau die Entfernungen ent-
sprechend gréRRer sind. Dieser Anteil kénnte sicherlich noch gréRer ausfal-
len, wenn der OPNV im Abendverkehr prasenter wiére.
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Verkehrsmittelwahl der Jugendlichen in Flensburg in Abhéangigkeit vom Fahrtzweck
(n=137 Jugendliche, %-Anteil der Nennungen, ohne ,keine Angabe®)

Fahrtzweck _ |
Freunde besuchen 43 _2 Legende:
] zu FuB
B Fahrrad/E-Bike
. B MIV Selbstfahrer
0% 20%  40%  60%  80%  100% Anteil

Abb. 12 Verkehrsmittelwahlverhaltenin Abhangigkeit des Fahrtzwecks

Haufigkeit und Ursache fiir die Unerreichbarkeit oder die schlechte Erreichbarkeit von
fiir Jugendliche wichtigen Zielen

Haufigkeit fiir schlechte Erreichbarkeit Ursachen fiir schlechte Erreichbarkeit
(n=132, ohne ,keine Angabe*) (n=105, ohne ,keine Angabe*)
8% keine Mitfahr-

gelegenheit 28% Bus/Bahn
fahrt nicht

10% oftmals

16% niemals 29% manchmal

51% kein eigenes
Verkehrsmittel
verfugbar

G -
45% selten 13% Sonstiges

Abb. 13 Aussagen zu Erreichbarkeiten von Jugendlichen
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Die meisten Alltagsziele — insbesondere die Ausbildungsstatten und die
Innenstadt mit ihren Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen — sind fir die Ju-
gendlichen insgesamt gut erreichbar, wenn die Wege zu Fuld oder mit dem
Fahrrad absolviert werden kénnen (vgl. Abb. 13). Sobald aber Ziele au-
Rerhalb der zentralen Busachsen liegen oder abends und am Wochenende
aufgesucht werden, nimmt die Qualitat der Erreichbarkeit deutlich ab. Ne-
ben der fehlenden Pkw-Verfligbarkeit beeinflusst auch eine fir die Ziel-
gruppe der Jugendlichen teilweise unbefriedigende OPNV-Qualitat eine
schlechte Erreichbarkeit. Wichtigste Ziele aul3erhalb des Ausbildungsver-
kehrs und des direkten Wohnumfeldes sind:

— Jugendtreffs / Jugendzentren,
— Sporteinrichtungen / Sportvereine und
— die Innenstadt als Ziel fir alle Fahrtzwecke.

Die Forderung des Radverkehrs und die Verkehrssicherheit sind fir die
Jugendlichen besonders wichtige verkehrliche Themen. Aus der Einstu-
fung der Wichtigkeit und den Einzelnennungen zu Verbesserungswin-
schen ergeben sich folgende Handlungsschwerpunkte:

— gunstigere OPNV-Fahrpreise (fiir Jugendliche) oderim besten Fall kos-
tenloser OPNV,

— besseres OPNV-Angebotin den Randzeiten (wichtig fiir Jugendaktivi-
taten),

— punktlicher OPNV mit ausreichend Sitzplatzen,

— deutliche Forderung des Radverkehrs mit besseren und sicheren Rad-
verkehrsanlagen (ohne Kopfsteinpflaster!),

— weniger Kfz-Verkehr insbesondere in der Innenstadt,

— mehrund schéner gestaltete Flachen / 6ffentliche Rdume fir Aufent-
halt und Aktivitaten.
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4.7 Senioren und mobilitatsbehinderte Menschen

Mit Vertreterinnen des Seniorenbeirates und dem stellvertretenden Beauf-
tragten fir Menschen mit Behinderung wurden Probleme und Anforderun-
gen an das Mobilitatsystem aus Gbergreifender Sicht und aus dem Fokus
der Gruppe alterer und behinderter Menschen erortert.

Als Kernproblemder aktuellen Verkehrssituation mit einem weiterhin do-
minanten Kfz-Verkehr wurde das zu hohe Kfz-Aufkommen in der Innen-
stadt benannt; insbesondere der Durchgangsverkehr. Die Reduzierung des
Kfz-Verkehrs durch Verlagerung auf die Tangenten und auf andere Ver-
kehrsmittel ist die gréf3te Herausforderung fir den Masterplan Mobilitat
bzw. die kiinftige Verkehrsentwicklungsplanung. Ahnlich wie bei den an-
deren Beteiligungsrunden wird dem Ausbau von Alternativen zur Kfz-
Nutzung der Vorzug vor restriktiven Eingriffen in den Kfz-Verkehr gege-
ben. Der Ausbau von Alternativen erfordert allerdings auch eine entspre-
chende finanzielle Ausstattung, die auch zum Hindernis firdie Umsetzung
werden kann. Mit einer Reduzierung des Kfz-Verkehrs kénnen Flachen fir
neue Nutzung gewonnen und die Lebensqualitat generell gesteigert wer-
den.

Um signifikante Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl zu erreichen,
miissen vor allen der Radverkehr und der OPNV deutlich gestarkt werden.
Beim Radverkehr ging es in der Diskussion primar um sichere und komfor-
table Radverkehrsanlagen, wobei speziell in Steigungslagen und in stark
befahrenen Hauptverkehrsstral3en eine raumliche bzw. bauliche Trennung
des Radverkehrs favorisiert wird. Verkehrsberuhigung, mehr Prasenz im
offentlichen Raum durch Markierung, Abstellanlagen und Wegweisung
sowie einheitliche, gut befahrbare Belage (moéglichst kein Kopfsteinpflas-
ter) wurden als weitere Bausteine der Radverkehrsférderung erortert.

Im OPNV wurden in den letzten Jahren bereits Verbesserungen umge-
setzt. Positivgesehen wurden vor allem die Einfihrung der Ringlinie 5, die
Fahrgastinformation (z.B. akustische Ansagen im Bus) und das neue Hal-
testellenkonzept mit Einbeziehung der Barrierefreiheit und einer einheitli-
chen Gestaltung. Dennoch bedarf es weiterer Aktivitateninsbesondere im
Bereich der Angebotsgestaltung. Thematisiert wurden der Ausbau der
(Platz-) Kapazitaten, dichtere Fahrtenfolgen, bessere Bedienung in den
verkehrlichen Randzeiten sowie verlassliche Fahrtenzeiten und Anschlis-
se.

Neben den Entwicklungsschwerpunkten gibt es viele kleine Mangel und
Argernisse, die mit Uberschaubarem Aufwand gelést werden kdnnten.
Dazu gehéren ful3-/fahrradunfreundliche Ampelschaltungen, unzureichend
geschulte Busfahrpersonale (u.a. fur Mitnahme behinderter Menschen),
Kennzeichnung von Ful3- und Radfihrungen. Aktivitaten im Bereich Ange-
bots- und Infrastrukturausbau missen durch eine Informations- und Kom-
munikationsoffensive flankiert werden. Auch vorhandene Qualitaten im
Mobilitatssystem sind intensiver zu bewerben. Verhaltensdanderung ,be-
ginnt im Kopf”.
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Einer starkeren, auch planerischen Beachtung bedirfen neue Entwicklun-
gen wie die zunehmende Nutzung von Pedelecs (gerade auch von alteren
Menschen), der Ausbau der E-Mobilitat und die Perspektiven des autono-
men Fahrens. AulRerdem sollte im Masterplan Mobilitat ein Beteiligungs-
verfahren flir die Umsetzungsphase aufgenommen bzw. vorgeschlagen
werden.

4.8 Biirgerforum zum MaRBnahmenkonzept

Nach der Zukunftswerkstatt am Beginn des Prozesses wurde am 8. Juni
2018 ein zweites 6ffentliches Forum veranstaltet, in dessen Rahmen der
Entwurf der Handlungsstrategie und des MalRnahmenkonzeptes vorgestellt
und diskutiert wurden. Nach einer Vorstellung der wesentlichen Inhalte
des Masterplans Mobilitdt mit Schwerpunkt auf den MaRnahmenplan ein-
schlieB3lich Leuchtturmprojekte wurde an Arbeitstischen der Fokusraum
Innenstadt vertieft, der fir die Verkehrsentwicklung der Region Flensburg
eine Schllisselrolle einnimmt.

Bei vielen Vorschlagen des Gutachterteams bestand ein weitgehender
Konsens, einige Vorschlage wurden aber auch kontrovers diskutiert und
durch eigene Ideen und Anregungen erganzt. Im Grundtenor wurde von
den Beteiligten auf eine Erhéhung der Aufenthalts- und Lebensqualitat
durch weniger Kfz-Verkehr und eine attraktivere Gestaltung der 6ffentli-
chen Raume gesetzt. Die Diskussion ergab folgende Kernpunkte, die teil-
weise durch konkrete konzeptionelle und gestalterische Vorschlage hinter-
legt wurden:

— Vorrang fur Radverkehr und OPNV innerhalb des Tangentenringes,

— Ausbau und konsequente Uberwachung der Verkehrsberuhigung
(30 km/h auf innerstadtischen Hauptverkehrsstral3en, Shared Space),

— Verbesserung von Geh- und Radwegen einschlie3lich Querungen,

— ErtGchtigungund Ausbau von komfortablen Radverbindungen (vor al-
lem Nikolaistral3e, Heinrichstral3e, Stidergraben, Friesische Strale),

— Neuordnung des innerstadtischen Parkens mit Umverlagerung von
Parkplatzen im StralRenraum in Parkhduser und Anwohnerparken in
den verdichteten Wohnquartieren (u.a. auch ein neues Parkhaus im
Bereich Nordertor/Norderstrale).

In rdumlicher Hinsicht wurden Handlungsbedarfe und -prioritaten insbe-
sondere fiir die Bereiche Hafenspitze/Schiffbriicke, Neumarkt und Umfeld,
Z0OB mit Umfeld, Nordergraben/Rathausstral3e und Hafermarkt herausge-
arbeitet.
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Abb. 14 Impressionen aus dem Birgerforum

4.9 Erganzende Offentlichkeitsarbeit

Das Beteiligungsverfahren wird durch eine flankierende Offentlichkeitsar-
beit begleitet, um auf den Masterplan Mobilitat und den Beteiligungspro-
zess aufmerksam zu machen. Das speziell fur den Masterplan Mobilitat
entworfene Signet bildet dafiir den visuellen Aufhanger und die Basis fir
ein Corporate Design, das auch fir kiinftige Aktivitaten im Mobilitatsbe-
reich zur Anwendung kommen kann.

Das Internet bildet die zentrale Informations-Plattform fir den Masterplan
Mobilitat. Durch die Vernetzung des Themas Mobilitat mit diversen ande-
ren Planungenund Aktivitaten erhélt der Masterplan Mobilitat einen brei-
ten Aufmerksamkeitseffekt. Hervorzuheben sind hierbei die Verkntpfung
mit dem Masterplan 100% Klimaschutzund dem Klimapakt Flensburg, die
sich auch im Hinblick auf die Offentlichkeitsarbeit gegenseitig erganzen.
Fir die Veranstaltungswochen zu 200 Jahre Fahrrad in Flensburg wurde
der Masterplan Mobilitat mit einem Plakat beworben (vgl. Abb. 15), eben-
so wurden die Beteiligungs-Veranstaltungen wie die Zukunftswerkstatt mit
Einladungsplakaten kommuniziert.

Als weiterer wichtiger Baustein wird die Bearbeitung des Masterplans Mo-
bilitat durch eine kontinuierliche Pressearbeit begleitet. Die Offentlich-
keitsarbeit wird dabei unterstlitzt durch die Pressestelle und das Buro fir
Grundsatzangelegenheiten der Stadt Flensburg.
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Abb. 15 Plakataktionen zum Masterplan Mobilitat
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5 Entwicklungsszenarien

5.1 Methodik

Die Aufstellung von differenzierten Entwicklungsszenarien verfolgt primar
das Ziel, die inhaltliche Grundlage fir ein verkehrliches Leitbild vorzuberei-
ten (siehe Kapitel 6). Der Weg dahin beinhaltet, unterschiedliche Entwick-
lungsszenarien zu benennen, mogliche Potenziale abzuschatzen und mitei-
nander zu vergleichen. Durch die Bewertung der prognostizierten Wirkun-
gen kénnen die StolRrichtung und die inhaltlichen Schwerpunkte fir ein
verkehrliches Leitbild abgeleitet werden.

Anders als in dlteren Verkehrsentwicklungsplanen tGblich, soll im Master-
plan Mobilitat ein mal3gebliches Prognoseszenario ausgewahlt werden und
als Grundlage fur ein Leitbild und mdégliche MaRnahmenpakete dienen.
Dieses Szenario beruht auf aktuellen Analysen und Zielen, die sich z.B.
aus dem Masterplan 100% Klimaschutz ergeben. Der Verzicht auf eine
planerische ,Rickfallebene” erh6ht die Verbindlichkeit des Masterplans
und definiert ein klares verkehrliches Entwicklungsziel. Darliber hinaus
kann durch dieses konkrete Vorgehen der Dialog mit Tragern 6ffentlicher
Belange (T6B) und Blirgerlnnen vereinfacht werden.

Bei der Betrachtung von Entwicklungsszenarien ist eine wesentliche Un-
terscheidung zwischen allgemeinen (oder externen) und ortlichen (oder
internen) Entwicklungen vorzunehmen. Allgemeine Entwicklungen liegen
aulerhalb des Gestaltungsbereichs einer Kommune (wie zum Beispiel glo-
bale Entwicklungen, Bundesbeschliisse oder technologische Entwicklun-
gen). Auf diese Entwicklungen kann lediglichreagiert bzw. damit umzuge-
hen versucht werden. Ortliche bzw. interne Entwicklungen beschreiben
alle planerischen Beschliisse und Vorhaben, die innerhalb des Bereichs der
kommunalen Selbstverwaltung liegenund aktiv gesteuert werden kdnnen
(wie zum Beispiel Aufbau einer E-Ladeinfrastruktur, Radverkehrsférderung
oder das Parkraummanagement).

Im Folgenden werden kurz allgemeine verkehrliche Entwicklungsszenarien
beschrieben (vgl. Kapitel 5.2), die den wesentlichen Entwicklungsrahmen
umreilBen. Im darauffolgenden Kapitel (vgl. Kapitel 5.3) erfolgt die Be-
schreibung von drei konkreten 6rtlichen Entwicklungsszenarien und deren
Wirkungen.

5.2 Allgemeine Entwicklungsszenarien

Technologische Entwicklungen Verkehr

Im Zentrum der gegenwartigen technologischen Entwicklungen (innerhalb
des Verkehrs- und Mobilitdtswesens) ist primar die Elektromobilitat zu
nennen. Obgleich das Ziel der Bundesregierung bis 2020 eine Millionen
Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Straf3en zu bringen scheinbar nicht
mehr erreicht werden kann, wird der Ausbau einer flachendeckenderen
offentlichen Ladeinfrastruktur — auch in kleineren Kommunen - sichtbar.
Analysten der Szene gehen davon aus, dass bereits in 2030 mehr elektri-
fizierte Autos als konventionelle Verbrenner ausgeliefert werden, wobei
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aber noch ein groRer Anteil an Hybrid-Fahrzeugen (kombinierte Antriebs-
technologie) den Markt dominieren wird."®

Auch aul3erhalb des Automobilmarktes geht der Trend in Richtung elektri-
fizierte Antriebe. E-Bikes und Pedelecs'' pragen mittlerweile ganz wesent-
lich die Stadtbilder. Diese Entwicklungen fiihren auch zu einem verander-
ten Mobilitatsverhalten, da nuninnerhalb kirzerer Zeit und mit geringerer
Anstrengung gréR3ere Distanzen Giberwunden werden kénnen. Allerdings
stiegt auch das Unfallrisiko bei hoheren Geschwindigkeiten und gleichblei-
benden Breiten von Fahrradwegen.

Wenngleich das Thema des autonomen Fahrens in aller Munde ist, ist die
Umsetzungim innerstadtischen Alltag — Gber wenige bekannte Pilotprojek-
te hinaus — noch Zukunftsmusik. Obwohl die rein technische Machbarkeit
schon unter Beweis gestellt worden ist, sind noch erhebliche Hirden im
Bereich der Sicherheitsgewahrung fiir alle Verkehrsteilnehmerlnnen, mora-
lischer Verantwortungen und der Bewéltigung von Ubergangsphasen zu
nehmen. Dementsprechendist die konkrete verkehrliche Auswirkung auf
den Planungshorizont 2030 durch das autonome Fahren als nicht relevant
und noch wenig hilfreich einzustufen.

Motorisierung

Im vergangenen Jahrzehnt hat die Motorisierung leicht aber kontinuierlich
zugenommen (vgl. Abb. 16). Im Jahre 2015 wurden im Schnitt 548 Pkw
je 1.000 Einwohnerinnen gezahlt. Die Prognose geht davon aus, dass die
Wachstumsrateninnerhalb der nachsten finf Jahre sinken werden und ab
dem Jahre 2030 sogar ein merklicher Rickgang angemeldeter Fahrzeuge
zu verzeichnen ist.

Mio
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Abb. 16 Entwicklung der Pkw-Bestands aller Haltergruppen
Quelle: Shell Studie Pkw-Szenarien 2040

1% https://www.welt.de/motor/news/article 158585200/Prognose-zur-
Verbreitung-von-Elektroantrieben.html (aufgerufen am 01.11.2017)
" Fahrrad mit elektrischer Tretkraftverstarkung
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Mobilitatstrends

Das eigene Auto zahlt — gerade bei Einwohnerlnnen von Grofl3stadten jln-
geren Alters — nicht mehr zwanglaufig zu den Statussymbolen. Gerade in
hochverdichteten Stadtquartieren mutiert der Autobesitz vom Segen zum
Fluch, da Parkplatz- bzw. Stellplatzverfligbarkeiten ganz wesentlich einge-
schrankt sind. Da vielerorts ein breites Spektrum an Car-Sharing-
Angeboten zu finden ist, profitieren Personen ohne Autobesitz hinsichtlich
Kosten und Reisezeiten wesentlich starker. AuRerdem hat das Umwelt-
bewusstsein innerhalb der breiten Bevolkerung deutlich zugenommen, was
sich nach und nach auch im alltaglichen Mobilitatsverhalten niederschlagt.

Themen wie das Car-Sharing finden vermehrt im Bereich alternativer Mobi-
litatskonzepte fir neue (aber auch bestehende) Wohnentwicklungsgebiete
Anwendung. Mittlerweile gibtes in vielen Agglomerationsraumen sowohl
kunden- als auch entwicklerseitig eine bedeutende Anzahl an Personen,
die eine Mobilitatskultur ohne eigenen Autobesitz leben méchten. Daflr
gibt es Quartiersautomobile oder Car-Sharing-Angebote, hochwertige
Radabstellanlagen, Leih-Pedelecs und Lastenrader sowie eine gute Anbin-
dung an den OPNV. In vielen Stadten sind solche Konzepte bereits mit
grolRem Erfolg umgesetzt worden, sofern eine ausreichende Angebotspla-
nung vor Ort etabliert werden konnte.

Emissionsrechtliche Entwicklungen

Aufgrund des Nicht-Einhaltens der durch die Européaische Union festgeleg-
ten Grenzwerte flr Luftschadstoffe (wie zum Beispiel Stickoxide), drohtin
vielen Stadten (insbesondere entlang von Hauptverkehrsachsen) die
zwangslaufige Umsetzung von weitreichenden und restriktiven Mal3nah-
men fir den Autoverkehr. Mit der vielerorts schon umgesetzten Einrich-
tung von Umweltzonen wurde versucht, insbesondere Kraftfahrzeuge mit
besonders hohem Schadstoffausstol aus den sensiblen Bereichen heraus-
zuhalten. Allerdings zeigen der Umgang der Autoindustrie mit dieser Prob-
lematik und die Reaktionen darauf, dass die Gesetzgebung weitere Mal3-
nahmen forcieren und umsetzen muss, damit eine Steigerung der Lebens-
qualitat auch entlang hoéher belasteten Strallenrdumen erzielt werden
kann. Fiur die nahe Zukunft ist davon auszugehen, dass die Umsetzung der
klassischen Instrumentarien wie Luftreinhalteplane (LRP) und Larmakti-
onsplane (LAP) verbindlicher gestaltet wird.

Zukinftig sind nichtnur die GroRstadte sondern auch kleinere Kommunen
gefragt, Vorkehrungen zu treffen, die zur Einhaltung von Grenzwerten flih-
ren. Geringere Emissionen sind durch andere Antriebsarten und ganz be-
sonders durch geringere Verkehrsbelastungen zu erzielen. Vor dem hier
beschriebenen Hintergrund erscheint insbesondere die verstarkte Forde-
rung der Verkehrsarten des Umweltverbundes mit Blick auf die nachste
Dekade alternativios.
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5.3 Entwicklungsszenarien fiir Flensburg

Demographie und Siedlungsentwicklung

Die Bevolkerungsprognose fir die Stadt Flensburg lasst einen Zuwachs
von rd. 6.000 Einwohnerlnnen bis zum Jahre 2030 erwarten (vgl. Abb.
17). Die Marke von 100.000 Bewohnerlnnen ware dann erreicht und
Flensburg wiirde nominell als GroRstadt gelten.
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Abb. 17 Bevodlkerungsprognose flur die Stadt Flensburg

Allerdings erfordert das Wachstum einer Stadt auch die Bereitstellung von
ausreichenden Siedlungsentwicklungsflachen fir den Wohnungsbau. In
Abb. 18 sind die Siedlungsentwicklungsgebiete innerhalb der Gemarkung
Flensburg ersichtlich. Diese unterscheiden sich nach B-Plangebieten (oran-
ge) und Entwicklungsgebieten, wo eine Wohnbauentwicklung als wahr-
scheinlich gilt (tirkis), da die Planungshirden als Giberwindbar beschrieben
werden kénnen.
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Abb. 18 Siedlungsentwicklungsgebiete im Stadtgebiet Flensburg

Auf den hier beschriebenen Entwicklungsflachen konnten unter Beachtung
der umgebenen Bebauung ca. 6.700 WE entstehen. Diese Zahl deckt sich
mit dem Wohnungsneubaubedarf, welcher auf 5.200 WE'? beziffert wird.
Der Abgleich zwischen Flachenpotenzial und Wohnraumprognose zeigt,
dass eine Reserve weiterhin vorhandenist. Allerdings bedingt ein héheres
Bevoélkerungswachstum auch ein héheres Verkehrsaufkommen. Unter der
Annahme, dass das Verkehrsmittelwahlverhalten (Modal Split — vgl. Kapi-
tel 6.1) weitestgehend erhalten bleibt, kann taglich mit 10.400 zusatzli-
chen Wegen im motorisierten Individualverkehr (MIV) gerechnet werden.
Umso mehr sind in einer wachsenden Stadt MalBnahmen erforderlich, die
die Verkehrsarten des Umweltverbundes fordern. (Alle weiteren Daten
zum Kraftfahrzeugverkehr sind dem Kapitel 11 zu entnehmen.)

12

Stadtdialog Flensburg 2016, Bevdélkerungsvorausberechnung bis 2030 fir
Kreise und kreisfreie Stadte in Schleswig-Holstein
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Beschreibung Entwicklungsszenarien Flensburg

Nachfolgend sind drei Flensburger Entwicklungsszenarien zu benennen.
Diese lauten wie folgt:

- Trendoptimiert
- Umweltverbund-Szenario
- Klimaschutz-Szenario

Aus denin Kapitel 5.2 beschriebenen allgemeinen Entwicklungsszenarien
geht eindeutig hervor, dass sich die Zielsetzungen der zukiinftigen Ver-
kehrsentwicklungsplanung an die Anforderungen des globalen Klima- und
Ressourcenschutzes und der Verbesserung der lokalen Lebensqualitat aus-
richten sollten. Darliber hinaus sind die allgemeinen Rahmenbedingungen
durch das Forderprogramm ,,Masterplan 100% Klimaschutz”, an dem die
Stadt Flensburg teilnimmt, vorgezeichnet. Hier besteht die Verpflichtung
als Kommune, bis 2050 eine klimaneutrale Mobilitat etabliert zu haben.
Aus diesen Griinden ist die Hereinnahme von weiteren Szenarien, die le-
diglich den Ausbau einer autogerechteren Infrastruktur forcieren, nicht
zielfiUhrend und somit auszuschlief3en.

Im Folgenden werden die drei Szenarien hinsichtlich Inhalt und Wirkung
kurz beschrieben:

Trendoptimiert

Das Szenario ,Trendoptimiert” geht von einer eher defensiven Strategie
far die ortliche Verkehrsentwicklungsplanung aus. Mal3geblich ist die Re-
aktion auf die allgemeinen (externen) Entwicklungen und viel weniger eine
aktive Ausgestaltung der lokalen Verkehrssysteme. Die allgemeinen
Trends im Verkehrswesen werden absorbiert aber nicht ortsspezifisch
ausgebaut. Wesentliches Ziel ist lediglich die effizientere Nutzung des be-
stehenden Verkehrssystems. Maldgebliche Investitionenin die Verkehrsinf-
rastrukturen sind nicht vorgesehen. Aufgrund der allgemeinen Bevdlke-
rungsentwicklungen nehmen die Verkehrsbelastungen zu. COz-Einspar-
ungen im Verkehr werden lediglich durch die allgemeinen technologischen
Entwicklungen (z.B. vermehrte elektrifizierte Antriebe) erzielt. Innerstadti-
sche Verkehrsbelastungen konnen sogar zunehmen, wodurch die Lebens-
sowie Aufenthaltsqualitat in starker belasteten Bereichen weiter abneh-
men wird. Im Rahmen des Szenarios ,Trendoptimiert” kdnnen die hohen
Zielsetzungen hinsichtlich der Einsparung von Treibhausgasen nach dem
Jahre 2030 (vgl. Abb. 19) und die einer nachhaltigen Stadt mit einer ho-
hen Lebensqualitat nicht erreicht werden.

Umweltverbund-Szenario

Das ,Umweltverbund-Szenario” beschreibt eine offensive Strategie, wel-
ches das zentrale Ziel verfolgt, die Verkehrstrager des Umweltverbundes
(FuR-, Radverkehr, OPNV) nachhaltig zu férdern. Hier sind insbesondere
Investitionenin die Infrastruktur (wie zum Beispiel Radschnellwege, Quer-
ungsstellen, Verdichtung OV-Netz) vorgesehen. Es geht darum, eine breite
Angebotsplanung umzusetzen (u.a. durch den Abbau von Hiirden einer
einfachen Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes), sodass den
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Verkehrsteilnehmerlnnen gute Alternativen zur Autonutzung angeboten
werden kénnen. Es ist hingegen nicht das Ziel, den Kraftfahrzeugverkehr
durch wesentliche restriktive MaRnahmen zu blockieren, sondern vielmehr
die Verkehrsteilnehmenden durch ein attraktives Alternativangebot zu mo-
tivieren, das Auto stehen zu lassen und ausgewahlte Wege zu Ful3, mit
dem Rad oder dem OPNV zuriick zu legen. AuBerdem wird der Ausbau
von Mobilitatsstationen forciert, was insbesondere der besseren Verknip-
fung der Verkehrsarten (Intermodalitat) dienen soll. Durch das veranderte
Verkehrsmittelwahlverhalten (Modal Split) der Flensburger Blirgerinnen
konnen bis 2030 wesentliche Einsparungen von Treibhausgasen im Ver-
kehrssektor erzielt werden. Auch die innerstadtischen Verkehrsbelastun-
gen gehen spirbar zurlick wodurch eine héhere Lebens- sowie Aufent-
haltsqualitat entsteht. Das Erreichen der Klimaneutralitat im Verkehrswe-
sen bis 2050 kann — wenn auch unter vermehrten Anstrengungen nach
2030 - erreicht werden (vgl. Abb. 19).

Klimaschutz-Szenario (Bezugszeitraum 2050)

Das Klimaschutz-Szenario (das auf den Zielsetzungen des ,Masterplan
100% Klimaschutz” basiert) beinhaltet eine Verkehrsentwicklungsplanung,
in der MalBnahmen festgelegt sind, die zur unmittelbaren Einsparung von
Treibhausgasemissionen fihren. In Abb. 19 lasst sich die notwendige li-
neare Entwicklung der CO2-Einsparung erkennen. Neben der massiven
Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (iber eine Angebots-
planung hinaus) sind weitere Mal3Bnahmen vorzusehen, die den Autover-
kehr (als einer der Hauptemittenten von Treibhausgasen) wesentlich ein-
dammen. Hierbei sind insbesondere restriktive MalRnahmen erforderlich,
welche die Autonutzung in Flensburg erschweren (zum Beispiel durch Ver-
ringerung des Parkraumangebots, durch Erhéhung von Parkgebihren oder
durch Verkehrsberuhigung zentraler Hauptverkehrsstraf3en). Darliber hin-
aus ist eine multimodale Mobilitatskultur zu entwickeln, welche die Nut-
zung der Verkehrstrager des Umweltverbundes und deren Kombination
miteinander in das Zentrum der persénlichen Fortbewegung stellt. Die
Entwicklung einer solchen Mobilitatskultur erfordert den politischen Wil-
len, die Begeisterung der Blrgerinnen und wesentliche Investitionen 6f-
fentlicher und privater Gelder. Im Vergleich der hier dargestellten Szenari-
en dient das Klimaschutzszenario in erster Linie als Referenzszenario, da
unter Berlicksichtigung der politischen und gesellschaftlichen Rahmenbe-
dingungen eine solch radikale und unmittelbare Veranderung in der Ver-
kehrsentwicklungsplanung bis zum Masterplanhorizont 2030 als wenig
realistisch einzustufen ist. Dennoch ist auch darauf hinzuweisen, dass
aufgrund von heute noch schwer einzuschéatzender technologischer Ent-
wicklungspotenziale (wie z.B. Antriebstechnologien) wesentliche Kompen-
sationspotenziale bestehen.
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Abb. 19 Wirkung der Szenarien hinsichtlich CO2-Einsparung
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6 Leitbildentwicklung

6.1 Verkehrsmittelwahlverhalten

Als eine wesentliche KenngroRRe bei der Leitbildentwicklung stehen der
bestehende und der zukiinftige Modal Split — das Verkehrsmittelwahlver-
halten — im Zentrum. Dieser Wert beschreibt, wie sich die Gesamtheit aller
getatigten Wege — unabhangig von der Wegelange — auf die einzelnen
Verkehrstrager verteilt. Durch die Umsetzung einer geeigneten Angebots-
planung bestehtdie M&glichkeit, Verkehrswege auf andere Verkehrstrager
zu verlagern. Vor dem Hintergrund der angestrebten Klimaschutzziele ist
im Wesentlichen eine Verlagerung der Wege auf den Umweltverbund
(OPNV, FuB- und Radverkehr) zu Lasten des Autoverkehrs anzustreben.

Als Basiswert flirden Flensburger Modal Split wird die in 2011 durchge-
flhrte Haushaltsbefragung'® herangefiihrt, welche die in Abb. 20 darge-
legte Verteilung ergab. Demnach werden Uber die Halfte aller Wege mit
dem Kraftfahrzeug (MIV) zurickgelegt, fir 11% aller Wege wird der
OPNV genutzt. Diese beiden Werte kommen dem bundesweiten Schnitt
sehr nahe. Mit einem Radverkehrsanteil von 19% erzielt Flensburg (im
bundesweiten Vergleich) bereits einen erhéhten Anteil, daflir ist der Ful3-
verkehr mit lediglich 16% eher unterdurchschnittlich ausgepragt. Fir die
weitere Bearbeitung wird das Erhebungsergebnis von 2011 als Grundlage
fir die Betrachtungen der Szenarien herangezogen, da von wesentlichen
Verdnderungen bis 2017 nicht auszugehen ist. Zudem geht es bei Ziel-
formulierungen immer um das angestrebte Veranderungspotenzial; eine
gering abweichende AusgangsgréfRe ist unbedeutend.

® Fulverkehr
| Radvarkahr
u OPNY

= M

Abb. 20 Modal Split in der Stadt Flensburg (Stand: 2011)

'3 SHP Ingenieure, Auftraggeber: Stadt Flensburg
Mobilitatsbefragung Flensburg
Hannover, Juni 2011
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6.2 Leitbild

Bei der Entwicklungdes Leitbildes fiir den Masterplan Mobilitéat fir Flens-
burg ist der Vergleich der unterschiedlichen Entwicklungsszenarien mal3-
gebend. Die unterschiedlichen Wirkungen und Abhéangigkeiten wurden
bereits in Kapitel 5.3 eingehender beschrieben. Die Szenarien sind ent-
sprechend ihrer Umsetzbarkeit von Klimaschutzzielen sortiert: Das Szena-
rio Trendoptimiert beinhaltet ein deutlich geringeres Umsetzungspotenzial
von Zielen des Klimaschutzes gegeniber dem Umweltverbund-Szenario
oder gar dem Kl/imaschutz-Szenario. Mit jedem Szenario geht auch eine
Veranderung des Modal Splits einher, dessen Verdnderungspotenzial in
Abb. 21 ersichtlich ist (Die gestrichelte Linie deutet zum besseren Ver-
gleich den heutigen Anteil am Modal Split an). Die bereits im vorherigen
Kapitel beschriebenen zentralen Abhangigkeiten hinsichtlich der Szenarien-
umsetzung sind in der untersten Zeile dargelegt.

LEITBILDENTWICKLUNG MASTERPLAN MOBILITAT

SZENARIEN s zo0m0 bis 2050

54 50

Abb. 21 Szenarienvergleich bei der Leitbildentwicklung

In Bezug auf das Verkehrsmittelwahlverhalten sind im Szenario Trendop-
timiert nur marginale Veranderungspotenziale zu erzielen, die sich lediglich
aus allgemeinen Mobilitatstrends und der effizienteren Nutzung der gege-
benen Verkehrsinfrastruktur ergeben. Auch der Anteil an E-Autos bewegt
sich hier in einem sehr Uberschaubaren Rahmen. Im Umweltverbund-
Szenario sind hingegen deutlichere Veranderungen notwendig bzw. ange-
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strebt. Durch Zuwachse im Umweltverbund um insgesamt 15 Prozent-
punkte (FuBverkehr +2, Radverkehr +6, OPNV +7) kann der Kraftfahr-
zeugverkehrsanteilum diese Prozentpunkte minimiert werden und ein we-
sentlicher Anteil des MIV wird durch E-Fahrzeuge abgedeckt. Grundlegen-
de Voraussetzungen sind hier die konsequente Férderung der Verkehrsmit-
tel des Umweltverbundes, der Multi’*- und Intermodalitat'® (vgl. Abb. 22)
sowie der Ausbau der E-Lade-Infrastruktur. Das Klimaschutz-Szenario
sieht (bis 2050) eine annahernd ausgeglichene Verteilung der einzelnen
Verkehrstrager vor (jeweils ein Viertel am Modal Split je Verkehrstrager
beschreibteinen ausgeglichenen Ansatzin Anlehnung an andere Kommu-
nen). Eine solche radikale Veranderung des Modal Splits setzt die Etablie-
rung einer erwachsenen multimodalen Verkehrskultur voraus. Dartber hin-
aus sind — im Hinblick auf die Erreichung der Klimaschutzziele — alle Ver-
kehrstrager klimaneutral. Da eine Umsetzunginnerhalb des Masterplanho-
rizonts 2030 nicht realistisch ist, fungiert das Klimaschutz-Szenario im
Hinblick auf die Zielsetzungen bis 2050 als Referenz-Szenario.
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Mibalichkeit der Verkehrsmittelwahl

Abb. 22  Erlauterung von Multi- und Intermodalitat

Die bereits formulierten Werteziele einer hohen Lebensqualitat und eines
nachhaltigen Ressourcen- und Klimaschutzes (vgl. Kapitel 1.1), die bereits
im Ubergeordneten Planwerk ISEK benannt sind, geben einen klaren Hand-
lungs- und Spielraum flr das zu entwickelnde Leitbild des Masterplans
Mobilitat vor. Darlber hinaus ist die bis 2050 angestrebte Klimaneutralitat
(die im Masterplan 100% Klimaschutz verankert ist) bereits im verkehrli-
chen Leitbild zu berlicksichtigen. Wird fir das Leitbild des Masterplans
Mobilitat das Szenario Trendoptimiert zugrunde gelegt, zeigen die Wirkun-
gen (hinsichtlich der Verlagerungen von Verkehren bzw. der Zielerreichung
von Klimaschutzzielen) deutlich, dass das Szenario den beschriebenen

Definition Multimodalitat: die Méglichkeit des Verkehrsteilnehmers fir un-
terschiedliche Wege unterschiedliche Verkehrsmittel zu nutzen

Definition Intermodalitat: die Moglichkeit des Verkehrsteilnehmers unter-
schiedliche Verkehrsmittel auf einem Weg miteinander zu verknipfen
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Zielanforderungen nicht gentigen kann und den Uibergeordneten Wertezie-
len widerstrebt. Im Hinblick auf eine politisch konsequente Umsetzung der
bereits Ubergeordneten Zielsetzungen beschreibt das Umweltverbund-
Szenario einen ambitionierten aber erreichbaren Weg, wie das Verkehrs-
angebot in Flensburg zukunftsweisend und verantwortungsvoll ausgebaut
und entwickelt werden kann. Die Umsetzung des Umweltverbund-
Szenarios bis 2030 bereitet eine realistische Basis vor, die hochgesteckten
Klimaziele in nachfolgenden Schritten noch erreichen zu kénnen. Unter
Beriicksichtigung der gegebenen Rahmenbedingungen und hinsichtlich
politscher und gesellschaftlicher Aspekte erscheint eine lineare Umsetzung
des Klimaschutz-Szenarios als nicht umsetzungsfahig; ist allerdings — wie
bereits beschrieben — als Referenzszenario zu beachten.

Auf Basis des in Kapitel 5.3 durchgefihrten Vergleichs der Entwicklungs-
szenarien und der hier durchgefiihrten Leitbilddiskussion, wird fir das
Leitbild des Masterplans Mobilitat das Umweltverbund-Szenario zugrunde
gelegt (vgl. Abb. 23).
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OBERZIEL MASTERPLAN MOBILITAT 2030
~LEINEN LOS - MIT UMWELTFREUNDLICHER MOBILITAT
FUR LEBENSQUALITAT UND KLIMASCHUTZ IN FLENSBURG™

Dar Manterplan Mobilitdt 2030 ist ain Konzept, das sine umwaltfraundliche
Mobilitit und eine hﬂhlﬂdﬂaq‘uliﬁltll.lm Standard ﬁh'ﬂ!mftll&t
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nau antdeckon arlaben
Siedlungsentwicklung

Abb. 23 Entwurf Leitbild Masterplan Mobilitat Flensburg 2030

Bereits der Slogan des Oberziels ,Leinen los — mit umweltfreundlicher
Mobilitét fiir Lebensqualitdt und Klimaschutz in Flensburg” signalisiert eine
nach vorne gerichtete Zielsetzung, die an den Beginn einer Verkehrswende
in Flensburg appelliert. Direkt untergeordnet folgen die drei Werteziele
.hohe Lebensqualitat, ,integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung” und
~nachhaltiger Klima- und Ressourcenschutz”, die es im Verkehrswesen zu
beachten gilt. Insbesondere der integrierte Ansatz der Stadt- und Ver-
kehrsentwicklungist die methodische Voraussetzung, dass eine effiziente
und synergetische Planung sowie Umsetzung erfolgen kann.
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Das Umweltverbund-Szenario lasst sich zunachst auf 13 einzelne Hand-
lungsfelder herunterbrechen, diein Abb. 23 ersichtlich sind. Zunachst ist
der planungstechnische Bereich zu nennen, in den Handlungsfelder wie
zum Beispiel die Attraktivierung des StraRenraumes und die Optimierung
des StralRen- und Wegenetzes fallen. Das Handlungsfeld ,Nahmobilitats-
konzepte entwickelnund umsetzen” beschreibt eine wesentliche konzep-
tionelle Voraussetzung fr spatere technische Umsetzungen. Des Weiteren
lassen sich die Gbrigen Handlungsfelder in die Bereiche Verkehrsmanage-
ment und Organisation sowie neue Technologien und Innovationen einsor-
tieren. Gerade die ,weichen Handlungsfelder” stellen sich als wesentliche
Multiplikationsfaktoren fir umzusetzende ,harte (bzw. technische) Hand-
lungsfelder” dar.

Neben der Definition von einzelnen Handlungsfeldern und der nachfolgen-
den Ableitung von MalBRnahmen, ist die kurzfristige Umsetzung von
Leuchtturm- und Impulsprojekten essentiell. Diese Malinahmen sollen
moglichst beispielhaft und 6ffentlichkeitswirksam aufzeigen, wie eine zu-
kunftsfahige Mobilitat gelebt und ausgestaltet werden kann. Wegweisen-
de Projekte lassen sich zum Beispiel in den Bereichen der innovativen Mo-
bilitatskonzepte bei Siedlungsentwicklungsvorhaben oderin der Inwertset-
zung der innerstadtischen Aufenthaltsqualitdt umsetzen. Auch beim Rad-
verkehr kdnnen bereits durch kleinere ImpulsmalRnahmen Innovationen
und Vorziige verdeutlicht werden.

Viele der im Leitbild definierten und beschriebenen Handlungsfelder sind
globalere bzw. weiche Zielvorstellungen, die nicht ohne weiteres auf den
Planungsraum heruntergebrochen werden kénnen. Dennoch ist es die
Aufgabe, grundlegende Ansatze, wie zum Beispiel die Forderung des Um-
weltverbundes, die Entwicklung von Nahmobilitdtskonzepten und dartber
hinaus auch Wertezeile, wie zum Beispiel die Erh6hung der Lebensqualitat,
in einem groben verraumlichten Leitbild zu beschreiben und einen groben
Handlungsrahmen fiir nachgelagerte Themen und Betrachtungen zu schaf-
fen.

In Abb. 24 ist das verraumlichte Leitbild abgebildet. Insgesamt lassen sich
vier wesentliche Themenfelder (oder auch raumliche Globalziele) nennen,
die folgendermalRen beschrieben werden kénnen.

~Verkehrstrager des Umweltverbundes auf den Radialen starken”

Auf den Hauptzufahrtsachsen (Radialen) sind die Verkehrstrager des Um-
weltverbundes (hierinsbesondere der OPNV sowie der Radverkehr) nach-
haltig zu starken. Es gilt die grundsatzliche Erreichbarkeit der Innenstadt
flr diese Verkehrstrager zu starken, indem nachfolgende Qualitaten her-
ausgearbeitet werden. Fir den Radverkehr bedeutet das z.B. angemessen
dimensionierte Radverkehrsanlagen, Minimierung von Wartezeiten und
Gefahrenpotenzialen sowie ausreichende Orientierungsmaéglichkeiten. Fur
den OPNV (hier Busverkehr) bedeutet das z.B. eine Verdichtung des Tak-
tes, Erganzung von Haltepunkten, die praktikablere Fiihrung oder eine Er-
ganzung um zusatzliche Linien, eigene Infrastrukturen sowie ein gutes
Informationsangebot und attraktive Tarife. In StralBenraumen, in denen
geniigend Flachenpotenziale bestehen, kann der OPNV und der Radver-
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kehr z.B. auch auf gemeinsam genutzten Verkehrsachsen gestarkt wer-
den.

~Durchlassigkeit und Aufenthaltsqualitat fiir Verkehrsteilnehmer der
Nahmobilitat (FuB- und Radverkehr) in der Innenstadt erh6hen”

Mit dem genannten Oberziel ist es obligatorisch, dass gewichtige Nachtei-
le fir die schwacheren Verkehrsteilnehmer im StralRenraum abgebaut
werden. Dies kann z.B. durch gute Querungsmoéglichkeiten, ansprechende
StraRen- bzw. Seitenrdume und durch die Minimierung von Emissionen
und Beeintrachtigungen durch den motorisierten MIV erreicht werden.
Auch die Verbindungsqualitat wichtiger Ziele (z.B. zwischen Bahnhof und
FulRgangerzone) spielt eine entscheidende Rolle. Fir den Radverkehr sind
z.B. ausreichende und flachendeckende Abstellmoéglichkeiten ein wichtiges
Thema.

«Kfz-Verkehr auf stadtvertraglichen und gut ausgebauten Infrastrukturen
biindeln”

Es gilt, den Kfz-Verkehr auf den Infrastrukturen zu biindeln (insbesondere
Tangentenring), auf denen mdglichst wenige Beeintrachtigungen anderer
Verkehrsteilnehmer erfolgen und noch Kapazitaten vorhanden sind. Au-
Berdem ist anzustreben, dass Durchgangsverkehre — aktiv — auf Alterna-
tivrouten (nicht durch das Stadtzentrum) geleitet werden.

~Vorrang fiir den Kfz-Verkehr im Kernbereich der Innenstadt reduzieren”
Gerade im Innenstadtbereich geht es darum, den Vorrang fiir den Kfz-
Verkehr zu reduzieren. Das bedeutet nicht, dass der Zugang zur Innen-
stadt mit dem eigenen Kfz untersagt werden soll — vielmehr geht es da-
rum, die zur Verfligung stehenden Flachen gerechter zu verteilen und Be-
reiche mit hoher Aufenthaltsqualitat noch starker mit den dafir geeigneten
Funktionen zu belegen.

FGr die Umsetzung des beschriebenen Leitbildes ist es elementar, dass
neben der Schaffung von Angeboten flir Verkehrstrager des Umweltver-
bundes die Vormachtstellung des Kfz-Verkehrs — gerade in den zentralen
Bereichen — gebrochen werden darf. Nur durch den sogenannten Ansatz
von ,Push&Pull” kénnen die veranschlagten Zielsetzungen nachhaltig um-
gesetzt und erreicht werden.
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Verkehrstrager des
Umweltverbundes auf den
Radialen starken

Durchlassigkeit und
Aufenthaltsqualitat fir die
Nahmobilitat (Fuflt- und
Radverkehr) in der Innenstadt
erhohen

Kfz-Verkehr auf stadtvertraglichen
und gut ausgebauten
Infrastrukturen biindeln

Vorrang fiir den Kfz-Verkehr
im Kernbereich der Innenstadt
reduzieren

Abb. 24 Raumliches Leitbild als Prinzipskizze Radverkehr
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7 Radverkehr

7.1 Bestandsanalyse

Es ist erklartes Ziel der Stadt Flensburg den Radverkehr als — neben Ful3-
verkehr und OPNV - eines der drei Verkehrsmittel des Umweltverbundes
nachhaltig zu férdern und attraktiver zu gestalten. Dabei geht es insbe-
sondere darum, fir den Alltagsradverkehr eine komfortable und sichere
Infrastruktur zu schaffen, mit dem Ziel einer Verlagerung der kurzen und
mittleren Wege vom Kraftfahrzeug aufs Fahrrad.

Entlang derradial auf das Stadtzentrum zufihrenden Hauptverkehrsstra-
Ben wird der Radverkehr in Flensburg in der Regel auf benutzungspflichti-
gen, stralBenbegleitenden Radverkehrsanlagen (eigenstandige Radwege
(StVO-Zeichen 241-30/31), Radfahrstreifen (StVO-Zeichen 237) oder ge-
meinsame Geh- und Radwege (StVO-Zeichen 240)) gefiihrt. Die Benut-
zungspflichtliegt dabei meist in der auf diesen Stralden hohen Verkehrsbe-
lastungim Kraftfahrzeugverkehr von teilweise weit Gber 10.000 Kfz/24 h
begriindet (vgl. Kapitel 11.1). Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA)'® geben Hinweise auf die in Abhéngigkeit von Verkehrsstarke und
zulassiger Geschwindigkeit geeignete Fihrungsform. So ist bei einer Ver-
kehrsbelastung von bis zu 1.000 Kfz/h und einer gleichzeitig zulassigen
Geschwindigkeit von 50 km/h in der Regel eine Flihrung des Radverkehrs
im Mischverkehr auf der Fahrbahn — gegebenenfalls erganzt durch weitere
MaRnahmen wie Schutzstreifen — vertretbar, wahrend mit steigender Ver-
kehrsbelastung eine separate Fiihrung gegeben sein kann (vgl. Abb. 25).

rweistraifige Strallen

Abb. 25 Einsatzgrenzen fir Radverkehrsanalgen in Abhangigkeit von
Vekehrs starke [Kfz/h] und Geschwindigkeit [km/h] (Quelle:
ERA 2010)

6 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)
Koln, Ausgabe 2010
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Im Belastungsbereich | (vgl. Abb. 25) ist eine Fiihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr auf der Fahrbahn in der Regel problemlos méglich. Bei Belas-
tungsbereich Il kann ein zuséatzliches Angebot — zum Beispiel in Form von
Schutzstreifen oder einer ergdnzenden Freigabe des Seitenraumes — erfor-
derlich werden. In Belastungsbereich lll ist die Erforderlichkeit einer sepa-
raten Radverkehrsfiihrung zu prifen, wahrend in Belastungsbereich 1V
eine Trennung von Rad- und Kraftfahrzeugverkehr geboten ist. Es wird
deutlich, dass — bei einer Spitzenstundenbelastung zwischen 7% und 8%
der Tagesbelastung - beispielsweise der Stralenzug Friedrich-Ebert-
StraRe/Siderhofenden/Norderhofenden/ (bis zu etwa 2.000 Kfz/ h) ein-
deutig in den Belastungsbereich IV féallt und benutzungspflichtige Radver-
kehrsanlagen erfordert, wahrend die Schleswiger Stral3e (zwischen etwa
500 und 800 Kfz/h) maximal im Grenzbereich der Belastungsbereiche I
und Il liegt und hier gegebenenfalls eine nichtbenutzungspflichtige Fih-
rungsform maoglich ist.

Die vorhandenen Radverkehrsanlagenin Flensburg weisen einen sehr un-
terschiedlichen Standard auf. Im zentralen Bereich hat in den vergangenen
Jahren an vielen Stellen ein qualitativ hochwertiger Ausbau der Radver-
kehrsanlagen stattgefunden (vgl. Abb. 26, oben links). AuRBerhalb des
Stadtzentrums sind vielerorts jedoch untermalRige Radwege mit mangel-
hafter Oberflachenqualitat vorzufinden (vgl. Abb. 26, oben rechts).

Knotenpunkt Murwiker StralRe/ZiegeleistralRe

Werftstral3e

Knotenpunkt Zur Exe/Schiitzenkuhle

Abb. 26 mangelhafte Radinfrastruktur (oben rechts) und neu gestaltete,
jedoch teilweise nicht regelkonforme Radverkehrsanlagen
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Die zur Verfigung stehende Flache im stadtischen Bereich erlaubt auch
bei einer Sanierung nicht immer einen regelkonformen Ausbau von Rad-
wegen (vgl. Abb. 26, unten rechts). Abschnittsweise (z.B. in der Werft-
strale im Bereich der ungenutzten Gleise der Hafenbahn, vgl. Abb. 26,
unten links) besteht durchaus Potenzial fiir die Einrichtung komfortabler
Radverkehrsanlagen.

Im Rahmen eines Veloroutenkonzeptes'’ sind Art und Zustand der beste-
henden Radverkehrsanlagen aufgenommen und dokumentiert worden. Die
geplanten Velorouten verlaufen bis auf wenige Ausnahmen entlang der
Hauptverkehrsachsen von Flensburg (vgl. Abb. 29), da diese in der Regel
den direkten Weg zwischen zwei Stadtteilen darstellen. Im Rahmen des
Veloroutenkonzeptes wurde geprift, entlang welcher Stral3enziige benut-
zungspflichtige Radverkehrsanlagen auch zuklnftig erforderlich sind. Im
gleichen Zuge wird aufgezeigt, in welchen Bereichen die bestehende Infra-
struktur mit welcher Prioritdt und welchem Potenzial einer Verbesserung
bedarf. Die Radverkehrsfiihrung in Knotenpunktbereichen sowie der po-
tenzielle Handlungsbedarf werden im Rahmen des Masterplans Mobilitat
auch in der Stadtgebietsbetrachtung (vgl. Kapitel 3) sowie in der Aufstel-
lung eines Knotenpunktkatasters (vgl. Kapitel O) aufgezeigt.

Das untergeordnete Stral3ennetzist in weiten Teilen Bestandteil von Tem-
po 30-Zonen. In Tempo 30-Zonen ist das Fihren des Radverkehrs im
Mischverkehr gesetzlich vorgeschrieben'®, denn hier diirfen keine benut-
zungspflichtigen Radverkehrsanlagen angeordnet werden. Da sich Tempo
30-Zonen in der Regel auf Wohngebiete beschréanken, sind hier die Ver-
kehrsstarken sowie das Konfliktpotenzial zwischen Rad- und Kraftfahr-
zeugverkehr meist gering. Auch auf HauptverkehrsstraRen, wo die Stre-
ckengeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt ist, kann der Radverkehr oft
vertraglich abgewickelt werden, dadie Geschwindigkeitsdifferenzen zwi-
schen Kraftfahrzeug- und Radverkehr sehr gering sind.

_________

Osterall-c-:-é . ' Ostlandstrale

Abb. 27 Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr bei 30 km/h

7 SHP Ingenieure

Auftraggeber: Stadt Flensburg
Forderung des Umweltverbundes, Hier: Buslinien-Netz und Velorouten
(In Bearbeitung)

'8 StraBenverkehrs-Ordnung (StVO)Marz 2017, §45 (1c)
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Aufgrund seiner historischen Stadtstruktur verfligt Flensburg insbesondere
in der Altstadt Uber zahlreiche Natursteinpflasterstralden. Das Befahren
von Natursteinpflaster stellt eine groRe Komforteinbuf3e fiir den Radver-
kehr dar. Gleichzeitig ist das historische Stadtbild eine Besonderheit
Flensburgs und entsprechend zu erhalten. Forderung des Radverkehrs und
Stadtgestalt(ung) missen hier abgewogen werden. Unter Berlicksichti-
gung der Leitlinien zur Gestaltung von NatursteinstraRen'® ist im Zuge
wichtiger Radrouten zu prifen, ob das Befahren von Kopfsteinpflaster-
stralBen fiir den Radverkehr attraktiver gestaltet werden kann.

RathausstralRe Viktoriastral3e

Abb. 28 KopfsteinpflasterstraRen als Komfortproblem im Radverkehrs-
netz

Velorouten fiir den Alltagsradverkehr

Wie bereits dargestellt, wurde parallel zum Masterplan Mobilitat 2030

durch SHP Ingenieure zwischen Herbst 2016 und August 2018 ein Kon-

zept fiir ein Veloroutennetz erarbeitet?°. Ziel ist die Schaffung qualitativ

hochwertiger Verbindungsachsen zwischen den einzelnen Stadtteilen.

Hauptzielgruppe ist dabei der Alltagsradverkehr, dem zu jeder Tages- so-

wie Jahreszeit die Moglichkeit geboten werden soll, sicher und schnell

vom Wohnort zur Arbeits- oder Ausbildungsstatte und zurtick zu kommen.

Die Velorouten sollen folgende Ausstattungselemente aufweisen:

— Gute Oberflachenbeschaffenheit

— Regelkonforme Radverkehrsfiihrungnach ERA 2010 (Mindestanforde-
rung)

— Beleuchtung

— Geringes Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilnehmern.

Das Konzept sieht eine Kombination aus radialen Achsen sowie zwei Ring-
routen vor. Begriindet liegt dieses in der anspruchsvollen Topographie
Flensburgs. So soll durch die duRere Ringroute beispielsweise eine hoch-
wertige Verbindung zwischen Mirwik und Weiche geschaffen werden,
ohne das Uberwinden einer groBen Anzahl von Héhenmetern zu erfordern.

9 Stadt Flensburg, Fachbereich Entwicklung und Innovation

Leitlinien zur Gestaltung von Natursteinstral3en
August 2015

SHP Ingenieure

Buslinien-Netz und Velorouten

Hannover, August 2018
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Die Grundlage fiir die Auswahl der Routen setzt sich aus der Befahrung
und der Einschatzung der Eignung, aus den Ergebnissen einer privat initi-
ierten Onlineumfrage?’ hinsichtlich bei der Rad fahrenden Bevélkerung be-
liebter Routen im Stadtgebiet sowie einer Abstimmung mit dem Arbeits-
kreis Radverkehr zusammen. Abb. 29 zeigt das Veloroutennetz im Zu-
sammenhang mit dem nachgeordneten ErschlieBungsnetz sowie einer po-
tenziellen Nutzung des Bahndamms als Radschnellverbindung.

AN ST .

. Legende

Valjoroute radial

- e Vehoroube radéal (Kuarefristig)
;;... =aewen Valoroute radial (parspaktivisch)
Valoroute Ring

------ Veloroute Ring (kurzfristig)
feesssess Velomute Ring (perspekfivisch)
— Erschiiefiungsnetz
I'rnﬁamrn

N 22

Abb. 29 Velorouten- und ErschlieBungsnetz sowie Potenzialachse Bahn-
damm

]
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Tim Meyer-Koénig
Velorouten in Flensburg — Onlineumfrage mit 639 Teilnehmern
Flensburg, Juli 2017
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Das Veloroutennetz soll schlieRlich durch ein ErschlieBungsnetz erganzt
werden, welches auf dem Rahmenkonzept zur Radverkehrsférderung??
basiert (vgl. Abb. 29). Hier geht es um die sichere Zufiihrung aus den
Wohn- und Gewerbegebieten sowie der Innenstadt zum Veloroutennetz.
Auch im ErschlieBungsnetz sind die Vorgaben der ERA zu beachten.

Ein erganzendes Potenzial zum Velorouten- und ErschlieBungsnetz stellt
der ungenutzte Bahndamm zwischen Nikolaiallee im Stidwesten der Stadt
und der Forde dar (vgl. Abb. 29). Im Rahmen einer Potenzialanalyse und
Machbarkeitsstudie?® ist durch den Gutachter eine grundséatzliche Umsetz-
barkeit einer Radschnellverbindung mit parallel gefihrtem Gehweg ermit-
telt worden. Radschnellverbindungenrichten sich ebenso wie die Velorou-
ten in erster Linie an den Alltagsradverkehr und sollen auch tber langere
Strecken eine attraktive, schnell befahrbare Radwegeverbindung schaffen.
Bei Umsetzung dieser MalBnahme wiirde eine querungsfreie/planfreie
Radwegeverbindung zwischen dem siidwestlichen Stadtgebiet und dem
Stadtzentrum bzw. dem Fordeufer abseits des Kraftfahrzeugverkehrs und
entsprechend eine sinnvolle Ergdnzung zum Veloroutennetz geschaffen
werden.

Auch der touristische und Freizeitradverkehr hat in Flensburg eine hohe
Bedeutung. Mit der EuroVelo-Route EV 10 (Ostseeklsten-Route) verlauft
eine international bedeutsame Radroute entlang der Flensburger Forde.
Doch auch fur kleiner angelegte Radtouren bieten Flensburg und Umge-
bung eine Vielzahl von Méglichkeiten. Mit dem RadRundUm?* ist seitens
der Stadt Flensburg bereits ein umfangreiches Freizeitroutennetz erarbeitet
worden (vgl. Abb. 30).

22 Stadt Flensburg, Fachbereich Umwelt und Planen

Rahmenkonzept zur Radverkehrsférderung

Flensburg, 2011

SHP Ingenieure

Auftraggeber: Stadt Flensburg

Erarbeitung einer Potenzialanalyse und Machbarkeitsstudie fir einen Rad-
weg auf dem Bahndamm mit dem Standard eines Radschnellweges
Hannover, August 2018

Stadt Flensburg, Fachbereich Entwicklung und Innovation, 2014
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Abb. 30 RadRundUm Tourenkarte (Quelle: Stadt Flensburg)

Radabstellanlagen

Neben der sicheren und komfortablen Fiihrung des Radverkehrs spielen
auch hochwertige Abstellmodglichkeiten eine wichtige Rolle. Mit dem zu-
nehmenden Kultstatus des Fahrrades und dem immer weiter verbreiteten
Besitz von E-Bikes, Pedelecs und Lastenradern steigt der Wunsch, die oft
hochpreisigen Rader sicher abzustellen. Das gilt zum einen am Zielort, bei-
spielsweise in der Innenstadt, am Bahnhof oder am Arbeitsplatz/an der
Ausbildungsstatte. An den Hauptverkniipfungspunkten im OPNV — am
Bahnhof und am ZOB - bestehen bereits zahlreiche Radbiigel. Eine Be-
standsaufnahme vor Ort zeigt jedoch, dass der Bedarf noch weitaus gro-
Ber ist (vgl. Abb. 31, unten). Im City Parkhaus Siderhofenden werden
beispielsweise ebenerdig und Giberdacht kostenlos Radabstellmdglichkeiten
angeboten (vgl. Abb. 31, obenrechts). Vermutlich aufgrund der fehlenden
sozialen Kontrolle sind diese Stellplatze bislang jedoch minder genutzt. Mit
dem Projekt ,Radeln zum Campus” verfolgt die Stadt Flensburg das Ziel,
den Campus fahrradfreundlich an das (ibrige Stadtgebiet anzubinden?®.
Neben dem Ausbau ausgewaéhlter Routen wird auch in die Schaffung zahl-
reicher komfortabler Radabstellméglichkeiten investiert (vgl. Abb. 31,
oben links).

25 Quelle: http://www.flensburg.de/Leben-Soziales/Verkehr-Mobilit% C3% A4
t/Mit-dem-Fahrrad (aufgerufen am 14.12.2017)
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Parkhaus City Stderhofenden

ZOB
Abb. 31 Radabstellanlagen im Stadtgebiet

Zum anderen gilt die Erforderlichkeit komfortabler Abstellmdglichkeiten in
gleichem MaRe am Wohnort. Nur wenn das Fahrrad am Startpunkt des
Weges sicher angeschlossen, niveaugleich zu erreichen und bestenfalls
Uberdacht ist, ist die Bereitschaft es zu nutzen hoch. Im Bestand - insbe-
sondere im Geschosswohnungsbau — ist die Integration solcher Abstellan-
lagen aufgrund der eingeschrankten Flachenverfligbarkeit oft schwierig. In
der Stellplatzsatzung der Stadt Flensburg ist festgesetzt, dass bei der
Entwicklung neuer Siedlungsbereiche eine Mindestanzahl an Abstellmég-
lichkeiten fir Fahrrader (zwei je Wohneinheit) geschaffen werden miissen.

Was in Flensburg auffallig selten vorzufindenist, sind Bike + Ride-Anlagen.
Zwar werden an den groBen OPNV-Verkniipfungsanlagen wie dem Bahn-
hof oder ZOB (s.o0.) Radabstellméglichkeiten vorgehalten, an den Bushal-
testellenim gesamten Stadtgebiet trifft dies jedoch eher selten zu. Eine
moderne Bike + Ride-Anlage ist an der Haltestelle Sinderup Ringstral3e
entstanden. Hier kdnnen die Rader nicht nur sicher angeschlossen werden,
sondern sind zudem durch ein Dach witterungsgeschitzt (vgl. Abb. 32,
links). Fir solch grof3ziigige Anlagen wird sich im Stadtgebiet nur selten
der erforderliche Platz finden lassen. Die Installation von wenigen Anlehn-
blgeln wie an der Haltestelle Friedheim (vgl. Abb. 32, rechts) ist jedoch
vielerorts moglich. Wo entsprechende Abstellmdéglichkeiten bereits vor-
handen sind, zeigt sich, dass sie auch angenommen werden. Zur besseren
Verknlpfung Fahrrad und Carsharing-Fahrzeug sollten auch an Carsharing-
Standorten Radabstellmdglichkeiten vorgehalten werden.
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Bike + Ride Haltestellg SL'Jndérup Ringstral3e Bike + Ride Friedheim

Abb. 32 Bike +Ride-Anlagen

Fahrradverleihsystem

Flensburg verfligt mit Nextbike Gber ein Fahrradverleihsystem. Bei Nextbi-
ke handelt es sich um ein stationsgebundenes System. Das bedeutet,
dass die Rader an einer der insgesamt acht Stationenim Stadtgebiet aus-
geliehen und zurtickgegeben werden kénnen. Der Startpunkt muss dabei
nicht dem Zielort entsprechen. Um ein Rad leihen zu kénnen, ist eine Re-
gistrierung per App, lber die Webseite oder tber die Hotline erforderlich.
Es bestehtdie Wahl zwischen dem Basistarif (1 EUR/30 Minuten) und dem
Jahrestarif (48 EUR/Jahr, erste 30 Minuten pro Ausleihe kostenlos, da-
nach 1 EUR/30 Minuten, max. 9 EUR/Tag)?°.

L

étandb_rt échiffbrﬂckstra[&e Standort ZOB

Abb. 33 Bestehendes Fahrradverleihsystem Nextbike

26 Quelle: https://www.nextbike.de/de/flensburg/ (aufgerufen am

08.12.2017)
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Fazit

Das wesentliche Ziel zur Férderung des Radverkehrs ist die Schaffung ei-
nes durchgangigen Netzes. Nur wenn die komfortable und sichere Fihrung
zwischen zwei Punkten im Stadtgebiet sichergestellt ist, kann der An-
trittswiderstand zur Nutzung des Fahrrades anstelle des Autos minimiert
werden. Entlang der Hauptverkehrsachsen gilt es zudem regelkonforme
Radverkehrsanlagen anzubieten. Wo es die zur Verfiigung stehende Flache
erlaubt, solltenim Hinblick auf eine Angebotsplanung groRRzligigere Anla-
gen geschaffen werden. Auch die Moglichkeit, das Fahrrad sicher Abstel-
len zu konnen spielt bei der Bereitschaft Rad zu fahren eine grof3e Rolle. In
den kommenden Jahren sollte daher der Ausbau von hochwertigen
Radabstellméglichkeiten im 6ffentlichen StraRenraum, an Bushaltestellen
und am Bahnhof sowie am Wohnort vorangetrieben werden.
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7.2 Strategien und MaRnahmen
7.2.1 Zukunftsfahige Radinfrastruktur

Der Masterplan Mobilitat 2030 fir Flensburg stellt die stadtische Ver-
kehrsplanung auf der Ebene des Flachennutzungsplans darund kann daher
weder in der Analyse noch in der Festlegung der geeigneten Malinahmen
die MalRstabsebene einer einzelnen StralRe oder eines Knotenpunktes dar-
stellen (definierte Detailbetrachtungen ausgenommen). Die Aufgabe in
dieser Planungsebeneist die Definition und Formulierung von Standards
far die zuklinftige Gestaltung und Dimensionierung von Radverkehrsanla-
gen bei Um- oder Neubau.

Qualitatsstandards fir den Entwurf, den Ausbau und die Unterhaltung von
Radverkehrsanlagen sowie die empfohlene Fiihrungsform des Radverkehrs
sind in den Entwurfsregelwerken ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen”
(ERA 2010?%7) und den ,Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen” (RASt
06%8) der FGSV sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften (StraRen-
verkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra-
RBenverkehrs-Ordnung - VwV-StV0O) dokumentiert. Als allgemeine Grund-
satze gelten:

— Radverkehrist Fahrverkehr. Die Mischung mit dem FulRverkehr
ist deshalb nur im Ausnahmefall maglich.

— Far Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundan-
forderungen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und
Befahrbarkeit.

— In ErschlieBungsstraRen (Tempo 30-Zonen) ist der Mischverkehr
auf der Fahrbahn die Regel.

— Esist besserkeine als eine nicht den Anforderungen gentigende
Radverkehrsanlage einzurichten.

— Mindestmale dirfen nicht kombiniert werden, damit ausrei-
chend breite Radverkehrsanlagen inkl. der erforderlichen Si-
cherheitsraume entstehen.

Im Folgenden werden MalRnahmen fiir den Radverkehr aufgezeigt, die zum
Erreichen der im Leitbild des Masterplan Mobilitat 2030 definierten Ziele
beitragen sollen. Der Radverkehrsanteil am Modal Split soll steigen (von
19 auf 25% im Umweltverbund-Szenario, vgl. Kapitel 6.1), die Verkehrs-
leistung im Kraftfahrzeugverkehr gesenkt und damit CO:2 eingespart wer-
den.

Eine weitere wichtige ZielgréRe ist die Verringerung der Verkehrsunfalle
mit Beteiligung von Radfahrern und damit die Erhdhung der Verkehrssi-
cherheit. Insbesondere sollte trotz steigenden Radverkehrsanteilen riick-
laufige Unfallzahlen erzielt werden. Dies setzt erhebliche Anstrengungen in

27 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen ERA), Koéln 2010
Forschungsgesellschaft fir StrafRen- und Verkehrswesen
Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen (RASt), Kéln 2006

28
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der Verbesserung der Radverkehrsanlagen und der Vertraglichkeit der un-
terschiedlichen Verkehrsarten voraus.

Qualitatsstandards im Radverkehr

Die Analyse des heutigen Zustandes im Radverkehrsnetz Flensburg hat
Mangel im baulichen Zustand, in den Abmessungen und im Netzzusam-
menhang ergeben. Als wichtigste MalRnahme ist daher ein Aus- und teil-
weise Neubau der Radverkehrsanlagen vorrangig im Zuge des Velorouten-
und ErschlieBungsnetzes erforderlich:

— Prafung und ggf. Verbesserung der bestehenden Radverkehrs-
anlagen,

— Abbau von Barrieren und Netzllicken und

— Neueinrichtung von Radverkehrsanlagen unter Ausschépfung
der Spielrdume der Entwurfsvorschriften.

Far alle entstehenden Radverkehrsanlagenist ein hoher Fahrkomfort durch
hohe Belagsqualitat, radfahrerfreundliche Bordsteinabsenkungen und eine
auch an hohere Geschwindigkeiten angepasste Linienfihrung vorzusehen.
Die zunehmende Verbreitung von E-Bikes und Pedelecs ist dabei zu be-
ricksichtigen. Wo es das stadtebauliche Umfeld zulasst (z.B. entlang der
Nordstral3e mit wenig sensiblen Bereichen), ist fur die Oberflachengestal-
tung neuer oder zu sanierender Radwege Asphalt als das den héchsten
Komfort bietendes Material vorrangig einzusetzen. In angebauten Stral3en-
raumen sollte eine hochwertige Pflasterung mit rotlichem Betonstein (wie
z.B. entlang des StralRenzuges Schiffbricke/\WerftstralRe/Apenrader Stralle
bereits umgesetzt) erfolgen. Eine einheitliche, rotliche Gestaltung der
Radwege tragt zur Erkennbarkeit und Orientierung im Stral3enraum bei.

Flihrung des Radverkehrs im StraBenraum

Die Formulierung von Standards zum Entwurf von Radverkehrsanlagen auf
der Strecke beschrankt sich auf die Fihrung des Radverkehrs im StralRen-
raum, das heif3t in Konkurrenz um Flachen und Bedeutung mit anderen
Nutzern, zumeist Ful3- und Kraftfahrzeugverkehr. Hier sind die Auswahl
und die Bemessung der geeigneten Filhrungsformund der entsprechenden
Radverkehrsanlage die wesentlichen Aufgaben.

In den ERA 2010 werden in Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung und
der zulassigen Geschwindigkeit im Kraftfahrzeugverkehr drei Grundtypen
der Fihrungsformen des Radverkehrs hinsichtlich der Zuordnung zum
Kraftfahrzeugverkehr unterschieden und ihnen folgende Fihrungsformen
zugewiesen (vgl. auch Kapitel 7):

— Mischen: Radverkehr auf der Fahrbahn

— Teilseparation: Schutzstreifen und/oder Gehweg - Radfahrer frei,
Radweg ohne Benutzungspflicht (in der Regel Altanlagen)

— Trennen: gemeinsamer Geh- und Radweg, Radfahrstreifen oder Rad-
weg (alle Anlagen mit Benutzungspflicht)

Die geeignete Anlage wird unter Berticksichtigung der vorhandenen Fla-
chenim Seitenraum und auf der Fahrbahn, des Schwerverkehrsanteils und
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weiterer, anlagenspezifischer Randbedingungen bestimmt. In Abb. 34 sind
die haufigsten innerdrtlichen Radverkehrsfihrungen und ihre Einsatzgren-
zen tabellarisch zusammengefasst. Sie kdnnen bei Neu-, Aus und Umbau
von innerortlichen Radverkehrsanlagen als Richtschnur verwendet werden.

In der VwV-StVO wird dazu in Abanderung der bisherigen Auffassung
darauf hingewiesen, dass strallenbegleitende Radwege und Radfahrstrei-
fen bei der vom Kraftfahrzeugverkehr getrennten Fihrung des Radver-
kehrs als prinzipiell gleichwertig anzusehen sind.

Breite Sicherheitstrennstreifen

;. ; . Verkehrszeichen : Schrég-/
Fithrung im Seitenraum Regelbreite a -
9 (StVO) 4 La:gizark Senkrecht-  zur Fahrbahn
ande parkstande
Radweg (mit/ohne Z 237 oder Z 241 f“‘ . 0,50 m -
Benutzungspflicht) . . 2,00 (7,60%) m 0,25-0,50m 10,75 m 0,75 m
—= (bei festen
Gem. Geh- u. Radweg |(Z 240 ,‘ 2,50 - > 4,00 m** 10,75 m 1,170 m Einbauten
Gehweg Radfahrer frei (2 239 /2 1022-10 3% [£] 2,50 - > 4,00 m** [0,75 m 1,10 m ?/Z""k- ';"he'_. )
— erkehrsstarke
. Z 237, 240 ,241 (33 AN\ A
&S ) & *
Zweirichtungsradweg mit 1000-31 2,50 (2,00%) m 0,75 m 1,710 m

_ 1,85 (7,60%) m
Radfahrstreifen Z 237 0,50 -0,75 m |0,75 m :
— |(inkl. Breitstrich)

1,50 m (7,25%**) m

Schutzstreifen - 0,25-0,50m [0,75 m -
(inkl. Markierung)

* bei geringer Radverkehrsbelastung
** in Abhéngigkeit von der Gesamtbelastung Ful3gdnger und Radfahrer/Stunde
*** Mindestmal3

Abb. 34 Regelbreiten fir Radverkehrsanlagen nach RASt 06 bzw. ERA
2010

Flihrung an Haltestellen

Da es bei der Filhrung des Radverkehrs im Seitenraum in Haltestellenbe-
reichen zu Konflikten zwischen Radfahrenden und ein- bzw. aussteigenden
Fahrgédsten kommen kann, ist hier der Gestaltung der Seitenraume beson-
dere Aufmerksamkeit zu widmen. Nach Madglichkeit ist der in der Regel
mit Sicherheitsabstand parallel zum Fahrbahnrand gefiihrte Radweg hinter
dem Wartebereich und dem Fahrgastunterstand entlang zu fiihren (vgl.
Abb. 35, links). Aufgrund eingeschrankter Flachenverfligbarkeit ist dies
nicht immer méglich. Bei sehr geringen Seitenraumbreiten kann gemaR
ERA 2010 im Haltestellenbereich ein gemeinsamer Geh- und Radweg vor-
gesehen werden. Um das Konfliktpotenzial zu minimieren sollte jedoch
immer ein Ein-/Ausstiegsbereich mit einer Breite von mindestens 1,00 m,
besser 1,50 m vorgesehen werden.

Bei Fihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau sind keine Konflikte
zwischen Fahrgédsten und Radfahrenden zu erwarten. Im Gegensatz zur
Fihrung im Seitenraumkann es jedoch wahrend eines Bushalts zu Warte-
zeiten fur den Radverkehr kommen. Sind langere Haltestellenaufenthalte
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die Regel und lasst die Verkehrsstarke ein Uberholen nicht zu sollten
Uberholméglichkeiten fiir den Radverkehr vorgesehen werden. Schutz-
und Radfahrstreifen werden im Haltebereich unterbrochen (vgl. Abb. 35,
rechts).

Apenrader StralRe Huntebur, Lk Osnabriick
Abb. 35 Regelkonforme Fiihrung des Radverkehrs im Haltestellenbereich
im Seitenraum (links) und auf Schutzstreifen (rechts)

Flihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Signalisierung

Der Radverkehr sollte an signalisierten Knotenpunkten getrennt signalisiert
werden. Eine gemeinsame Signalisierung mit zu Ful3 Gehenden ist nachtei-
lig, vor allem bei langen Furten, da dann die ungleichlangeren Raumzeiten
der zu Ful® Gehenden zu unndétigen Verklirzungen der Freigabezeiten fir
Radfahrende fihren.

Abb. 36 Getrennte Signalisierung des Radverkehrs und des FuRgéanger-
verkehrs (Hannover)
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Die Anforderung durch Drucktaster ist flir zu Ful Gehende und Radfah-
rende unattraktiv und deshalb auf wenige Ausnahmen zu beschranken, die
keine andere L6sung zulassen. Eine Ausnahme kénnen diagonale Fihrun-
gen des Radverkehrs als Linksabbiegende vom Fahrbahnrand aus darstel-
len. Eine Alternative zu Drucktastern stellen Naherungssensoren dar, die
eine Anforderung bereits aus einer gréReren Entfernung aufnehmen, so
dass sich Wartezeiten verkiirzen. Im innerstadtischen Bereich, wo ein ho-
hes Fulverkehrsaufkommen besteht, sollten Griinphasen fir Ful3- und
Radverkehr fester Bestandteil der Signalisierung sein. Die Freigabezeit fir
den Radverkehrist am Kraftfahrzeugverkehr zu orientieren, da dies zu Mi-
nimierung der Wartezeiten fir den Radverkehr fihrt.

Linksabbiegen

Linksabbiegenden Radfahrerinnen soll je nach Situation das direkte oder
das indirekte Abbiegen Uber zwei Furten angeboten werden (vgl. Abb. 37,
links). Dort, wo der Radverkehr aus der Nebenrichtung auf den signalisier-
ten Knotenpunkt trifft, ist der aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) die
geeignete Flihrung des Radverkehrs (vgl. Abb. 37, rechts). Im Zuge der
Nebenrichtung sind langere Rotzeiten vorhanden, sodass Radfahrende Zeit
haben, am wartenden Kraftfahrzeug vorbeizuziehen und sich auf dem
ARAS aufzustellen. Insbesondere abbiegende Radfahrer sind damit im
Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs und kénnen vor diesem abfliel3en. Die
Sicherheit fur Radfahrer wird damit deutlicherhéht. Der ARAS ist mit allen
Fihrungsformen des Radverkehrs einschlieRlich dem Mischverkehrs kom-
binierbar.

Abb. 37 Beispiel firdirektes Linksabbiegen (links) und einen aufgewei-
teten Radaufstellstreifen (rechts — Burgdorf, Region Hannover)

Die Aufstellflachen sollten nach Mdéglichkeit durch zufihrende Schutz-
bzw. Radfahrstreifen ,erreichbar” sein; auf die Markierung verschiedener
Fahrtrichtungen fir die Kraftfahrzeuge ist zu verzichten, wenn im Fahr-
bahnbereich keine ausreichenden Flachen zur Verfigung stehen. Die mar-
kierten Flachen sowie deren Zufahrten sollen in der Regel durch entspre-
chende rote Markierung besonders hervorgehoben werden, um den Kfz-
Verkehr deutlich auf den Vorrang des Radfahrenden auf diesen Flachen
hinzuweisen.
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7.2.2 Weitere bauliche und betriebliche MaRnahmen
SchlieBRen von Netzliicken im Radverkehr

Freigabe von Einbahnstraen fiir Radverkehr in Gegenrichtung

In Einbahnstraleninnerhalb von Tempo 30-Zonen sollte eine Freigabe des
Radverkehrs in Gegenrichtung immer geprift werden, da sich auf diese
Weise oft kiirzere Wege fiir den Radverkehr ergeben, die eine Nutzung des
Fahrrades gegeniiber dem Pkws attraktivieren. GemaRR den ERA 2010 ist
bereits ab einer Fahrbahnbreite von 3,00 m (bei Linienbusverkehr 3,50 m)
eine Freigabe moéglich, wenn ausreichende Ausweichmdglichkeiten — zum
Beispiel Licken im Parkstreifen oder Grundstliickszufahrten — vorhanden
sind?®. Im Zuge von HauptverkehrsstralBen mit zuldssigen Fahrgeschwin-
digkeiten im Kraftfahrzeugverkehr von mehr als 30 km/h ist die Freigabe
des Radverkehrs in Gegenrichtung nur durch abgetrennte Sonderwege
zulassig.

Im Stadtgebiet von Flensburg sind bereits heute zahlreiche EinbahnstralRen
far den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben. Wo die vorhandene
Fahrbahnbreite die o.g. Mal3e unterschreitet, sollte gepriift werden, ob
eine Freigabe durch die Einrichtung von Ausweichstellen erméglicht wer-
den kann.

Insbesondere im Zuge von Wohnbauentwicklungen sollten intelligente Er-
schlieBungssysteme entwickelt werden, die durch Einbahnstral3en und
Sackgassen Durchgangsverkehre im Kraftfahrzeugverkehr vermeiden und
gleichzeitig durch direkte Ful3- und Radwegeverbindungen die Attraktivitat
des Radfahrens sowie des zu Ful3 Gehens gegeniiber der Nutzung des
Pkws steigern.

Sackgassen

Bieten Sackgassen — ob im Rahmen eines Neubauvorhabens oder im Be-
stand — eine Durchbindung fiir Rad- und FulRverkehr sollte durch eine ent-
sprechende Beschilderung als , Durchlassige Sackgasse” im Einfahrtbe-
reich der StraRe darauf hingewiesen werden.

Rad- und FuBverkehrsbriicke Weiche

Der Stadtteil Weiche liegt im Stidwesten von Flensburg aulRerhalb des
Tangentenrings und ist zudem durch Bahngleise vom Ubrigen Stadtgebiet
abgetrennt. Mit dem Kraftfahrzeug ist die Erreichbarkeit Weiches kein
Problem, Rad- und FuRverkehr reagieren jedoch sensibel auf gréRere Um-
wege. Durch den Bau einer Rad- und FuBverkehrsbriicke Gber die Bahn-
gleise kann Weiche auf direktem Wege lber die Nikolaiallee an das Stadt-
zentrum Flensburgs angebunden werden. Insbesondere im Zusammenhang
mit einer Umnutzung des Bahndamms - aber auch als eigenstandige Mal3-
nahme - zu einer Rad- und FuBwegeverbindung kann die Nutzung des
Fahrrades im Alltags- wie auch im Freizeitverkehr so fiir die Bewohner
Weiches sehr an Bedeutung gewinnen.

2 FGSV, ERA 2010, S. 62 f.
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FahrradstraRen

FahrradstralRen sind dem Radverkehr gewidmete ErschlielBungsstral3en, die
far andere Nutzer wie den Kraftfahrzeugverkehr prinzipiell gesperrt sind. In
aller Regel wird der Kraftfahrzeugverkehr aber durch Ausnahmebeschilde-
rung zugelassen. Der Radverkehrist jedoch bevorrechtigt und Radfahrende
dirfen nebeneinander fahren. Der Radverkehr sollte — zumindest perspek-
tivisch — die vorherrschende Verkehrsart sein. Fahrradstral3en eigenen sich
deshalb vorwiegend zur Blindelung des Radverkehrs, beispielsweise in
Tempo 30-Zonen. FahrradstralRen kommen im Zuge von Hauptrouten des
Radverkehrs zum Einsatz, um die Bedeutung des Radverkehrs fir diese
Streckenabschnitte besonders herauszustellen.

FahrradstralRen (vgl. Abb. 38) sind im Vergleich zu anderen MalBnahmen
kostengunstig, da sie in erster Linie ein verkehrsregelndes Instrument dar-
stellen und nur geringen baulichen Aufwand erfordern. Stral3en, die vom
OPNV befahren werden, eignen sich in der Regel nicht als FahrradstraRen,
da es durch die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu Behinderung des
OPNV und in der Folge zu Verlustzeiten kommen kann. FahrradstraRen
sollten in einem einheitlichen Design mit entsprechenden Piktogrammen
und Beschilderungen gestaltet werden. Ergédnzend zu der Beschilderung
sollten Fahrradstralen durch deutliche Fahrbahnmarkierungen hervorgeho-
ben werden. Die Einrichtung von Fahrradstralen besitzt auch als Mittel
der Offentlichkeitsarbeit eine starke Signalwirkung fiir den Radverkehr.

Abb. 38 Beschilderung und Fahrbahnmarkierung in einer Fahrradstrale
(Hannover)

In Flensburg gibt es bislang keine Fahrradstral3en. Aktuelle Planungen se-
hen als ersten Schritt in diese Richtungim Rahmen des Projektes ,,Radeln
zum Campus” eine Umwidmung der Viktoriastralde als Fahrradstral3e und
damit die Schaffung einer attraktiven Parallelverbindung zur Friedrich-
Ebert-Stralde vor.

Folgende StraRenziige sind Bestandteil des Veloroutennetzes®°, weisen
keinen Linienbusverkehr auf und verlaufen innerhalb von Tempo 30-Zonen

30 SHP Ingenieure, Buslinien-Netz und Velorouten
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und sind somit grundsatzliche fir eine Umwidmung zur Fahrradstralde ge-

elgnet (vgl. auch Abb. 44):
Dietrich-Nacke-StraRe/Molsenkoppel

— Marienhélzungsweg (6stlich Duburger Stral3e)

— Worangelstral3e

— Nikolaiallee (stdlich Wilhelminental)

— Schulze-Delitzsch-Stralde (westlich Zufahrt Kleingéarten)/Voigtstral3e/
SchreiberstralRe/Sandberg

— Waitzstralde und im weiteren Verlauf Viktoriastral3e (schon als Fahr-
radstral3e geplant)

— Fruerlunder StralRe (siidlich TravestraRe)/Gerhart-Hauptmann-StralRe/
OstlandstralRe/Alt-Fruerlundhof/Fruerlundmihle

— Weidenbogen (nérdlicher Abschnitt)/Kreuzliicke und im weiteren Ver-
lauf NorderllGck/Taruper Weg

— Tastruper Weg (nérdlich Hochfelder Landstral3e)

Einige Abschnitte der genannten Stral3enzlige weisen eine Oberflache aus
Natursteinpflaster auf und sind daher sehr unkomfortabel mit dem Fahrrad
zu befahren. Hier sollten MalBnahmen ergriffen werden, die unter Bewah-
rung des Stadtbildes die Befahrbarkeit erleichtern.

Verbesserung der Befahrbarkeit von NatursteinstraRen

Wie im Rahmen der Bestandsanalyse beschrieben, treffen in Flensburg an
einigen Stellen stadtgestalterische Anspriche und der Wunsch nach Foér-
derung des Radverkehrs aufeinander (vgl. Kapitel 7). Folgende Straf3en im
Zuge des Veloroutennetzes — das das Ziel verfolgt, attraktive Routen fir
den Alltagsradverkehr zu schaffen — weisen derzeit eine Natursteinpflas-
teroberflache auf und sollten daher prioritar auf die Moglichkeit einer rad-
verkehrsfreundlicheren Gestaltung geprift werden:

— Friesische StralBe (zwischen Schiitzenkuhle und Am Pferdewasser,
Ostlicher Abschnitt derzeit Asphalt (Provisorium) — bei Wiederherstel-
lung der Natursteinoberflache auch in diesem Abschnitt Mallnahmen
erforderlich)

— StralRenzug Sidergraben/Nordergraben

— RathausstralRe

— Stuhrsallee

— Marienhélzungsweg (6stlich Duburger Stral3e)

— Worangelstral3e

— BahnhofstraRe (stidlich Mihlenkamp)

— VoigtstraRe/Schreiberstralie (im Zuge der vorgesehenen Fahrradstra-
Re)

— ViktoriastralRe

Im Zuge des ErschlieBungsnetzes sind folgende Stral3en betroffen:
— StralRenzug RitterstralRe/Am SchloRwall/Am Burgfried

— Marienstral3e

— Reepschlagerbahn (sidlicher Abschnitt)

— Sankt-Jirgen-Stral3e

— StralRenzug KarlstraRe/Siderfischerstral3e

— Kanzleistral3e (nérdlich An der Johannismiihle)
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Aufgrund ihrer hohen Bedeutung flr die ErschlieRung der Innenstadt sollte
zudem die

— Norderstral3e

prioritar in die Prifung mit aufgenommen werden.

Insbesondere in der Altstadt kann eine flachendeckende Asphaltierung der
Stralenim Zuge des Radverkehrsnetzes keine Losung sein. Die elegantes-
te Methode stellt das Sagen und Blocken der Steinoberflache in den
Randbereichen der Fahrbahn dar. Auf diese Weise entsteht optisch kaum
eine Veranderung bei gleichzeitiger Verbesserung der Befahrbarkeit. Diese
Methode ist jedoch sehr kostenintensiv und bringt je nach Ausfihrungs-
qualitat unter Umstanden nur eine eingeschrankte Verbesserung mit sich.
Gestalterisch invasiver aber dennoch vertraglich stellt sich die Verwen-
dung von aufgehelltem Asphalt (ggf. nur in Streifen, vgl. Abb. 39, links)
oder die Verlegung von grof3formatigen Platten mit glatter Oberflache und
dem umgebenden Natursteinpflaster angelehnter Farbigkeit (vgl. Abb. 39,
rechts) dar. Fir die o.g. StraRenrdume kann es keine pauschale Lésung
geben, es ist vielmehr im Einzelfall abzuwéagen, an welchen Stellen das
historische Bild gewahrt und wo Kompromisse eingegangen werden kén-
nen.

Malchow

Abb. 39 Gestalterisch zurlickhaltende Schaffung gut begeh- bzw. be-
fahrbare Flachen in Bereichen mit Natursteinpflaster

Abstellanlagen

Der angestrebten vermehrten Nutzung des Fahrrades muss auch hinsicht-
lich der Radabstellanlagen entsprochen werden. Daher ist eine Auswei-
tung des entsprechenden Angebots im zentralen Bereich von Flensburg
sowie die Einrichtung wohnungsnaher Radabstellméglichkeiten insbeson-
dere in verdichteten Wohnquartieren und in Stadtteilzentren wichtiger Be-
standteil der Radverkehrsforderung. Stehen keine geeigneten Flachen zur
Verfigung, ist auch die Umwandlung von einzelnen Kfz-Stellplatzen in
Radstellplatze zu prifen.

Wohnungsnahe Abstellanlagen

Das erhéhte Radverkehrsaufkommen und der Anstieg des Fahrradwertes,
durch die Nutzung von E-Bikes, Pedelecs oder auch hochwertigen konven-
tionellen Fahrradern, fiihren zu immer héheren Anspriichen an sichere Ab-
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stellanlageninnerhalb von Wohngebieten. Im Umkehrschluss kdnnen at-
traktive Fahrradabstellanlagen dazu fiihren, dass mehr Personen das Fahr-
rad far ihren taglichen Gebrauch zu Arbeit, Einkaufen oder Freizeit nutzen.
Bequemes und sicheres Fahrradparken ist somit eine wichtige Vorausset-
zung fir die Nutzung des Fahrrads. Vorallem junge Menschen, fiir die das
Auto als Statussymbol immer mehr an Bedeutung verliert, kdnnen durch
gute Abstellméglichkeiten fir die Fahrradnutzung gewonnen werden. In
der Regel sollte fiir jedes Haushaltsmitglied ein Abstellplatz zur Verfligung
stehen, zuséatzlich werden 10 % fir Besucher empfohlen®’.

Die Entfernung zwischen Abstellanlageund dem Wohnungseingang sollten
moglichst gering sein (weniger als 20 m). Dies lasst sich haufig nur bei
Neubautenumsetzen. In bestehendendicht bebauten Wohngebieten, bei
denen keine gebdudenahen Abstellplatze vorgesehen werden kénnen, stel-
len Quartiersparkhauser mit einer maximalen Entfernung von 200 m eine
attraktive Moglichkeit dar, Fahrrader sicher (auch Giber Nacht) abzustellen.

Um den Bedlrfnissen der Anwohner nach Langzeitstellplatzen und der
Besucher nach Kurzzeitstellplatzen gerecht zu werden, sollten sowohl of-
fene als auch geschlossene Abstellanlagen eingerichtet werden. Bei bei-
den Abstellanlagen sollten Anlehnbiigel vorgesehen werden, um das Fahr-
rad optimal gegen Diebstahlund Umfallen zu sichern. Um die Attraktivitat
der Anlagen zu erhdéhen, kénnen zuséatzlich Lademdglichkeiten fir Elektro-
fahrrader und eine fest installierte Luftpumpe eingerichtet werden.

Es ist zu berlicksichtigen, dass die Abstellanlagen einer regelmaligen Rei-
nigung bedirfen. Zudem erfordern Lastenrader, Kinderwagen und Anhéa-
nger einen héheren Flachenbedarf. Bei bestehenden Wohngebauden soll-
ten verflgbare Freiflachen identifiziert werden, auf denen Fahrradgaragen
aufgestellt werden kénnen.

Abb. 40 Wohnungsnahe Radabstellanlagen bei Quartiersentwicklungen
(Freiburg Vauban)

3" Fahrradabstellplatze bei Wohngebsuden: Ein Leitfaden fiir die Wohnungs-

und Immobilienwirtschaft, Landeshauptstadt Potsdam 2014

88 Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030

SHPIngenleure



SHP Ingenleure

Radabstellmdglichkeiten in der Innenstadt und am Bahnhof

Erganzend zu Abstellmdglichkeiten am Wohnort missen auch die Ziele -
in erster Linie die Innenstadtund der Bahnhof aber auch Schulen, Arbeits-
statten und Nahversorgungszentren — mit komfortablen Abstellm&glichkei-
ten ausgestattet werden. Wenn gewabhrleistetist, dass das Fahrrad sicher
abgestellt werden kann, bestehtauch eine héhere Bereitschaft, Wege mit
dem Fahrrad zurlckzulegen.

Das vorhandene B+ R-Angebot am Bahnhof deckt derzeit nicht den be-
darf. Dies wird an den zahlreichen wi/d abgestellten Radern deutlich. Der
Bahnhofsvorplatz sollin den kommenden Jahren umgestaltet werden und
wird dann auch ein umfangreicheres, zeitgemafies B+ R-Angebot aufwei-
sen. Kurzfristig werden auf einer unbefestigten Flache auf der Westseite
des Bahnhofs 62 Radabstellmd&glichkeiten (drei davon fir Lastenrader)
geschaffen®2. Weiterhin soll im derzeit leerstehenden Seitenfliigel des
Bahnhofsgebaudes ein Fahrradparkhaus eingerichtet werden.

In der Innenstadt sollten insbesondere die Zugangsbereiche zur FuRgéan-
gerzone auf die Mdéglichkeit zur Integration von Radabstellméglichkeiten
geprift werden. Ziel sollte es sein, so nah wie moéglich mit dem Fahrrad
an die FuRgangerzone heranfahren zu konnen, um so einen Komfortvorteil
gegentber den weiter entfernten Pkw-Stellplatzen zu bieten. Folgende
Standorte bieten sich fiir die Integration von Radabstellmoglichkeiten an:

— ZOB (iiberdacht — bereits detailliertere Planung vorhanden®3)

— Suidermarkt

— Suldergraben (Kurvenbereich nordwestlich der Sankt Nikolai Kirche)
— Nikolaistral3e

— Nordergraben/Heiligengeistgang

— Schiffbriicke/SchiffbriickstraRe bzw. Willy-Brandt-Platz

— Nordertor

— Reepschlagerbahn/Christiansensgang

— Norderstralie/Marientreppe

— Hafenspitze

Ob die vorgeschlagenen Standorte eine stadtebaulich und gestalterisch
befriedigende Integration von Radabstellmdéglichkeiten zulassen, ist im
Detail zu priifen. Wo immer moglich ist eine Uberdachung der Radabstell-
moglichkeiten anzustreben.

Verbesserung der Erreichbarkeit der FuBgangerzone durch den Radverkehr
Die beschriebenen zusatzlichen Radabstellméglichkeiten in direkter Nahe
zur FuRgangerzone erfordern auch eine sichere und komfortable Zufiihrung
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Auftraggeberin: Stadt Flensburg

Verbesserung der Bike + Ride-Situation am Bahnhof
Hannover, Marz 2018
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Auftraggeberin: Stadt Flensburg

Verbesserung der Bike + Ride-Situation am ZOB
Hannover, Marz 2018

33

Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030 89



mit dem Fahrrad. Dies bedeutet zum einen die oben beschrieben Verbes-
serung der Befahrbarkeit von Natursteinstral3en. Weiterhin wird die Frei-
gabe der FuRBgédngerzone im Bereich Nikolaistra3e fir den Radverkehr
empfohlen.

Umnutzung von Verkehrsflachen

Der durchgangig vierstreifig ausgebaute Stralenzug Ballastbriicke/Kiels-
eng/ZiegeleistralRe ist flr die vorhandene Verkehrsbelastung deutlich tiber-
dimensioniert. Gleichzeitig stellen sich die Seitenrdume sehr schmal dar,
am Ostlichen Fahrbahnrand ist abschnittsweise keine Nebenanlage vor-
handen. Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Sanierungsgebietes
Hafen Ost sind Varianten fir eine faire, angemessene Aufteilung des
StraRenraums zu entwickeln. Durch Markierung und Beschilderung kénnen
beispielsweise die dulReren Fahrstreifen zu Umweltfahrstreifen (Bus, Rad
und Carsharing) umgewidmet werden (vgl. Abb. 44). Der motorisierte In-
dividualverkehr kann leistungsféhig auf einem Fahrstreifen je Richtung
abgewickelt werden, es sind entsprechend keine Einschrankungen im
Kraftfahrzeugverkehr zu erwarten. Es ist weiterhin zu prifen, ob an allen
Knotenpunkten die vorhandenen Linksabbiegestreifen erforderlich sind
oder ob im Sinne einer besseren Querbarkeit Querungshilfen integriert
werden kénnen. Da sich die nutzbare Breite der Seitenrdume fir den Ful3-
verkehr verbreitert, ist eine ergdnzende Freigabe des Radverkehrs ist
denkbar. Da die MaBnahme keinen Umbau erfordert, kann sie zunachst als
Verkehrsversuch (z.B. fiir ein Jahr) umgesetzt und evaluiert werden.

Auch der nérdliche Abschnitt der Husumer Stralde zwischen Neumarkt und
Munketoft sowie die StraRe Munketoft zwischen Husumer Strafl3e und
Schleswiger Stralde sind im Hinblick auf die Kraftfahrzeugverkehrsstéarken
Uberdimensioniert. Die in diesem Abschnitt als Einbahnstralde betriebenen
StralRen sind im Bestand zweistreifig ausgebaut, gleichzeitig stellen sich
die Seitenraume - insbesondere der westliche Seitenraum der Husumer
Stral3e im Bereich der Bahnunterfihrung — sehr schmal dar. In der Husu-
mer Stral3e gibt es in nérdlicher Fahrtrichtung, im Munketoft in sidlicher
Fahrtrichtung keine Radverkehrsanlage. Die Radverkehrsfiihrung entspricht
der EinbahnstraRenregelung, wodurch fir den Radverkehr Umwege ent-
stehen. Die Fahrbahnbreite beider StraRenabschnitte kann auf einen Fahr-
streifen reduziert und gleichzeitig kénnen grof3ziigige Radverkehrsanlagen
geschaffen werden (vgl. Abb. 44). In der Husumer Stral3e ist im August
2018 der rechte Fahrstreifen zu einem Radfahrstreifen mit baulicher Be-
grenzung (protected bikelane) umgesetzt worden. Richtung Norden (berg-
ab) ist noch keine L6sung gefunden worden. Die Einrichtung von protec-
ted bikelanes bietet sich auch im Munketoft an. Die beschriebenen Mal3-
nahmen sind insbesondere mit der angedachten Umgestaltung des Neu-
marktes (hinsichtlich der Aspekte Querbarkeit, Fihrung und Gestaltung)
sowie mit dem Knotenpunktbereich Husumer StralRe/Munketoft in Verbin-
dung zu setzen.

Service-Points

Durch die Einrichtung von Service-Points wird Radfahrenden, die keinen
Zugriff auf eigenes Werkzeug oder eine Luftpumpe haben eine Hilfestel-
lung geboten, die so den Antrittswiderstand minimieren kann. Service-
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Points sollten neben dem fiir Reparaturen am Fahrrad erforderlichen, géan-
gigen Werkzeug und einer fest installierten, fir alle Ventile nutzbaren
Luftpumpe (vgl. Abb. 41, Mitte und rechts) Gber ausreichend Platz zum
Reparieren des Fahrrades verfligen. Ergédnzend ist die Installation eines
Schlauchautomaten denkbar (vgl. Abb. 41, links), der den Austausch ei-
nes Platten auch am Wochenende oderin den Abendstunden ermdglicht.
Die Ausstattung und Betreuung von Service-Points kann beispielsweise
durch ortsansassige Fahrradladen erfolgen. Service-Points kénnen auch fir
Radtouristen von Interesse sein.

Abb. 41 Maogliche Ausstattung eines Service-Points

Eine Einrichtung von Service-Points bietet sich insbesondere an hoch
durch den Radverkehr frequentierten Bereichen an, z.B. (vgl. auch Abb.
44)

— am Bahnhof

— am ZOB

— auf dem Campusgeldande und

— am Nordertor.

Fahrradzahlstellen

Um den Radverkehr sichtbar zu machen wird die Installation von 6ffent-
lichkeitswirksamen Radzahlstellen empfohlen. Daran ist nicht nur ein Indiz
zur Entwicklung des Radverkehrs abzulesen, der Radverkehr wird auch
starker thematisiert, welches sich positiv auf die Radnutzung auswirken
kann.

Agcschnsiveg

Fuimiiiar chussa Juhi

Abb. 42 Radzahlstation in Gottingen
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Folgende Standorte eigenen sich aufgrund ihrer zentralen Lage und Bedeu-

tung im Radwegenetz:

— Zweirichtungsradweg Siderhofenden (Ostlicher Seitenraum)

— Schiffbriicke (insbesondere bei Einrichtung eines Radweges auf der
Fordeseite)

— Bahndamm (bei Umnutzung zu Radschnellverbindung)

Priifung einer Griilnen Welle fiir den Radverkehr

Haufiges und langes Warten an Lichtsignalanlagen wirken sich negativ auf
die Attraktivitat des Radverkehrs aus — insbesondere wenn bei den Rad-
fahrenden der Eindruck entsteht, dass Signalsteuerungen ausschlielRlich
auf eine gute Verkehrsqualitatim Kraftfahrzeugverkehr ausgelegt sind. Im
Zuge wichtiger Radverbindungen sollte daher gepriift werden, ob die Ein-
richtung einer griinen Welle mit akzeptablen LeistungsfahigkeitseinbulRen
im Kraftfahrzeugverkehr méglich ist.

Entwicklung einer Bikesharing-Strategie

Mit Next Bike besteht in Flensburg schon ein Fahrradverleihsystem (vgl.
Kapitel 7). Das Potenzial ist mit den bestehenden acht Stationen, die nicht
ganzjahrig zur Verfligung stehen, bislang nicht ausgeschoépft. Ziel muss es
sein, in jedem Stadtteil mindestens eine Station einzurichten, denn nur
durch ein dichtes Netz — wenn auch kurze Wege spontan mit dem Leihrad
zurickgelegt werden kénnen — wird die Nutzung attraktiv (vgl. Abb. 43,
Beispiel Stockholm, SE). Die Entwicklung einer Strategie kann helfen das
Bikesharig in Flensburg systematisch auszubauen und so die Attraktivitat
zu steigern.

Abb. 43 Netz von Bikesharing-Stationen in Stockholm?®* (Ausschnitt)

3 Quelle: http://www.citybikes.se/uploads/Stockholm/CB_STHLM karta_
cykelstationer_2015.pdf (aufgerufen am 09.05.2018)
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Mobilitatsstationen

Einige Bike-Sharing- und auch Car-Sharing-Stationen bieten sich fir den
Ausbau zu einer Mobilitatsstation an. Mobilitatsstationen konzentrieren
verschiedenen Verkehrsmittel raumlich und unterstitzen mit einer leichten
Zugangsmaoglichkeit die individuelle, flexible sowie spontane Verkehrsmit-
telwahl. Damit tragen sie wesentlich zur Férderung von Inter- und Multi-
modalitat bei. Neben Leihfahrradern und Carsharing-Fahrzeugen bieten
sich eine Verkniipfung mit dem OPNV, Radabstellméglichkeiten fiir private
Fahrrader sowie gegebenenfalls Taxiplatze und Ladestationen fir Elektro-
fahrzeuge und -rader an. Stellenweise (z.B. am Parkplatz Exe) kann auch
die Kombination mit Pkw-Stellplatzen sinnvoll sein. Fir Flensburg werden
zwei Kategorien an Mobilitatsstationen vorgesehen (vgl. Kapitel 13.2).
Durch die attraktive und komfortable Vernetzung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes kénnen Pkw-Fahrten eingespart werden. Folglich tragen
Mobilitatsstationen zur Senkung von CO2-Emissionen bei. Langfristiges
Ziel sollte der stadtweite Ausbau eines Netzes aus Mobilitédtsstationen
sein. Nur so kann das volle Potenzial — wie auch beim Bike-Sharing — aus-
geschépft werden.

Kernziele im Radverkehr

— Die zukunftsfahige Radinfrastruktur von Flensburg muss mindestens
die Standards nach RASt 06 und ERA erfillen — wo die Flachenver-
fligbarkeit es zulasst sind groRzligigere Radverkehrsanlagen zu schaf-
fen. Die Flachenanspriiche der einzelnen Verkehrstrager sind dabei ab-
zuwagen.

— Komfortable und sichere Radabstellméglichkeiten am Wohnort sowie
am Ziel (Innenstadt, Bahnhof, Nahversorger, Schule, Arbeitsplatz) sind
neben einer guten Infrastruktur das zweite wesentliche Standbein der
Radverkehrsférderung.

— Durch die Schaffung attraktiver Parallelverbindungen (z.B. Bahndamm)
und das SchlieBen von Netzlliicken (z.B. Weiche) werden auch weitere
Entfernungen (>2 km) attraktiv fir die Fahrradnutzung

— Zur Férderung der Inter- und Multimodalitat sind der Ausbau des Bike-
Sharing-Netzes sowie die Etablierung von Mobilitatsstationen essenzi-
ell.

— Offentlichkeitswirksame MaRnahmen (Fahrradzahlstationen, Service-
Points) erhohen die Aufmerksamkeit und sensibilisieren fiir das Fahr-
rad als gleichwertiges Verkehrsmittel.

Eine detaillierte Beschreibung aller MaRnahmen im Radverkehr erfolgt zu-
dem in der MaBRnahmenliste und den MaRRnahmensteckbriefen in Kapitel
17.
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|D* Einzelmaflnahme Radverkehr
Verbreiterung Radverkehrsanlage
neue Radverkehrsanlage

Radabstellmdglichkeiten (1D 033")

iberdachte Radabstell-
méglichkeiten (ID 033°)

Fahrrad-Parkhaus
Fahrradzahistelle (ID 024")
Fulgangerzone, Radverkehr frei
Umweltstreifen (ID 035*)

Ful- und Radverkehrsbriicke

Service-Point (ID 030°)

sichere Flhrung im Bereich von
Briicken (ID ﬂnﬁ*}

Barrierefreiheit

Gestaltung

Begegnungszone
Mobilitatsstation (ID 071*)
Radweg Bahndamm (ID 019%)

Fahrradstrafie, Kfz frei (D 020*)
Verbesserung der Befahrbarkeit
von Natursteinstrallen '
(Prioritat 1]2, ID 017*)

Velorouten
Erschliefungsnetz
Fokusraum

A *ID gemah Manahmeniiste und Steckbriefen

Abb. 44 MalRnahmen im Radverkehr
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8 FuRverkehr

8.1 Bestandsanalyse

Der FulRverkehr ist bis vor wenigen Jahren — nicht nur in Flensburg - in
der Verkehrsplanung vernachlassigt worden. Er wurde stets als ,Mittel
zum Zweck” betrachtet, um beispielsweise zum Auto oder zum Bus zu
gelangen. Mit der Forderung der Nahmobilitat (vgl. Kapitel 9), der Stadt
der kurzen Wege, wird ein neuer Trend gesetzt, der dazu anregen soll,
aktiv Wege zu Fuld zurick zu legen. Dies macht vor dem Hintergrund,
dass mehr als die Halfte der taglich zuriick gelegten Wege kirzer als
2 km, ein Drittel sogar kiirzer als 1 km?®® sind, Sinn. Das zu FuR gehen ist
die kommunikativste Form der Fortbewegungund kann auch zur Starkung
der Standortokonomie beitragen, denn wer auf der StraRe Menschen trifft,
identifiziert sich in besonderer Weise mit seinem Quartier. Ein wesentli-
ches Merkmal der Nahmobilitat ist entsprechend die (fuBlaufige) Erreich-
barkeit von Einrichtungen: Einkaufsgelegenheiten, Schulen, Sport- und
Freizeiteinrichtungen, Einrichtungen zur Naherholung. Dies istin der Regel
im Stadtzentrum und haufig — wenn auch in reduzierter Form — in den
Stadtteilzentren gegeben. Hemmnisse flir eine ausgepragte Nahmobilitat
sind disperse Siedlungsstrukturen mit siedlungsfernen Konzentrationen der
Infrastruktureinrichtungen (Schul-, Freizeit- und Einkaufszentren in Randla-
ge). Hemmnisse sind aber auch unattraktive 6ffentliche Raume, stark be-
fahrene StraRen mit hoher Trennwirkung oder Knotenpunkte mit langen
Wartezeiten im Ful3- und Radverkehr.

Die fuBlaufige Entfernung vom Bahnhof Flensburg zum am stidlichen Ende
der FuRgangerzone gelegenen Stdermarkt betragt etwa 1 km und ist fir
mobile Personen grundsatzlich gut zu Gberwinden. Neben der Wegeldnge
spielt jedoch auch die Qualitat des Weges eine bedeutsame Rolle bei der
Entscheidung fir das zu Fuld gehen. Der zwischen Bahnhof und Sider-
markt gelegene Neumarkt tragt wesentlich zur Qualitdtsminderung dieser
Wegeverbindung bei. Die Flachen fir den Kraftfahrzeugverkehr sind hier
grofRzligig dimensioniert, die Querungslangenund -zeiten fir den Ful3ver-
kehr entsprechend lang.

Um auch mobilitatseingeschrankten Personen die Mdglichkeit zu bieten,
sich zu Ful3, mit dem Rollator, dem Rollstuhl oder dem Kinderwagen im
StralRenraum fortzubewegen, spielt die Barrierefreiheit eine Gbergeordnete
Rolle (vgl. Kapitel 15.2). Insbesondere die Erreichbarkeit des Bahnhofs ist
diesbezlglich im Bestand stark eingeschrankt. Dies betrifft zum einen den
Bahnhofsvorplatz zum anderen die Verknipfung des Bahnhofs mit der
oberhalb verlaufenden Schleswiger Strale und damit die Anbindung des
gesamten sldlichen Stadtgebietes (vgl. Abb. 4b).

35 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)

Hinweise zur Nahmobilitdt — Strategien zur Starkung des nichtmotorisier-
ten Verkehrs auf Quartiers- und Ortsteilebene
Kéln, 2014
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Zugang zum Bahnhof
Abb. 45 Handlungsbedarf Barrierefreiheit im Bahnhofsbereich

Die FuBgéangerzone von Flensburg (Holm/GrofRe Stral3e) weist eine hohe
Gestaltungsqualitat auf. Neben einer StraRenraumgestaltung mit hochwer-
tigen Materialien sind hier auch Banke vorzufinden, die das Angebot zum
Freisitz der anliegenden Gastronomiebetriebe ergadnzen (vgl. Abb. 46,
links). Die Aufenthaltsqualitat kann hier entsprechend als gut beschrieben
werden. Die NorderstraBe schlie3t nérdlich an den StraRenzug
Holm/GroRRe StralRe an. Mit einem hohen Geschéfts- und Gastronomiebes-
atz in den Erdgeschossen dahnelt die Nutzungsstruktur der der FuRganger-
zone. Der StraBenraum ist jedoch stark durch parkende Fahrzeuge domi-
niert, wodurch die Aufenthaltsqualitat stellenweise gering ist (vgl. Abb.
46, rechts).

FuRgangerzone Grol3e Stralde NorderstralRe

Abb. 46 StralRenzug mit geschaftlicher Nutzung

Auch in Flensburg gibt es bereits heute MaRnahmen, die zur Starkung der
Stadt der kurzen Wege beitragen. So ist beispielsweise der nérdliche Zu-
gang zur Norderstralde im Bereich Nordertor nur fir den Ful3- und Radver-
kehr méglich, wéahrend der Kraftfahrzeugverkehr tber die Schiffbriicke
anfahren muss (vgl. Abb. 47, rechts). Mit dem Mauseloch besteht eine
direkte Verbindung zwischen der StraRe Stderhofenden/dem ZOB und
dem westlich des Bahndamms gelegenen Stadtgebiet fir den FulRverkehr
(vgl. Abb. 47, links)

98 Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030

Serpentine zw. Schleswiger StraRe und Bahnhof

SHPIngenleure



Mauseloch

Nordertor

Abb. 47 Malnahmen, die zur Stadt der kurzen Wege beitragen

Doch nicht nur in den zentralen Bereichen ist eine angemessene Berlick-
sichtigung des Fullverkehrs von Bedeutung. Wenn auch die Ansprliche
aufgrund der geringeren Nutzungsintensitat geringer sind, ist es beispiels-
weise wichtig, an stark befahrenen StraRen Gehwege vorzuhalten, die ein
Begegnen im FuBverkehr ohne Ausweichen auf die Fahrbahn sicherstellen
(vgl. Abb. 48, rechts). Weiterhin stellen stralRenbegleitende Gehwege (die
gegebenenfalls auch durch den Radverkehrs nutzbar sind) aulRerhalb der
Siedlungsbereiche — wie beispielsweise im Zuge des Flugplatzwegs (vgl.
Abb. 48, links) — eine wichtige MalBnahme zur Schaffung eines durchgéan-
gigen Netzes dar. Der Hinweis auf besondere Problempunkte im Ful3-
wegenetz erfolgt punktuell in der Stadtgebietsbetrachtung (vgl. Kapitel 3).

Flugplatzweg

SHP Ingenleure

NerftstralRe

Abb. 48 Mangelhafte und fehlende FuRverkehrsanlagen

Fazit

Um den FulBverkehr nachhaltig zu starken, gilt es daher, Wegebeziehun-
gen zu erkennen und attraktiver zu gestalten. Eine Erh6hung der Aufent-
haltsqualitat einerseits durch eine ansprechende, barrierefreie Gestaltung
und andererseits durch die Schaffung von Platzen zum Verweilen und
Kommunizieren tragt wesentlich zur Forderung der Nahmobilitat und zu
einer Erhohung der Aufenthaltsdauer im Stral3enraum bei.
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8.2 Strategien und MaRBnahmen

Nahmobilitatskonzept fiir den Fokusraum Innenstadt

Wie beschrieben, tragt die Férderung der Nahmobilitdt wesentlich zur
Starkung und Attraktivierung des FulRverkehrs bei. Fir den im ISEK defi-
nierten Fokusraum des Masterplans Mobilitdt werden daher MalRnahmen
aufgezeigt, die das ZufuRBgehen starken und somit zur Steigerung des
FuRverkehrsanteils am Modal Split beitragen kénnen (vgl. Kapitel 9.2). Ein
wesentlicher Punkt ist dabei die Qualifizierung der Wegeverbindungzwi-
schen Bahnhof und Innenstadt, die neben einer stellenweisen Aufwertung
der Seitenrdaume insbesondere eine Umgestaltung des derzeit stark an den
Bedirfnissen des Kraftfahrzeugverkehrs ausgerichteten Neumarkts erfor-
dert.

Barrierefreiheit

Barrierefreiheit ist die Grundvoraussetzung fiir ein komfortables ZufulRge-
hen. Das Passieren des Bahnhofsvorplatzes stellt im Bestand aufgrund von
Natursteinbelagen, fehlenden Bordsteinabsenkungen und insgesamt einer
fehlenden Strukturinsbesondere flir mobilitatseingeschréankte oder blinde
Personen eine besondere Herausforderung dar. Eine Neugestaltung des
Bahnhofsplatzesist bereits in Planung. Beim derzeit in Bearbeitung befind-
lichen Konzeptist entsprechend besonderes Augenmerkt auf die Beriick-
sichtigung der Belange der Barrierefreiheit zu legen (vgl. Kapitel 15.2).

Erganzend zur Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes wird die Einrichtung
einer barrierefreien Verbindung zwischen Bahnhof und der héher liegenden
Schleswiger Stralle empfohlen. Dies kénnte z.B. Gber Aufzliige von der
Schleswiger StralRe auf die Bahngleise erfolgen.

Wegweisungskonzept

Voraussetzung, um sich sicher und auf kiirzestem Weg zu Ful3 zu bewe-
gen, ist eine gute Orientierbarkeit. Insbesondere die groRe Zahl an Tourist-
Innen, die Flensburg jahrlich besuchen, aber auch Flensburger, die bislang
wenig zu Ful unterwegs sind, sind daher auf eine leicht versténdliche
Wegweisung angewiesen. Die klassische Angabe von Entfernungen in
Kilometern hilftungelibten FulRgangerlinnen wenig bei der Einschatzung,
wie viel Zeit sie flr eine bestimmte Entfernung einplanen miissen. Abb.
49 zeigt ein Beispiel fir eine wegweisende Beschilderung aus London,
welche einen hohen Komfort bietet und leicht verstandlich ist. Die Stelen
enthalten neben einem Lageplan, der nicht genordet sondern in Blickrich-
tung angeordnet ist, einen Hinweis, welche Ziele innerhalb eines flinf-
minUtigen Spazierganges erreichbar sind. Diese Zeitangabe nimmt insbe-
sondere alteren Menschen und Personen mit eingeschrankter Mobilitat die
Unsicherheit, ob es bestimmtes Ziel im Rahmen ihrer Leistungsfahigkeit zu
FuRR erreichbar ist. Ob das Beispiel auf Flensburg Gbertragbar ist oder ob
ggf. ein anderer Radius zu wahlen ist, ist zu prifen.
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Abb. 49 Leicht verstandliche Wegweisung (Beispiel London)

Die Anordnung von Lageplanen, die darstellen, welche Ziele innerhalb von
fainf Minuten erreichbar sind, bietet sich auch in Parkhdusern an. Auf die-
se Weise kénnen Autofahrerinnen daflr sensibilisiert werden, dass das
Parken in innenstadtnahen Parkhdusern nur unwesentlich weitere Wege
erfordert als das Parken im &6ffentlichen StraRenraum. Auf den kurzen
Wegeverbindungen zwischen Parkhaus und FuRgéngerzone profitieren
dann alle von weniger zugeparkten StralRenrdumen mit héherer Aufent-
haltsqualitat.

Auch ortsunkundige Radfahrende kénnen von einem zuséatzlichen Weg-
weisungskonzept profitieren. Fir die generelle Beschilderung der Radrou-
ten sollte jedoch das bereits etablierte System des Landes Schleswig-
Holstein®® beibehalten und ausgebaut werden.

Schaffung von Begegnungszonen

Begegnungszonen oder Shared Spaces sind Bereiche, die auf gegenseitige
Riicksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer aufeinander abzielen. Durch eine
niveaugleiche, einheitliche Gestaltung von Knotenpunkten oder StralRen-
abschnitten, die einen besonders hohen Querungsbedarf im FulRverkehr
aufweisen, wird die Aufmerksamkeiterhéht und die Kommunikation zwi-
schen den Verkehrsteilnehmern geférdert. Ziel ist ein langsamerer, daflr
gleichmaRiger Verkehrsfluss, von dem alle profitieren. Die geeignete Be-
schilderung solcher Begegnungszonen ist in Deutschland die Tempo 20-
Zone mit dem Zusatz , Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich”. Erganzend
ist eine ortstypisch gestaltete Beschilderung als Begegnungszone maéglich
(vgl. Abb. 50).

3¢ http://www.schleswig-holstein.de/DE/Landesregierung/V1l/Service/Brosch
ueren/Broschueren_VII/Tourismus/Radverkehrswegweisung.pdf? __blob=
publicationFile& v =5 (aufgerufen am 11.05.2018)
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Abb. 50 Begegnungszone Frankfurter StraRe in Bad Rothenfelde (etwa
7.000 Kfz/24 h)

Der Kreuzungspunkt der FuRgéangerzone (Holm/GroRRe StralRe) mit der Rat-
hausstralRe (Verkehrsbelastung 6.400 Kfz/24 h) ist pradestiniert flr die
Einrichtung einer Begegnungszone. Durch die Signalisierung erfahrt die
FuRgangerzone einen Bruch und es kommt zu Wartezeiten im FulRverkehr,
aber auch im Kraftfahrzeugverkehrim Zuge der RathausstralRe. Durch das
Abschaltender Lichtsignalanlage und eine flachige Gestaltung des Kno-
tenpunktbereiches entsteht eine platzartige Situation, die die beiden Ab-
schnitte der FuRBgéngerzone optisch wie funktional zusammenwachsen
lasst. Die Durchfahrt fir den Kraftfahrzeugverkehr im Zuge der Rathaus-
stral3e ist weiterhin moéglich und soll kontinuierlich mit geringer Geschwin-
digkeit erfolgen. Durch Aufgabe der Lichtsignalanlage entfallen auch hier
die kontinuierlichen Wartezeitfenster. Im Rahmen der Kampagne 4 Leucht-
tirme fir Flensburg (vgl. Kapitel 13.3) ist der beschriebene Knotenpunkt-
bereich provisorisch flir einen Zeitraum von drei Monaten (1. Juli bis 30.
September 2018) in eine Begegnungszone verwandelt worden. Nach posi-
tivem Testlauf sollte die MalBnahme dauerhaft mit baulichen Mitteln um-
gesetzt werden.

Ein weiterer Bereich, der einen Bruch in der Wegebeziehung des FulRver-
kehrs darstellt, ist der StraRenzug Norderhofenden/Schiffbriicke im Ab-
schnitt zwischen Hafenspitze und Willi-Brandt-Platz (Ldnge des Abschnitts
etwa 200 m). Aufgrund der deutlich héheren Verkehrsstarken im Kraft-
fahrzeugverkehr (23.000 Kfz/24 h) ist die Einrichtung einer klassischen
Begegnungszone gemal Regelwerk nicht méglich. Aufgrund der besonde-
ren Bedeutung fiir den querenden FulRverkehr sollte jedoch auch hier ge-
prift werden, ob beispielsweise durch eine flachige Gestaltung und die
Integration eines Mittelstreifens als lineares Querungselement die Trenn-
wirkung der Fahrbahn reduziert und Altstadt und Férde ndher zusammen-
gebracht werden kénnen. Die Lichtsignalanlage auf Héhe Speicherlinie
muss fir die Abwicklung des Linienbusverkehrs, derin stdlicher Richtung
auf einem Bussonderfahrstreifen im Bereich des ehemaligen Hafengleises
geflhrt und hier wieder in den flieBenden Verkehr eingegliedert wird, er-
halten bleiben und kann als Dunkelanlage auf Anforderung auch durch den
FulRverkehr genutzt werden. Im Rahmen besonderer Aktionen (z.B. auto-
freier Sonntag) ist zudem eine zeitweise Sperrung dieses Bereichs denk-
bar, um so die Altstadt direkt an die Forde heranzurticken.
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Neugestaltung des westlichen Férdeufers

Das westliche Fordeufer — der Bereich zwischen Wasserkante und Fahr-
bahn der StraRe Schiffbriicke — weist ein enormes Potenzial hinsichtlich
Aufenthaltsqualitat und Naherholung auf. Im Bestand wird dieses Potenzi-
al nicht genutzt: mit Ausnahme einer etwa 6,50 m breiten Promenade
entlang der Wasserkante dient der Bereich als Parkplatz. Eine eigenstandi-
ge Radverkehrsanlage besteht nicht, die Promenade ist lediglich fir den
Radverkehr freigeben, was insbesondere in den Sommermonaten zu Kon-
flikten zwischen zu Fu3 Gehenden und Radfahrenden fihrt. Durch eine
Neustrukturierung der Flache mit Radweg und reduziertem, geordneten
Parken und Aufenthaltsflachen kann das Férdeufer erlebbar gestaltet wer-
den. Durch die Einrichtung zuséatzlicher Parkierungsanlagen im Bereich
Brauereiweg und Norderstral3e (vgl. Kapitel 12.2) kann ein adaquater Er-
satz fur die entfallenden Stellplatze geschaffen werden.

Zuriickgewinnung stéadtischer Platze

Viele Stadtteile und Quartiere verfiigen Gber kleine Platze, die grundsatz-
lich Potenzial zum Aufenthalt bietenund zum Treff geeignet sind, jedoch
in ihrer Gestaltung in die Jahre gekommen sind und mehr und mehr zum
Abstellen von Kraftfahrzeugen genutzt werden. Folgende (und gegebenen-
falls weitere) Platze bieten Potenzial fir die Revitalisierung und Zuriicker-
oberung als Aufenthaltsraum:

Folgende Platze bieten Potenzial als kleine Quartiersplatze (vgl. Abb. 53):
— Twedter Plack

— Platz Hafendamm/Kurze Stralde

— Stuhrsallee/Kanonenberg

— Munketoft/Mihlendamm

— Harrisleer StraRe/Neustadt

— Travestral3e/Eiderstralde

Temporare Umnutzung von Pkw-Stellplatzen

Durch die temporare Umnutzung von Pkw-Stellplatzen bietet sich die Mog-
lichkeit, die Aufenthaltsqualitat zu erhéhen und die Abstellmdéglichkeiten
far private Fahrrader zu verbessern. Auf der Flache eines Pkw-Stellplatzes
konnen finf Radbigel — entsprechend zehn Abstellmdglichkeiten fir Fahr-
rader - geschaffen werden. Durch die Kombination mit einer Auto-
Silhouette (vgl. Abb. 51, links) kann zudem das Bewusstsein der Bevolke-
rung daflir gescharft werden. In Bereichen mit Gastronomie oder Ge-
schaftsbesatz kann die nutzbare Breite der Seitenrdume durch sog.
Parklets (vgl. Abb. 51, rechts) erweitert und beispielsweise fiir Aul3en-
gastronomie genutzt werden. Im Rahmen der Kampagne 4 Leuchttirme
fiir Flensburg sind in der NorderstraRe und in der Angelburger Stralde
Parklets flr einen Zeitraum von drei Monaten (1. Juli bis 30. September
2018) installiert worden (vgl. Kapitel 13.3). Die Parklets kénnen temporar
zum Einsatz kommen und in den Wintermonaten zurlickgebaut werden.
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Abb. 51 Parklets am ZOB (links) und in der NorderstralR3e (rechts)

Sichere Fiihrung im Bereich von Briicken und Unterfiihrungen

Briicken und Unterfihrungen stellen haufig Engstellen im StraRennetz dar.
Da der Begegnungsverkehr im Kraftfahrzeugverkehr eine Mindestbreite
von 6,00 m erfordert, werden Ful3- und Radverkehr haufig auf den ver-
bleibenden Restflachen abgewickelt. Dies kann zum einen Komforteinbu-
Ben bedeuten, sich zum anderen aber stellenweise auch negativ auf die
Verkehrssicherheit auswirken. Folgende Briicken und Unterfihrungen soll-
ten auf eine Optimierung der Situation geprift werden (vgl. Abb. 52 und
Abb. 53):

— Bahnbriicke Heinrichstral3e (in Bearbeitung)

— Bahnbriicke Husumer Stral3e

— Bahnbriicke Ochsenweg

Bahnunterfiihrung Lilienthalstral3e

Steht eine Sanierung einer UnterfiGhrung oder einer Briicke an, so sollte
eine Optimierung der Ful3- und Radverkehrsanlagen berlicksichtigt werden.
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T T e Fufi- und Radverkehrsbricke

sichere FUhrung im Bereich von
Brucken (1D 002%)

Stadtteilzentrum

Abb. 52 MaRnahmen im FuRverkehr im Bereich Weiche

Kernziele im FuBverkehr

— Barrierefreie, sichere, ausreichend breite Gehwege sind Grundvoraus-

setzung fir ein angenehmes Zuful3gehen.

— Qualitatsvolle Verweilflachen mit Sitzmobiliar, die zum Aufenthalt und
Kommunizieren einladen, tragen zur Identifikation mit der Stadt/dem
Quartier bei und fordern die Bereitschaft, sich zu Ful®3 durch die Stadt

zu bewegen.

— Durch parkende Fahrzeuge dominierte StraRenrdume weisen nur eine
geringe Aufenthaltsqualitat auf. In der Innenstadt sowie in Stadtteil-
zentren sind die Stellplatze im o6ffentlichen StraRenraum daher zu

Gunsten einer hohen Aufenthaltsqualitdt zu reduzieren.

— Durch das Einrichten von Begegnungszonen werden Barrieren abge-
baut und die gegenseitige Riicksichtnahme im StraRenverkehr gefor-

dert.

— Die Neustrukturierung der Parkplatzflachen entlang der Schiffbriicke
bietet ein groRes Potenzial zur Starkung des Ful3- und Radverkehrs,
der Nahmobilitat sowie des Tourismus. Sie ist eine wesentliche Mal3-
nahme zur Verbesserung der Verknlpfung zwischen Altstadt und Fo6r-

de.

Eine detaillierte Beschreibung aller Malinahmen im FuRverkehr erfolgt

ZU-

dem in der MalBnahmenliste und den MalBnahmensteckbriefen in Kapitel

17.
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Abb. 53 MalRnahmen im FulRverkehr im Bereich des Fokusraums
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9 Nahmobilitat im Fokusraum

9.1 Bestandsanalyse

Der Fokusraum des Masterplans Mobilitdt 2030 bezliglich der Nahmobili-
tat liegt auf dem zentralen Bereich der Stadt Flensburg und umfasst die
Stadtgebiete Westliche Altstadt, Schiffbriicke, Hafen Ost, Neumarkt und
Bahnhof (vgl. Abb. 54 und Abb. 1).

Fu3- und Rad-
verkehr starken &

Raumaufteilung

neu denken i aarsne

Tempo 3D-Zone
[+ | Z08 | Bahnhal
Bahndarmm

= grofle Steigung

sesnesa e @IOMUNdends
Wegevarbindung

Aufenthaltsqualitat + " et
FuBverkehr starken

Mutzungsanspriche

seses Wegeviirtindiing
slirken

........ Handiungsbedarf
| Radwverkahr
N’EUQ&&I'E "E{.lﬁg = Cuarbazishung

Orientierung + Verkehrs- ol
sicherheit verbessern
Radverkehrs-
Nutzungen beziehung stérken
strukturieren

Abb. 54  Vielfaltige Nutzungsanspriche im Fokusraum des Masterplans
Mobilitat 2030
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Aufgrund der geballten Nutzungenin diesem Bereich kommt es vielerorts
zu Uberlagerung vielzahliger Nutzungsanspriiche. Diese kénnen sich in der
Flachenkonkurrenz zwischen einzelnen Verkehrsteilnehmern sowie in der
Ubernutzung von Rdumen zeigen. Dies trifft beispielsweise auf die Prome-
nadenbereiche beidseitig der Férde (vgl. Abb. 55, oben links), die Angel-
burger StralRe (vgl. Abb. 55, obenrechts), die RathausstralRe, die Norder-
stral3e, den StralBenzug Kielseng/Ballastbriicke, den Sidermarkt, den
Neumarkt (vgl. Abb. 55, unten links) und den Einmiindungsbereich Hein-
richstral3e (vgl. Abb. 55, unten rechts) zu.

Neumarkt Bahnunterﬁjhruﬁg Heinrichstral3e

Abb. 55 Nutzungsiberlagerungen

Unter Berilicksichtigung des ISEK und der vorbereitenden Untersuchungen
zur Westlichen Altstadt®’ und zum Hafen Ost®*® werden im Folgenden
Handlungspotenziale und méglichen MalBnahmen im Fokusraum beschrie-
ben und dargestellt.

37 complan Kommunalberatung GmbH

Auftraggeber: Stadt Flensburg

Westliche Altstadt in Flensburg — Vorbereitende Untersuchungen mit in-
tegriertem stadtebaulichen Entwicklungskonzept

Potsdam, 2017

Convent Mensing beraten-planen-umsetzen

Auftraggeber: IHR Sanierungstrédger — Flensburger Gesellschaft fir Stadt-
erneuerung mbH

Ergebnisse der Auftaktveranstaltung und des Experten-Workshops
Hamburg, 2016

38
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9.2 Integriertes Anforderungsprofil und Strategien

Die Férderung der Nahmobilitat zielt auf eine Starkung des Ful3- und Rad-
verkehrs insbesondere auf den kurzen Wegen — innerhalb eines Stadtteils
oder Quartiers — ab. Mit den beschriebenen MalRinahmen zur Verbesserung
der Situationim Ful3- und Radverkehr (vgl. Kapitel 7.2 und 8.2) kann we-
sentlich zur Starkung der Nahmobilitat beigetragen werden. Weitere Vo-
raussetzung ist, dass die Bedarfe des taglichen Lebens — wie z.B. die Ver-
sorgung mit Lebensmitteln oder der Kitaplatz — lokal und auf kurzem We-
ge gedeckt werden kénnen. Daher gilt es, die bestehenden Stadtteilzen-
tren (vgl. Abb. 53) zu erhalten und weiter zu starken. Dies kann bei-
spielsweise durch die Anordnung zeitgemafer Radabstellmdglichkeiten
oder die Bindelung weiterer Nutzungen, wie z.B. das Einrichten von Pack-
stationen (wodurch ein Weg zu einer gegebenenfalls weiter entfernten
Postfiliale obsolet wird), erfolgen.

Im Fokusraum des Masterplans Mobilitat werden vielfaltige Nutzungen
gebindelt. Davon profitieren vor allem die Bewohnerlnnen der Stadtgebie-
te Westliche Altstadt, Schiffbriicke, Hafen Ost, Neumarkt und Bahnhof,
da sie auf kurzem Wege - potenziell zu Ful3 oder mit dem Fahrrad -
grundsatzlich alle Einrichtungen des taglichen Lebens erreichen kénnen.
Gleichzeitig kommt es jedoch vielerorts zu einer Uberlagerung der Nut-
zungsanspriche. Dass die verfugbaren Flachen fir Ful3- und Radverkehr
teilweise unterdimensioniert sind und Gber eine mangelhafte Oberflachen-
qualitat verfligen, ist bereits angesprochen worden (vgl. Kapitel 8 und
Abb. 24). Was dariber hinaus wesentlich zur Férderung der Nahmobilitat
beitragt, ist eine Erlebbarkeit der Rdume und eine damit einhergehende
Identifikation mit der Stadt oder dem Quartier. In Bezug auf den Fokus-
raum gehdért dazu zum Beispiel das Gestaltenund Betonen der Eingangssi-
tuationen zur Innenstadt. Von Siiden kommend gilt es die Achse Bahnhof-
stralle/Neumarkt/Dr.-Todsen-StralRe, von Westen die Friesische StralRe
sowie die Achse Sudergraben/Nordergraben aufzuwerten.

Im gesamten Innenstadtbereich sollte das Parken im 6ffentlichen Raum
deutlich reduziert werden und stattdessen Aufenthaltsflachen geschaffen
werden, die zum Verweilen und Kommunizieren einladen. Ausreichend
Stellplatze befinden sich in den zahlreichen Parkhdusern in unmittelbarer
Nahe zur Innenstadt, so dass keine EinbuRen im Hinblick auf die Erreich-
barkeit mit Kraftfahrzeug entstehen.

Die vielbefahrenen Stralenziige Norderhofenden/Schiffbriicke/Werftstralde
westlich und Hafendammy/Ballastbriicke/Kielseng/Ziegeleistral3e 6stlich der
der Férde stellen eine starke Barriere dar und erschweren die Zuganglich-
keit zum Wasser. Wahrend auf der Westseite zahlreiche Lichtsignalanla-
gen eine Querbarkeit grundsatzlich sicherstellen und die Barriere aufgrund
des hohen Verkehrsaufkommens im Kraftfahrzeugverkehr und des angren-
zenden Parkplatzes in erster Linie optisch besteht, gibt es auf der Ostseite
derzeit zwischen Am Lautrupsbach im Siden und Miurwiker StralRe im
Norden (Entfernung etwa 2,2 km) keine Méglichkeit, den vierstreifig aus-
gebauten Strallenzug zu queren. Neben einer Qualifizierung des Volks-
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parks wird daher die Einrichtung von Querungshilfen zum Beispiel auf Ho-
he

— Totensgang

— Harnishof

— Swinemilnder StralRe

— sowie an mindestens zwei Stellen/Zugangsbereichen zum Volkspark

empfohlen (vgl. Abb. 53). Querungshilfen erméglichen zu Full Gehenden
und Radfahrenden ein etappenweises Queren der Fahrbahn und kénnen
gleichzeitig durch die Verschwenkung der Fahrbahn zu einer Reduzierung
der Fahrgeschwindigkeit beitragen. Der Einsatz von Querungshilfen eignet
sich daher Gberall dort, wo eine Querbeziehung gestarkt, die Integration
eines FulRgangeriberweges oder einer Lichtsignalanlage jedoch nicht még-
lich ist.

Abb. 56 Gestaltungsbeispiel Querungshilfe (links) und Mittelstreifen als
lineares Querungselement (rechts)

Doch auch westlich der Férde sind MalRnahmen zur Verbesserung der
Querungsqualitdt und Erh6hung der Aufenthaltsqualitat mit dem Ziel einer
besseren Verknipfung von Stadt- und Naherholungsgebiet Fordeufer —
wie die Neustrukturierung der Parkplatzflachen und die Gestaltung des
Querungsbereiches auf Héhe Willy-Brandt-Platz nach dem Vorbild einer
Begegnungszone (vgl. Kapitel 8.2) — erforderlich.

Abb. 57 und Abb. 58 zeigen den Fokusraum des Masterplans Mobilitat im
Detail und lokalisiert die beschrieben MalRnahmen.
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Abb. 57 Lokalisierungder MaRnahmen im Fokusraum Masterplan Mobili-
tat (nordlicher Bereich)
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Abb. 58 Lokalisierungder MalBnahmen im Fokusraum Masterplan Mobili-
tat (sddlicher Bereich)
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10.

Offentlicher Personennahverkehr

1 Bestandsanalyse

Aktivitaten zur OPNV-Férderung

Der
die

OPNV hat in den letzten Jahren eine positive Entwicklung genommen,
auch durch stabile bis leicht steigende Nutzungszahlen und den fir

Schleswig-Holstein héchsten Anteil bei der Verkehrsmittelwahl bestatigt
wird. Von den Aktivitaten fiirden OPNV in der Region Flensburg sind her-
vorzuheben:

Erweiterung der Linie 5 zu einer Ringlinie mit Anbindung des Bahnhofs
und des Hochschulbereichs,

Verbesserung in der Busanbindung des Bahnhofs in den Hauptver-
kehrszeiten und teilweise in den verkehrlichen Randzeiten (z.B. die
verbesserte Anbindung von Flensburg-Weiche),
Angebotserweiterung und -harmonisierung auf wichtigen Linien
des Regionalverkehrs (30- und 60-Minuten-Takte),

Einrichtung eines 30-Minuten-Taktknotens fiir den Regionalverkehr
am ZOB Flensburg,

Mitnahmeregelung im Regionalverkehr u.a. auf der Verbindung
Harrislee — Neustadt — ZOB,

Entwicklung eines Haltestellenkonzeptes,
Anpassung/Vereinheitlichung des Fahrplanlayouts,

Relaunch des Internetauftritts der Mobilitatszentrale,

Einsatz elektronischer Medien bei der Kundeninformation.

OPNV-Verkehrstrager und Verkehrsangebot

Die

folgenden Ausfiihrungen geben einen Uberblick zur Bestandssituation

im Kontext des Masterplans Mobilitat. Weitergehende Ausfiihrungen sind
dem 2017 beschlossenen 4. Regionalen Nahverkehrsplan (RNVP)3° zu
entnehmen.

Im Flensburger OPNV gibt es drei zentrale Verkehrstrager:

Den SPNV (Schienenpersonennahverkehr), der im Wesentlichen die
Regionalverbindungen Richtung Hamburg, Kiel und Danemark her-
stellt,

den Stadtverkehr, der den grof3ten Anteil derinnerstadtischen Verbin-
dungen und Verkehrsnachfrage abdeckt und

den Regionalverkehr, der Flensburg mit den Umlandgemeinden verbin-
det und die Hauptlast des Zielverkehrs tragt.

% |GES Institut GmbH
Auftraggeber: Service-Betrieb des Kreises Schleswig-Flensburg
1. Regionaler Nahverkehrsplan des Planungsraums | fir den Zeitraum
2017-2021, Regionalteil fir die kreisfreie Stadt Flensburg
Berlin, April 2017
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Mit dem Bahnhof verfiigt Flensburg Giber einen Zugang zum Regional- und
Fernverkehr, der zugleich einen wichtigen Standortfaktor darstellt. Mit den
bereits erfolgten und noch anstehenden Verbesserungen im SPNV-
Angebot erhdht sich die potenzielle Nachfrage, die sich aber nur Uber eine
enge Vernetzung mit dem Busverkehr voll erschliefl3en lasst. Auch durch
die Lage des Bahnhofs im Stadtgebiet mit vielen Verkehrszielen aul3erhalb
des fuBlaufigen Einzugsbereichs hat die Einbindung speziell in den Stadt-
verkehr eine grol3e Bedeutung.

Im SPNV bestehen ab dem Fahrplan 2017/2018 Direktverbindungen nach
Kiel und Hamburg im Stundentakt, im Abendverkehr ist von/nach Ham-
burg ein Umstieg in NeumtUinster erforderlich.

Neben der Bahn hat sich insbesondere flir die tiberregionalen Verbindun-
gen inden letzten Jahren der Fernbusverkehr etabliert, der die fir Flens-
burg bisher eher sehr begrenzte Anbindung im 6ffentlichen Fernverkehr
mit direkten Verbindungen u.a. nach Danemark, Schweden und Berlin
deutlich aufwertet. Das Angebot ist derzeit insgesamt aber noch nicht
stabil.

Der Stadtverkehr Flensburg umfasst derzeit elf Linien und drei Nachtlinien.
Die Linien laufen zumeist sternféormig auf die Innenstadt zu. Zentraler Ver-
knipfungspunkt fir den Buslinienverkehr ist der ZOB, der mit Ausnahme
der Linien 10 und 11 von allen Linien im Stadtverkehr sowie allen in
Flensburg verkehrenden Regionalverkehrslinien bedient wird. Der Bahnhof
ist direkt Gber zwei Buslinien angebunden, so dass zwischen Bahnhof und
Z0OB im Stadtverkehr 6 Fahrtmdéglichkeiten in der Stunde bestehen. Mit
der Linie 1 wird das danische Krusau angebunden, wo Uber den dortigen
Taktknoten etwa stiindliche Anschlisse Richtung Aabenraa, Grasten,
Senderborg und Padborg angeboten werden. Der Hochschulbereich als
wichtigstes auRerhalb der Innenstadt liegende Verkehrsziel ist Gber die
Linien 4, 5 und 13 angebunden, wobei mit der Linie 5 auch eine Direkt-
verbindung zum Bahnhof besteht. Am Wochenende, in den Nachten zwi-
schen Freitag und Sonntag verkehren zwischen 1.00 Uhr und 3.00 Uhr
spezielle Nachtbuslinien, die vom ZOB in alle Stadtteile fahren.
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Stadtteilzentren
3 Tz 5 (5|2
A HEREREEIEEFHE
Sle| 2|0 o = x|l |T]8]|3 » '5
olzlsl&lus|lus|2el2|5|5|3]|2
Stadtteil Linien N|[l<]loa]o|loa|Ooa |ulc | |S|S[(z]2
Altstadt Alle XX XX X X I XX XXX X]X
Neustadt 1,2, 4,7 XX X[ X 0 0 010 X X|X]X]O
Nordstadt 1,2, 4,7 X| X X| X 0 0 0]J]0| X]| X]X]|X]O
Westliche Hohe |2, 3 X|{xXxlofo 0 0 0OJol X X|X]lo]o
Friesischer Berg |2, 10, 11 0]l X]0]o0 0 0 X1 X101 X]X]0]}]O
Weiche 11, 12 X| X X|O0 0 X | X X]O} X]X]O0]X
Siidstadt 12, 14 XX X|o0 X 0 0jJoJlojojJolo]lX
Sandberg 4,5, 13 XX XX 0 0 XlolojoJlofo]o
Jurgensby 3,5 7,10, 11| X[ X ] X| X 0 0 XX XX X[ X]X
Fruerlund 3,5 7 X[ X X[ X 0 0 X110 X]JO|X[X]O
Murwik 3, 7,10, 11 X{Xx]lofo 0 X I XXX X X] X)X
Engelsby 5,10, 11 XX XX 0 X I XXX X]IX]10]X
Tarup 13 X|X]0| X 0 0 0j]o0o]lO0OJO]JO]O]O
Legende: X = Direktverbindung; 0=V erbindung mit einmaligem Umstieg

Quelle: Eigene Darstellung und Aktualisierung nach 4. RNVP / IGES 2016
Abb. 59 Erreichbarkeiten im Stadtverkehr

Im Regionalverkehr verbinden 22 Buslinien, davon zwei Schnellbuslinien,
Flensburg mit den Umland-Gemeinden des ersten und zweiten Siedlungs-
rings sowie den nachstgelegenen Zentralorten. Von der verkehrlichen Be-
deutung hervorzuheben sind die von Flensburg ausgehenden Korridore

— Handewitt (- Schafflund — Niebdll),

— Harrislee,

— Glicksburg,

— Jarplund-Weding - Oeversee (- Tarp) und
— Wees (- Langballig — Kappeln).

Die Fahrplane im Stadtverkehr basieren im Tagesverkehr Mo-Fr tGberwie-
gend auf einem 20-Minuten-Grundtakt (Ausnahme Linie 2 im Halbstunden-
takt). Durch Linientberlagerung entstehen auf den Hauptachsen 10-
Minuten-Takte, abschnittsweise auch noch dichtere Fahrtenfolgen. Am
Abend und am Wochenende ab spatem Samstagnachmittag verkehren die
Buslinien Giberwiegend nur noch halbstiindlich oder stiindlich. Im Regional-
verkehr hat sich auf den meisten Linien, die nicht vorwiegend auf den
Schilerverkehr ausgerichtet sind, ein Stundentakt etabliert. In den Haupt-
verkehrszeiten insbesondere morgens gibt es meist mehrere Abfahrten pro
Stunde. Am Abend und am Wochenende werden nur wenige Fahrten an-
geboten, einige Linien haben dann keinen Betrieb.

Generell bestehen groRe Unterschiede in der Angebotsqualitat zwischen
dem Stadtverkehr und dem Stadt-Umland-Verkehr. So entspricht das An-
gebot zur Anbindungder zum Teil stadtisch verdichteten Umlandgemein-
den derzeit nicht dem Bedienungsniveau des Stadtverkehrs. In der Folge
werden hier viele Wege mit dem motorisierten Individualverkehr zuriickge-
legt. Im aktuellen RNVP ist die Verbesserung der Anbindung des landli-
chen Raumes allerdings als festes Ziel verankert.
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OPNV-Infrastruktur

Mit dem 2009 erstmalig aufgestelltenund 2017 Uberarbeiteten Haltestel-
lenkonzept setzt die Stadt Flensburg neue MalRstabe fir die kiinftige Ge-
staltung der Bushaltestellen. Ein einheitliches Erscheinungsbild, barriere-
freie Gestaltung einschlieBlich taktilen Leiteinrichtungen, funktionsgerech-
te Ausstattungen und moderne Fahrgastinformationen werden kinftig zu
einer ansprechenden AufRendarstellung und einem positiven Image des
OPNV beitragen. Die bestehenden Defizite insbesondere auch hinsichtlich
der Barrierefreiheit dirften sich in den kommenden Jahren sukzessive ab-
bauen. An Zentralhaltestellen werden zudem in Kooperation mit der
NAH.SH in nachster Zeit dynamische Informationsangebote mit Echtzeit-
angaben eingerichtet. Auch der Bahnhof wurde inzwischen barrierefrei
umgebaut, insbesondere mit Aufzuganlagen zu den Bahnsteigen. Aller-
dings fehlt noch ein angemessen barrierefreier Zugang in das Bahnhofsge-
baude.

MaRnahmen zur OPNV-Beschleunigung werden im Bedienungsgebiet von
Aktiv Bus schon langere Zeit geplant und umgesetzt. Eine wichtige Kom-
ponenteist dabei die Beeinflussung von Lichtsignalanlagen. Wahrend die
Fahrzeuge bei Aktiv Bus bereits tiberwiegend mit der notwendigen Bord-
technik ausgestattet sind, konnten die ehemaligen Buslinien der AFAG
aufgrund unzureichender Fahrzeugausstattung noch nicht in die Beeinflus-
sung eingebunden werden*®. Die Ergebnisse von OPNV-Kunden-
erhebungen und des Beteiligungsverfahrens zum Masterplan Mobilitat deu-
ten darauf hin, dass einige Linien verspatungsanfallig sind, wovon auch
Anschlisse negativ betroffen sind.

Die Fahrzeugflotten sowohl im Stadt- als auch im Regionalverkehr werden
kontinuierlich modernisiert. Niederflurausfiihrung ist im Stadtverkehr mitt-
lerweile Standard, im Stadt-Umland-Regionalverkehr bei Neuanschaffun-
gen der Regelfall. Auch klimafreundliche Antriebe werden sich nicht zu-
letzt durch die Férderoffensive des Bundes zunehmend durchsetzen. So-
wohl Aktiv Bus als auch die regionalen Verkehrsunternehmen sind in die-
sem Thema engagiert. Seit 2015 erganzen drei Hybrid-Gelenkbusse den
Fuhrpark von Aktiv Bus. 2016 erhielt das Unternehmen einen Férderzu-
schlag flir sechs weitere Hybridbusse. Darliber hinaus erfolgen Testlaufe
far den Einsatz von Elektrobussen im Linienverkehr.

40 Zum Fahrplanwechsel 2017/18 werden durch Betriebsaufnahme von AK

und Fordebus (nach Ausschreibung) neue Busse eingesetzt
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Bildquelle: Stad Flensburg

Abb. 60 Moderne Haltestellen und Fahrzeuge férdern ein positives
OPNV-Image

Bewertung und Handlungsbedarfe

Eine der nachhaltigsten Beeinflussungsméglichkeit der OPNV-

Marktpositionliegt bei der Angebotsgestaltung. Mit der beabsichtigen Er-

schlieBung neuer Nachfragepotenziale ergeben sich auRerdem zuséatzliche

Kapazitatsanforderungen an den Busverkehr, da die derzeitigen Kapazita-

ten zumindest in den Hauptverkehrszeiten bereits weitgehend erschopft

sind. Die Haupthandlungsbedarfe liegen

— inder Prifung zusatzlicher Direktverbindungen, ggf. auch Schnellbus-
linien,

— einer Aufwertung des Angebotes in den verkehrlichen Randzeiten,

— einer Angebotsverdichtung und Kapazitatsausweitung auf nachfrage-
starken Achsen,

— einer Aufhebung bestehender ErschlieBungs-/Anbindungsdefizite,

— einer Starkung des Stadt-Umland-OPNV.

Bei den Angebotenin den Randzeiten werden wichtige Zielgruppen ange-
sprochen. Dabei geht es auch um den zeitlichen Ubergang zwischen der
Hauptverkehrszeit am Nachmittagund dem Abendverkehr vor allem unter
Beriicksichtigung der Offnungszeiten im Einzelhandel und der Anbindung
wichtiger Verkehrsziele aul3erhalb der Innenstadt wie Férdepark, Klinikum
oder CITTI-Park.

Anbindungsdefizite bestehen derzeit vor allem noch bei neueren Wohn-
und Gewerbeansiedlungen. Wahrend fiir das Wohngebiet Kauslund und
die Gartenstadt Weiche bereits Verbesserungen erfolgt sind, bleibt der
grofdte Handlungsbedarf fiir den Stadtteil Tarup vorerst weiter bestehen,
wenngleich hier bereits Planungen von Aktiv Bus laufen. Eine neue Her-
ausforderung kénnte sich aus den Uberlegungen fiir einen neuen Standort
des Klinikums ergeben.

Trotz bereits umgesetzter Verbesserungen bei der Anbindung des Bahn-
hofs besteht weiter strategischer Handlungsbedarf bei der Verkntpfung
zwischen SPNV und Busverkehr. Dabei geht es insbesondere um eine ver-
dichtete Bedienung zwischen Bahnhof und Altstadt sowie zusatzliche Di-
rektverbindungen in die Stadtteile mit hohem OPNV-Potenzial.
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Im Bereich der OPNV-Infrastruktur sind mit den Modernisierungsprogram-
men fir die Fahrzeugflotten mit Ausrichtung auf klimafreundliche bzw.
alternative Antriebe sowie dem neuen Haltestellenkonzept wichtige Wei-
chen fir die Zukunft gestellt, die vor allem die AuRendarstellung des
OPNV positiv beeinflussen werden. Signifikanten Nachhol- bzw. Weiter-
entwicklungsbedarf gibt es im Bereich der OPNV-Beschleunigung. Hier
geht es im gesamtverkehrlichen Kontext sowohl um eine weitere Erho-
hung der Zuverlassigkeit/Pinktlichkeit als auch um eine weitere Reduzie-
rung der Reisezeiten zur Verbesserung der Konkurrenzfahigkeit des OPNV.
Aufgrund des starken Einflusses der Reisezeit auf die Verkehrsmittelwabhl
kommt dahingehenden Aktivitaten eine besondere Bedeutung zu. AulRer-
dem liegt das Augenmerk bei den Handlungsbedarfen auf einer Aufwer-
tung zentraler Verknlpfungspunkte in funktionaler wie auch gestalteri-
scher Hinsicht. Dies gilt im Besonderen fir den Bahnhof und den ZOB,
aber auch fir weitere Haltestellen.

Ein wesentliches Handlungsfeld bildet das OPNV-Marketing im Zusam-
menhang mit einem Ubergeordneten Mobilitatsmarketing bzw. Mobilitats-
management (vgl. Kapitel 0). Kundenbefragungen und Marktforschungen
auf Stadt- und Landesebene (u.a. urbanus GbR, NAH.SH) liefern schon
seit Langerem Indizien daflr, dass die Verkehrsteilnehmenden nicht aus-
reichend iber die Qualitdten und Veranderungen im OPNV-System infor-
miert sind und generell die Kommunikation zwischen den OPNV-Akteuren
und den potenziellen OPNV-Kunden Optimierungserfordernisse aufweist.
Dies gilt fir den gesamten Bereich des Verkehrsangebotes, insbesondere
aber fir den Tarifbereich und umfasst nahezu alle Komponenten des
OPNV-Marketing. So sind auch die Print-Informationsangebote (u.a. Li-
niennetzplan und Fahrplanbuch) im Hinblick auf Transparenz, Darstellung
und Barrierefreiheit entwicklungsfahig.

Im Bereich Marketing findet das landesweite OPNV-Corporate-Design des
Nahverkehrsverbundes NAH.SH bislang nur teilweise aber zunehmend
Anwendung, wobei dies auch durch die noch unterschiedlichen Tarifsys-
teme begriindetist. Im Zuge der angestrebten vollstandigen Integration in
den SH-Tarif und der EinfiUhrung des SH-Tarifs 2.0 wird das NAH.SH-
Design auch in Flensburg klinftig noch prasenter werden. Es geht aber
auch um eine Standardisierung des ,Informationsdesigns™”.

Mit der neu aufgestellten Mobilitdtszentrale (vgl. Abb. 61) und weiteren
Aktivitaten der Verkehrsunternehmen zur Vereinheitlichung der Kundenin-
formation bestehen bereits gute Grundlagen fiir das OPNV-Marketing, die
aber konsequent weiter zu entwickeln und auszubauen sind. Positiv her-
vorzuheben sind die laufenden Aktivitdten zur Fahrplaninformation in
Echtzeit, wobei mit der Abfahrtsanzeige am ZOB, den dynamischen An-
zeigen in den Bussen und dem Busradar ein vielversprechender Einstieg
erfolgtist. Bei der Mobilitdtszentrale ist die kiinftige Ausrichtung im Hin-
blick auf die Serviceangebote, den Standortund die Vernetzung mit ande-
ren Serviceeinrichtungen wie dem Flensburg Tourismus festzulegen.
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MOBILITATSZENTRALE

REGION FLENSBURG NAH.SH

i
Herzlich Willkommen
Unsgre Mobilitatszentrale bigtet Ihnen aktuelle Verkehrsmeldungen sowie Infos und Links zur AKTUELLE VERKEHRSMELDUNGEN
Mobilitat in Flensburg und seinem im Kreis Schleswig-Flensburg gelegenen Umland.

Mobilitatszentrale in der Holmpassage, Eingang ZOB Flensburg: Linie 10

Offnungszeiten: Montag bis Freitag 09:00 Uhr - 18:00 Uhr, Samstag 10:00 Uhr - 13:00 Uhr AKTUELL: Haltestelle Timm-Kroger-Weg
Hochhaus ab 3.11. wieder bedient.

Flensburg: Linien1&7

Mittwoch- und Donnerstagabend jeweils ab

18 Uhr Umleitung tber Werftstrae.
% Flensburg: Linie 5 Ring B

In Fruerlund Richtung Hesttoft Umleitung

aber Tilsiter StraBe und Elbestrale.

BUS BAHN FAHRRAD
Flensburg: Linie 3
Umleitung zwischen Twedter Plack und
- Solitude.
. \ Alle Meldungen auf einen Blick
3 4 BUSRADAR

ZU FUSS AUTO SCHIFF

PENDLERPORTAL

%" PENDLERPORTAL
] i
Zusammen zum Ziel: Beim Pendlerportal
finden Sie die passende Fahrgemeinschaft

fur Ihren taglichen Arbeitsweg.
FLUGZEUG

o
[ +

P e |

Abb. 61 Internetplattform der Mobilitadtszentrale

Ein weiterer Handlungsansatz im Rahmen des OPNV-Marketing um die
OPNV-Prasenz und das OPNV-Image zu férdern, ist der Aufbau von Ko-
operationen, bei denen die Kooperationspartner als Schnittstellen und Mul-
tiplikatoren zur OPNV-Kundengewinnung fungieren. Entsprechende Ansat-
ze wie beispielsweise mit Tourismus oder dem CITTI-Park werden derzeit
noch nicht konsequent genug weiter verfolgt.
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10.2 Strategien und MaRBnahmen

Grundsatze und Konsequenzen der OPNV-Férderung

Aufgrund der bereits realisierten, im Vergleich zu anderen Stadtverkehren
ahnlicher GréRenordnung guten OPNV-Qualitatin Flensburg ist die Weiter-
entwicklung ein Mix aus kleineren ,Anpassungen” im Sinne der Bestands-
optimierung und gréReren strukturellen MalRnahmen. Wichtige Mal3nah-
men enthélt bereits der 2017 beschlossene 4. Regionale Nahverkehrsplan
(RNVP) als Rahmenplan fiir die kurz- und mittelfristige OPNV-Entwicklung.
Im Rahmen des Masterplans Mobilitat werden nur MaRnahmen mit beson-
derer Relevanz fiir das Gesamtverkehrssystem und das Erreichen der Kli-
maschutzziele nochmals aufgegriffen. Im Ubrigen wird auf die Ausfiihrun-
gen im 4. RNVP verwiesen.

Umfangreichere mittel- und langfristige Anpassungsbedarfe ergeben sich
insbesondere aus der Zielsetzung, die Marktposition des OPNV nochmals
deutlich auszubauen und damit einhergehend den Anteil an der Verkehrs-
mittelwahl zur Erreichung der Klimaschutzziele signifikant zu erhéhen. Da-
bei sind Qualitatssteigerungen im Liniennetz und Verkehrsangebot nicht
nur zur Erhéhung der OPNV-Akzeptanz notwendig, sondern auch zum
Ausbau der Platzkapazitaten, um die angestrebte Nachfrage mit den an-
gemessenen Beférderungsstandards zu bedienen.

Die zur Zielerreichung notwendige Qualitatssteigerung erfordert Investitio-
nen vor allem in Infrastruktur und Fahrzeuge und fihrt zu einer Steigerung
der betrieblichen Aufwendungen. Diese werden dazu fihren, dass die
Stadt Flensburg kiinftig erhéhte Eigenmittel in die Finanzierung des OPNV
einbringen muss.

Ein wichtiger Ansatz zur Starkung des Gesamtsystems OPNV liegt auf
einer integrierten Betrachtungsweise des Stadtverkehr und des Regional-
verkehrs im engeren Verflechtungsraum der Stadt Flensburg. Im Sinne der
Kooperationsvereinbarung zwischen den drei Gebietskérperschaften im
Planungsraum | Stadt Flensburg, Kreis Schleswig-Flensburg und Kreis
Nordfriesland im Bereich OPNV wurde im 4. RNVP eine Vereinheitlichung
der Netzstruktur verankert. Das 4-Ebenen-Netzmodell folgt dabei den
Grundsatzeneines integrierten Gesamtverkehrssystems fir alle Verkehrs-
mittel des SPNV und des (brigen OPNV auf Grundlage regionalplaneri-
scher, struktureller und verkehrlicher Rahmenbedingungen. Auf dieser Ba-
sis erfolgt auch die Festlegung von Mindestbedienungsstandardsim OPNV
(vgl. 4. RNVP, Kap. 7).
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Netzebene 0 Netzebene 1 Netzebene 2 Netzebene 3

¢ Verbindungen im « Verbindungen des ¢ Anbindung weiterer o flachendeckend
Stadtverkehr der SPNV und GOPNV zentraler Orte, ausreichende
Ober- und zwischen zentralen Versorgungszentren Bedienung aller
Mittelzentren Orten der Kategorien und Siedlungs- anderen
Ober-, Mittel- und schwerpunkte Siedlungseinheiten
Unterzentren andie 1. Netzebene « Anbindung an die
e inklusive » Verbindungen des erste und zweite
kreistibergreifender ubrigen OPNV mit Netzebene
Verbindungen starker
Fahrgastnachfrage

Quelle: IGES 2016

Abb. 63 Kiinftige OPNV-Netzebenen fiir den Planungsraum | gemaR 4.
RNVP

Projekt Liniennetzoptimierung

Um die langfristigen Ziele und Herausforderungen fiir den OPNV in der
Region Flensburg systematisch abzuarbeiten, ist eine nachhaltige Aufwer-
tung und in Teilen eine Neuausrichtung des OPNV im Verbund von Stadt-
und Regionalverkehr erforderlich. Dazu wird eine Liniennetz- und Ange-
botsoptimierungempfohlen, die die bisherigen Strukturen und Angebote
hinterfragt und ein zukunftsorientiertes Entwicklungskonzept aufzeigt.
Inhaltliche Aspekte sind dabei insbesondere

— die Taktfrequenz und Taktharmonisierung (10-20-60er oder 7,5-15-
30-60er Taktfamilie),

— die Bereitstellung zusatzlicher Platzkapazitaten (Beférderungskapazi-
tat),

— die direkte Anbindung wichtiger bestehender und geplanter Zielberei-
che (Minimierung der Umsteigenotwendigkeit),

— eine Koordination der Fahrplane zur Optimierung der Umsteigezeiten,

— eine optimierte Koordination zwischendem SPNV und dem Linienbus-
verkehr,

— eine hochwertige Anbindung der Flensburger Nachbargemeinden auf
deutscher und danischer Seite (Pendlerpotenziale),

— eine sinnvolle Funktionsteilung zwischen Stadt- und Regionalverkehr
sowie

— das Aufzeigen der damit verbundenen betrieblichen und finanziellen
Auswirkungen.

Einige dieser Themenstellungen sind im Weiteren skizziert und missen
dann entsprechend weiter vertieft werden.

Flensburg — Masterplan Mobilitat 2030 123



OPNV-Anbindung/ErschlieBung von Quartieren und Verkehrszielen

Mit der Anbindung des Stadtquartiers Kauslund-Osterfeld und des Wohn-
gebietes Hochfeld (seit 01.08.2018 von der Linie 4 bedient) wurden zwei
der bisherigen HaupterschlieBungsdefizite bereits abgebaut. Dies sollte
zum Anlass genommen werden, bei kiinftigen Siedlungserweiterungen den
OPNV frithzeitig zu positionieren bzw. bei der ErschlieRung zu beriicksich-
tigen (z.B. Planungen im Bereich Tarup).

Eine wichtige neue Aufgabe ist die OPNV-Anbindung fiir den neuen
Standort des Zentralkrankenhauses voraussichtlich im Bereich Peelwatt.
Durch die Stadtrandlage entstehen hier fiir den OPNV besondere Heraus-
forderungen. Hierzu laufen im Rahmen der Krankenhausplanung begleiten-
de Betrachtungenu.a. auch im Zusammenhang mit der vorgeschlagenen
CityBus-Linie (s.u.).

Liniennetz und Verkehrsangebot

Im 4. RNVPist als Mindestbedienungin den verkehrlichen Randzeiten ein
Stundentaktund in den Hauptzeiten ein 20-Minuten-Takt festgelegt. Mit
diesen Vorgaben waren zunachst die Stadtverkehrslinie 2 entsprechend
auf einen 20-Minuten-Takt und einige Linien im Abend- und Wochenend-
verkehr anzupassen.

Die Einhaltung der Bedienungsstandards wird allerdings nicht ausreichen,
die angestrebte Veranderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des OPNV
herbeizufihren. Dazu sind neue und ergdnzende Angebote erforderlich.

Einige der wichtigsten Beweggriinde fiur die Verkehrsmittelwahlund damit
zentraler Ansatzpunkt fiir die Erhéhung der OPNV-Qualitat sind die zeitli-
che Verfligbarkeit des Verkehrsmittels und die Reisezeit. Die zeitliche Ver-
fagbarkeit des Verkehrsmittels und damit auch die Nutzungsflexibilitat
bemessen sich beim OPNV im Wesentlichen {ber die Fahrtendichte. Eine
Bedienung an allen Wochentagen tiber einen moglichst langen Tageszeit-
raum (am besten rund-um-die-Uhr) bildet die Basis der Angebotsqualitat.
Fahrtenfolgen von 10 Minuten oder dichter bieten eine gute Flexibilitat in
der Fahrtplanungund sind kundenfreundlich, da sie ein Fahrplanstudium
weitgehend verzichtbar machen. Diese Qualitat sollte fir den Zeitbereich
der tblichen Arbeitszeiten (Zielgruppe Berufspendler) und Ladenoffnungs-
zeiten (Zielgruppe Einkaufskunden) angeboten werden. In den nachfrage-
schwacheren Zeiten gilt es zu priifen, ob zumindest Halbstundentakte ggf.
mit Einsatz kleinerer Fahrzeugeinheiten moéglich sind.

Da die OPNV-Kunden systembedingt bereits langere Zugangswege zum
Verkehrsmittel in Kauf nehmen missen (Haltestellennetz), ist die Verkr-
zung der Fahrzeit ein weiterer zentraler Ansatzpunkt zur Steigerung der
OPNV-Attraktivitat. Neben Schnellverbindungen und Beschleunigungs-
malnahmen im Fahrtablauf (siehe Abschnitt Busbeschleunigung) kénnen
zusatzliche Direktverbindungen Fahrzeiten verkirzen. Pradestiniert sind
dabei vor allem Verbindungen, die bisher eine signifikante Gesamtver-
kehrsnachfrage, aber einen geringen OPNV-Anteil aufweisen. Erste, in der
Liniennetzoptimierung zu konkretisierende Uberlegungen enthalt das fol-
gende Bild.
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Danemark

|

Nordstadt Miirwik

Eruerlund

Engelsby

Altstadt Siid

Westl.HGhe (Neu)

GE West
mit CITTI-Park
Bahnhof Campus
Uni/FH
Weiche
Zentral-
GEj{Sid krankenhaus

mit{E6rdepark

Abb. 64 Potenzielle Direktverbindungen mit signifikanter Gesamtver-
kehrsnachfrage

Konzept CityBus

Mit dem neuen Produkt CityBus sollen verschiedene OPNV-Potenziale er-
schlossen und eine Verlagerung von Kfz-Verkehren insbesondere aus der
Innenstadt und den dort stark belasteten StraBen forciert werden. Im
Kerngedanken bildet der CityBus das Basisangebot fiir die am Stadtrand
liegenden Park + Ride-Anlagen und verbindet diese mit der Innenstadt und
den dort liegenden Verkehrszielen des Alltags- und Tourismusverkehrs.
Mit einem dichten Takt und einer hohen Beférderungsqualitat bietet er
gute Voraussetzungen, zu einem Umstieg vom Pkw auf den OPNV zu be-
wegen. Ein solches Angebot ist aber unmittelbar verknlGpft und nur er-
folgsversprechend mit komplementaren Malnahmen fir den flieBenden
und ruhenden Kfz-Verkehr (vgl. dazu Kapitel 11.4 und 12.2) sowie flan-
kierenden MaRnahmenim OPNV (Busbeschleunigung, Produktmarketing,
ggf. Sondertarife).

Um den CityBus wirtschaftlicher zu gestalten, soll er weitere Funktionen
im OPNV-Netz (ibernehmen. So bindet er zusatzlich wichtige, bisher ver-
nachlassigte Verkehrsziele auRerhalb des Stadtzentrums (z.B. Berufsschul-
zentrum, CITTI Park, Férde Park) sowie das neue Zentralkrankenhaus an.
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Durch die reduzierte Bedienung auf ausgewahlte Haltestellen erhalt der
CityBus zudem Schnellbuscharakter.
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@ Linienverlauf CityBus

mit Haltestelle

- === Anbindung P&R-Anlage mit
Stadtverkehrslinie

Park&Ride-Anlage

Park&Go-Anlage mit
fultiaufiger Innenstadt-Anbindung

P&R-erganzende Parkierungs-
anlage (evil. nur temporar)

Ausgewdhlte Verkehrsziele mit
CityBus-Anbindung

Ausgewahlte touristische
Hot-Spots

Abb. 65 Konzeption CityBus
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Anschlusssicherung und Anschlussqualitat

Anschlisse sind raumlich und zeitlich aufeinander abgestimmte Zusam-
menflhrungen mehrerer Linien an einem Verknipfungspunkt. Sie sollten
so gestaltet werden, dass die Mehrzahl der Fahrgaste zeitnah bzw. mit
angemessener Umsteigezeit ihre Fahrt fortsetzen kann. Die im Stadtver-
kehr tatigen Verkehrsunternehmen verfiigen bereits Uber ein rechnerge-
stltztes Betriebsleitsystem (RBL) als Voraussetzung flr eine technisch
unterstltzte Anschlusssicherung. Auf wichtigen, nachgefragten Umstei-
gerelationen sindim Rahmen der Liniennetzoptimierung Mdéglichkeiten ei-
ner systematischen Fahrplankoordination zu prifen. Zudem sind Umstei-
gevorgange durch moderne Informationsangebote, insbesondere Echtzeit-
Fahrplaninformationen zu erleichtern.

Im Rahmen des Projektes ,Landesweite Echtzeitinformation” haben sich
zudem viele Busunternehmen in den Kreisen Schleswig-Flensburg und
Nordfriesland an der Beschaffung neuer Bordrechner und eines Regio-RBLs
beteiligt und wurden an eine zentrale Datendrehscheibe angeschlossen.
Damit ist eine Anschlusssicherung mit Echtzeitinformationen auch fir die
einbrechenden Regionalbusverbindungen maoglich.

Bushaltestellen

Mit dem neuen Haltestellenkonzept 2018 hat Flensburg den Rahmen fir
die kiinftige Ausrichtung der Bushaltestellen gesetzt. Sowohl die Ausstat-
tung als auch Barrierefreiheit und Fahrgastinformation bilden eine wichtige
Basis, das positive Image des OPNV nicht nur bei den OPNV-Kunden,
sondern auch in der Offentlichkeit zu starken. Das neue Haltestellendesign
kommt fir alle Neu- und Umbauten zur Anwendung, sollte aber auch auf
die Bestandshaltestellen sukzessive Ubertragen werden. Einzelheiten sind
dem Haltestellenkonzept zu entnehmen.

Zentrale OPNV-Verkniipfungspunkte

Die Verkniipfungen innerhalb des OPNV-Systems, aber auch zwischen
Individualverkehr und OPNV tragen maRgeblich zur Qualitat des OPNV-
Gesamtsystems bei. Daher kommt der Gestaltung wichtiger Verknlp-
fungspunkte eine grofRe Bedeutung zu.

In Flensburg haben derzeit der ZOB und der Bahnhof die groRte faktische
und strategische Bedeutung im OPNV-Netz. Wahrend beim Bahnhof vor
allem Nachholbedarfe bei der Bus-Bahn-Verknipfung und im Bereich
Park + Ride und Bike +Ride bestehen, liegen beim ZOB vor allem Hand-
lungserfordernisse in der raumlichen Vernetzung mit der westlichen und
Ostlichen Altstadt sowie bei der Kapazitat.

Bei der Kapazitat liegt der ZOB mittlerweile am Auslastungslimit. Mit einer
weiteren Aufwertung des Regionalverkehrs und der weiteren Verdichtung
im Verkehrsangebot des Stadtverkehrs (s.0.) werden die aktuellen Kapazi-
taten nicht mehr ausreichen. Daher ist eine Uberplanung unter Einbezie-
hung einer besseren Zuganglichkeit und Orientierung vorzunehmen. Auf-
grund der eingeschrankten Maéglichkeiten einer rdumlichen Erweiterung
des ZOB gibt es schon seit Jahren Uberlegungen zu einer Entlastungshal-
testelle und eines neuen zentralen VerknUpfungspunktes im siidlichen Be-
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reich der Altstadt (Neumarkt/Deutsches Haus). Dazu sind vertiefende Pla-
nungen erforderlich, die in gestalterischer Hinsicht eine verkehrliche und
stadtebauliche Integration aufzeigen sowie in betrieblicher Hinsicht die
Einbindung in das Liniennetz des Regional- und Stadtverkehrs und den
moglichen Entlastungseffekt fiir den ZOB analysieren.

< N
. N

Schnitt A-A Variante 1

Quelle: Zimmer Architekten

Entwurfsstudie Bushof Buchs, Schweiz Treffpunkt-Haltestelle Stadtverkehr Bad Wildungen

Abb. 66 Voruberlegungen fir eine neue Zentralhaltestelle stidliche Alt-
stadt
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Busbeschleunigung

Obwohl bereits Beschleunigungsmallnahmen fiir den Stadtverkehr umge-
setzt wurden, gibt es weiterhin Verspatungslagen im Liniennetz. Die sys-
tematische Auswertung von Fahrtablaufen bildet die Basis fiir ein struktu-
riertes OPNV-Beschleunigungsprogramm, das neben dem Hauptinstrument
der LSA-Beeinflussung auch weitere MalRnahmen wie die Bevorzugung
von Haltestellenkaps und den Riickbau ausgewahlter Busbuchten sowie
eine Anpassung von Parkierungsregeln zugunsten des Linienbusverkehrs
enthalt. Dabei gilt es zu beriicksichtigen, dass auch der Radverkehr be-
schleunigt werden soll, so dass hier im Einzelfall entsprechende Abwa-
gungen und Prioritdtensetzungen erforderlich werden kénnten.

Fahrzeugflotte

Die stetige Modernisierung der Fahrzeugflotte stellt einen wichtigen
Schritt dar, Fahrkomfort, Energieverbrauch und Umweltfreundlichkeit auf
einem zeitgemafRen und zielorientierten Stand zu halten. Bei Ersatz- oder
Neubeschaffung von Fahrzeugen strebt die Stadt Flensburg den bevorzug-
ten Einsatz klimaschonender Antriebstechnologien (z.B. Hybridfahrzeuge)
an. Langfristiges Ziel ist der Linienbetrieb mit CO2- und NOX-neutralen
Fahrzeugen. Zusatzlich bieten moderne Fahrzeugantriebe durch reduzierte
Larmentwicklung ideale Einsatzmdglichkeiten z.B. in Wohngebieten und
generell in den Abend- und Nachtstunden.

Fiar den Einsatzin den verkehrlichen Randzeiten und im Bereich kleinerer
Wohnquartiere sowie ggf. bedarfsorientierte Angebote sollte aul3erdem
der Einsatz kleinerer Fahrzeugeinheiten geprift werden.

Tarifangebote und Vertrieb

Tarifsystem und Fahrpreise sind seit jeher ein wichtiges Instrument zur
Beeinflussung der OPNV-Nachfrage und zugleich auch eine wesentliche
Zugangshirde fiir Gelegenheits- und Neukunden des OPNV. Einfache
Handhabung ohne gréfReren Informationsbedarf und preisglinstige Fahrkar-
ten ggf. perspektivisch sogar eine kostenlose OPNV-Nutzung sind die
SchlUssel fur ein attraktives Tarifsystem. Flensburg sollte hier die Initiative
ergreifen, dahingehende Vorschlage zu entwickeln und in die Diskussion
mit dem Verkehrsverbund NAH.SH und den Verkehrsunternehmen zu tra-
gen. Im Vordergrund stehen dabei die Stammkundenbindung Gber stark
rabattierte Zeitkarten und Abonnements, Zielgruppen-gerichtete Angebote
wie Job- und Familientickets oder das Leuchtturmprojekt Sommerticket
sowie besonders preisglinstige Tarife flir besondere Angebote wie die
P+ R-Nutzung.

Perspektivisch wird ein multimodales Zugangsmedium angestrebt, das
eine inter- und multimodale Verkehrsmittelnutzung vereinfacht und for-
dert. Damit kénnte auch fiir den OPNV ein noch gréRerer Kunden- und
Interessentenkreis erschlossen werden. Die Verkehrsunternehmen sollten
daher aktiv die Chancen der Inter- und Multimodalitat in ihr Unterneh-
mensprofil mit einbinden.
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Digitalisierung und Kundenkommunikation

Mit einer modernen Kundenkommunikation sowie kundenfreundlichen und
attraktiven Informationsangeboten werden die Zugangshuirden zur Nut-
zung des OPNV weiter abgebaut. Durch eine vereinheitlichte Gestaltung
gut designter Informationsmedien mit Nutzung zeitgemal3er technischer
Applikationen und Kommunikationskanale konnen die Kundenbindung ver-
starkt und die ,Marke OPNV"” prasenter gemacht werden. Mit einer weite-
ren Digitalisierung der Informationsangebote hin zu ,just-in-time“- Informa-
tionen darf aber die ebenfalls erforderliche Optimierung analoger Informa-
tionsangebote und der Printmedien nicht vernachlassigt werden.

Die landesweite OPNV-Dachmarke NAH.SH bildet dabei den funktionalen
und gestalterischen Rahmen, ist jedoch durch regionale und stadtische
Komponenten zu erganzen, um das Flensburger OPNV-Profil zu schéarfen
und die hohe Qualitat sowie neue Angebote konsequent und zielgerichtet
zu vermarkten.

Das OPNV-Marketing ist im Verbund von NAH.SH, regionalen Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen generell zu intensivieren und in ein
kinftiges verkehrsmittellibergreifendes Mobilitatsmarketing einzubinden
(vgl. Kapitel 13.4), um den OPNV in der Offentlichkeit deutlich prasenter
zu machen. Dabei bildet das Produktmarketing einen neuen Schwerpunkt,
um insbesondere neue Angebote wie den CityBus effizient, und zielgrup-
penorientiert zu bewerben.

Im Vordergrund der Aktivitaten stehteine Auswei.'gung der Prasenz in den
sozialen Medien und digitaler Angebote fir die OPNV-Kunden.

Kernziele im OPNV

— durch Abbau von Barrieren und hochwertige Informationsangebote
den OPNV-Zugangund die OPNV-Nutzung erleichtern

— neue Produkte und Angebotserganzungen umsetzen, um Kapazitats-
engpasse abzubauen und neue Anreize fiir die OPNV-Nutzung zu ge-
ben

— Ausbau von Schnittstellen zum Individualverkehr zur Férderung der
Intermodalitat (P +R, B+ R, Mobilitatsstationen usw.)

— Digitalisierung zur Verbesserung der Kundenkommunikation und Wer-
bung von Neukunden konsequent einsetzen und kontinuierlich weiter-
entwickeln

— durch Anschlussplanung und -sicherung sowie konsequente Busbe-
schleunigung die Fahrzeiten verringern und die Zuverlassigkeit erho-
hen.

132 Flensburg — Masterplan Mobilitdt 2030

SHPIngenleure



SHP Ingenleure

11 FlieRender Kraftfahrzeugverkehr

11.1 Bestandsanalyse

Der flieBende Kraftfahrzeugverkehr bestimmt das Verkehrsgeschehen in
Flensburg ganz wesentlich. 54% aller Wege werden heute mit dem Kraft-
fahrzeug zurtickgelegt (vgl. Kapitel 6.1). Dabei wird auf den StralRen
Flensburgs téglich eine Fahrleistung von 1,49 Mio. km*' erzielt (Ziel-,
Quell-, Binnen- und Durchgangsverkehre). Umgelegt auf ein(e) Flensburger
Birgerln sind das im Ergebnis 17,4 km pro Tag.

Knotenpunkt
Friedrich-Ebert-Str./ Heinrichstrale Miurwiker Str. (L249)

Abb. 67 Kraftfahrzeugverkehr in Flensburg

Das Stadtbild in Flensburg wird ganz wesentlich durch den Tangentenring
beeinflusst (vgl. Abb. 67, oben links). Trotz der vierspurig ausgebauten
Trasse ist es in Flensburg gelungen, den Verlauf der Tangente maoglichst
vertraglich (teilweise durch Ausgestaltungeines Troges) im Stadtraum zu
integrieren und Zerschneidungen von funktional zusammenhangenden Be-
reichen gering zu halten. Mit rd. 39.000 Kfz/24h (vgl. Abb. 68) ist der
Tangentenring am starksten im sidlichen Bereich der Ost- bzw. Westtan-
gente (H6he Stdstadt/Rude) belastet. Hauptsachlich tiber diese Achse ist
das Hauptverkehrsstralennetz Flensburgs auch an die BAB A7 (lber die
AS Flensburg) angebunden.

41 Berechnungen auf Basis des vorliegenden Verkehrsmodells
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Abb. 68 tagliche Kfz-Belastung im Analyse-Nullfall (Modellauszug, VMK
2016)

Obwohl der Tangentenring durchaus seiner Aufgabe gerecht wird, die
Kraftfahrzeuge zu sammeln bzw. zu verteilen, kann ein wesentlicher Anteil
an Durchgangsverkehren, welche die sensiblen Innenstadtbereiche heute
noch belasten, nicht auf den Tangentenring verlagert werden, obwohl die-
ser teilweise noch Uber wesentliche Aufnahmekapazitaten verfligt. Die
Altstadt-tangierenden HauptverkehrsstralRen wie die Friedrich-Ebert-
StraRe, Siderhofenden, Norderhofenden und Hafendamm, weisen noch
immer starke Belastungen von bis zu 34.500 bzw. 26.000 Kfz/24h auf
(vgl. Abb. 69), trotz des teilweise stockenden Verkehrsablaufs. Griinde fur
die weiterhin hohe Belastung der innenstadtnahen Hauptverkehrsstral3en
kdnnen zum einen in dem noch zu geringen Widerstand fir den Kfz-
Verkehr liegen (z.B. im Hinblick auf die zulassige Hoéchstgeschwindigkeit
von 50 km/h), zum anderen in der vergleichsweise deutlich langeren Dis-
tanz (+ 3km), die eine Umfahrung des Stadtgebiets (ber den Ring erfor-
dern wirde. Nicht zuletzt sind auch die vielen Quell- und Zielverkehre in
bzw. aus der Innenstadt heraus, die mit dem Kfz zurtickgelegt werden, fur
das noch hohe Belastungsniveau verantwortlich.
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Abb. 69 tagliche Kfz-Verkehrsbelastung im Bereich der Innenstadt

Das Flensburger HauptverkehrsstralRennetz wird, soweit die Mittel daflir
zur Verfligung stehen, Instand gehalten und modernisiert. Wo eine Sanie-
rung ansteht, sollten nicht nur die Oberflachen ausgebessert sondern auch
die Seitenrdume neu sortiert und den Verkehrsteilnehmerinnen, die zu Ful
oder mit dem Fahrrad unterwegs sind, bessere Anlagen zur Verfigung
gestellt werden. Allerdings sind einige Verkehrsanlagen — trotz jingerer
Erneuerungsmaflnahmen — im Hinblick auf die bestehende Kfz-Belastung
Uberdimensioniert. Ein Beispiel ist der neu gestaltete Strallenraum Kielseng
(vgl. Abb. 67, oben rechts), der mit einer taglichen Kfz-Belastung von rd.
10.000 Kfz — gemaR RASt*? — hatte zweispurig ausgebaut werden sollen.

Wesentliche MalRnahmen der Netzergdnzung des Hauptverkehrsstral3en-
netzes sind - trotz der Wachstumsprognosen fir die Stadt Flensburg —
nicht geplant, da durchaus Kapazitatsreserven vorhanden sind. Vielmehr
gilt es, die wichtigen Knotenpunkte so zu gestalten, dass neben den Kfz-
Nutzerlnnen, auch alle anderen Verkehrsteilnehmerlnnen sicher und ohne
unzumutbare Zeitverluste durch das Stadtgebiet gelangen kénnen.

42 RASt 06, Richtlinie fir die Anlage von StadtstraRen,
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
Koln
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11.2 Prognoseszenarien

Die Prognoseszenarien fiir den Kraftfahrzeugverkehr sollen aufzeigen, wel-
cher Entwicklungsspielraum hinsichtlich der stadtischen Verkehrsbelas-
tungen — in Abhéngigkeit eines entsprechenden Szenarios — bis 2030 zu
erwarten ist. Dabeiist zu beachten, dass jedes Szenario jeweils den ent-
sprechenden Maximal- bzw. Minimalfall der zu erwartenden verkehrlichen
Belastung aufzeigt. In den nachfolgenden Abbildungen sind jeweils die
Differenzwerte gegentiber dem Analyse-Nullfall dargestellt (nicht die zu
erwartenden absoluten Belastungswerte). Die Differenzen sind analog auf
die Belastungswerte in Abb. 68 zu beziehen.

Unterder Annahme, dass bis 2030 die Einwohnerprognose eingetroffen
ist, die Siedlungsentwicklungsflachen gemal Abb. 18 umgesetzt und der
MIV-Anteil nicht maRgeblich gesenkt werden kann (vergleichbar mit Sze-
nario Trendoptimiert), kommt es insgesamt zu einer gesteigerten Ver-
kehrsbelastung im gesamten Flensburger Stadtraum (vgl. Abb. 70).

Abb. 70 Differenz der taglichen Verkehrsbelastung zwischen Analyse-
Nullfall und Prognose-Nullfall-Szenario
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Die wesentlichsten Zunahmen sind insbesondere im dstlichen Teil Flens-
burgs auf der Osttangente und auf der Taruper HauptstralR3e (L 21) mit
einem taglichen Mehraufkommen von rd. 2.000 Kfz zu erwarten. Die
moglichen Mehrbelastungen auf den innenstadtnahen Verkehrsachsen sind
auf maximal rd. 1.000 Kfz/24 h (z.B. Norderhofenden/Schiffbriicke) zu
beziffern. Leichte Abnahmen der Verkehrsbelastungen in zentralen Berei-
chen hangen mit Effekten der Verkehrsmodellierung zusammen, die durch
die eher grob abgesteckten Verkehrszellen und durch die begrenzte Anzahl
an Einspeisepunkten entstehen kénnen.

Unterder Annahme, dass bis 2030 die Einwohnerprognose eingetroffen
ist, die Siedlungsentwicklungsflachen gemal Abb. 18 umgesetzt und der
MIV-Anteil gemall des Umweltverbund-Szenarios auf 39 Prozentpunkte
gesenkt werden konnte, sind wesentliche Verkehrsentlastungen maéglich
(vgl. Abb. 71). Da im Umweltverbund-Szenario neben der Ful3- und Rad-
verkehrsférderung auch das OPNV-Angebot ausgebaut werden soll, kann
von einer gleichverteilten Abnahme in allen Wegelangengruppen ausge-
gangen werden.

B/ P Tia AR

Abb. 71 Differenz der taglichen Verkehrsbelastung zwischen Analyse-
Nullfall und Prognose-Umweltverbund-Szenario
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Die absolut starksten Entlastungen sind auf der Osttangente (B 199, auf
Hoéhe Klein Tastrup) mit einer taglichen Verkehrsabnahme von rd. 8.000
Kfz und auf der Westtangente (B 200, B 199 nérdlich und sidlich der An-
schlussstelle Rude) mit rd. 6.000 Kfz mdéglich. Die hohen Entlastungen
beschreiben einen maximalen Potentialwert, der bei der konkreten Errei-
chung des angestrebten Modal-Split-Zielwerts erreicht werden kann. Vor
dem Hintergrund der angestrebten Entlastung der Innenstadt und der
Starkung des Tangentenringes (vgl. Kapitel 11.3.1) ist eine starkere Ver-
kehrsabnahme auf den Radialen (in das Zentrum fihrende StralRen) und in
den StadtstraRen der Innenstadt, bei einer geringer ausfallenden Ver-
kehrsbelastung auf dem Tangentenring, zu erwarten. Im Bereich der In-
nenstadtkdnnen die taglichen Belastungen auf den Hauptverkehrsstral3en
(Hafendamm und Stderhofenden) im Bereich von 5.000 Kfz/24h gesenkt
werden. Aufgrund der verhaltnismaRig groRen Entwicklungsdichte im Be-
reich Tarup kann es trotz der relativen Abnahme von Kfz-Fahrten zu einer
absoluten Zunahmeder Verkehrsbelastungen auf den ErschlieRungsstra-
Ben kommen. Unter Berlicksichtigung der Verlegung K8 auf die Hochfel-
der Landstral3e sind die hier dargelegten Zunahmen auf der Taruper Land-
stral3e der Hochfelder LandstralRe zuzuordnen.

Insgesamt sind im Umweltverbundszenario maximale Entlastungswerte
von rd. 20% zu erwarten, im Prognose-Nullfall (vergleichbar mit Szenario
Trendoptimiert) sind hingegen Zunahmen von bis zu 5% denkbar (vgl.
Abb. 72).

Prognase-Nullfall
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8 Entwicklung Verkehrsbelastungen [%]
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Umweltverbund-
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Abb. 72 Entwicklungspotenziale der prozentualen Verkehrsbelastung
durch Kfz im Szenarienvergleich
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11.3 Strategien und MaRnahmen

Auf Basis des in Kapitel 6.2 erlauterten Leitbildes zielt die Strategie fir
den flieBenden Kraftfahrzeugverkehr darauf ab, die Verkehrsbelastungen —
trotz des prognostizierten Bevélkerungswachstumsin Flensburg — zu sen-
ken (vgl. Abb. 72). Das Entkoppeln von stadtischem Wachstum und dem
Wachstum des motorisierten Individualverkehrs kann nur durch eine kon-
sequente Umsetzung des Umweltverbund-Szenarios erfolgen. Im Kern
geht es darum, dass bis 2030 ein wesentlicher Anteil an Wegen - die
sonst mit dem Auto zurlickgelegt wurden — mit anderen Verkehrstragern
zu bewaltigen. Dabei ist auf der einen Seite eine breite Angebotsplanung
erforderlich, auf der anderen Seite aber auch Malinahmen, die die Fortbe-
wegung mit dem eigenen Auto eingrenzenund steuern. Dabei sollten ins-
besondere die sensibleninnerstadtischen Bereiche und Aufenthaltsorte im
offentlichen Raum nicht ausschlieRlich sowohl vom flieBenden als auch
vom ruhenden Autoverkehr gepragt sein. Es geht darum, die knappen 6f-
fentlichen Flachen hinsichtlich Funktion und Wertigkeit , gerecht” auf die
unterschiedlichen Verkehrstréager zu verteilen. Des Weiteren muss es auch
darum gehen, eine stadtische Kultur zu entwickeln, die nicht nur auf die
Fortbewegung mit dem eigenen Auto fixiert ist, sondern ein multi- und
intermodales Verkehrsverhalten impliziert und férdert. Das Auto wird in
absehbarer Zukunft einer der wichtigsten Verkehrstrager bleiben - den-
nochist aus den genannten Griinden eine auf das Auto monofixierte Mobi-
litat nicht zielfihrend.

Flr den Betrachtungshorizont bis 2030 sind ganz bewusst keine baulichen
MalBRnahmen fir den Kfz-Verkehr zugrunde gelegt, die einen weiteren
Ausbau der Kfz-Infrastruktur vorsehen, da die Erreichbarkeit eines jeden
Stadtteils mit dem Auto gegeben ist. Dennoch ist die Instandhaltung der
bestehenden Infrastruktur essentiell - denn nur so kénnen negative Stor-
effekte (z.B. durch Strallensperrungen)innerhalb des innerstatischen Ver-
kehrssystems vermieden werden.

11.3.1 Kfz-Verkehr stadtvertraglich abwickeln

Um die hohen Belastung von innerstadtischen Bereichen durch den Kfz-
Verkehr in Zukunft zu mindern und diesen stadtvertraglich abzuwickeln,
ist ein gesamtstadtisches Konzept notwendig, das auf unterschiedlichen
Ebenen greift. Im Kern geht es darum, die heute sehr starken Verkehrsbe-
lastungen der Hauptverkehrsachsen (Hafendamm, Norderhofenden, Stder-
hofenden und Friedrich-Ebert-StraRe) auf ein deutlich niedrigeres Belas-
tungsniveau zu bringen. Auf den genannten Achsen sind heute Verkehrs-
belastungen zwischen 23.000 und 34.500 Kfz/24h vorhanden. Diese ho-
hen Belastungen fihren zur Zerschneidung von Férdeufer und Innenstadt
sowie zu erheblichen Emissionen (La&rm und Abgase) in den sensiblen Be-
reichen. Ein Grol3teil der Verkehre lasst sich als Durchgangsverkehre cha-
rakterisieren, die auch eine Umfahrung der Innenstadt Gber den Tangen-
tenring wahlen kdnnten. Zu Hauptverkehrszeiten dauert eine Durchfahrung
der Innenstadtungeféhr genauso lange wie die Umfahrung Gber den Tan-
gentenring. Da die Distanz Uiber den Tangentenring spurbar gréf3er ist,
wahlen die Kfz-Fahrerlnnen zumeist die Route durch die Innenstadt. Das
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nachfolgende Konzept soll quantitative und qualitative Fakten schaffen,
welche die Nutzung des Tangentenrings fur Kfz-Fahrende lohnenswert
macht. Das Konzept zielt hier ausschlieRlich auf Durchgangsverkehre ab,
eine Beeintrachtigung von Zielverkehren in Richtung Innenstadt ist nicht
vorgesehen.

Um eine Verlagerung von Verkehren auf den Tangentenring zu erzielen, ist
die Umsetzung von MalRnahmen in verschiedenen Bereichen anzustreben
(vgl. Abb. 75). Die volle Wirksamkeit kann erst mit der gemeinsamen Um-
setzung der MalBnahmen entfaltet werden.

Tempo-40 auf innerstadtischen HauptverkehrsstraRen

Das Konzept sieht vor, auf den im Plan markierten Hauptverkehrsstral3en
die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h zu reduzieren (vgl. Abb.
75). Dieses Tempo-Niveau erh6ht auf der einen Seite das Sicherheitsemp-
finden der schwacheren Verkehrsteilnehmer (FulRgangerinnen und Radfah-
rerinnen) und mindert die Emissionen, auf der anderen Seite wird die Rei-
sezeit fur Kfz-Fahrende durch die Innenstadt splrbar, aber nicht drastisch
verlangert. Dazu ist die Stéranfalligkeit des flieBenden Verkehrs bei Tem-
po-40 wesentlich geringer. Der Verkehrsablauf kann auf niedrigerem Ni-
veau verstetigt werden. AulRerdem erfordert die Senkung der Hochstge-
schwindigkeit auf Tempo-40 nicht zwangsweise eine bauliche Umgestal-
tung der Stralenraume (vgl. Abb. 73). Nach Umsetzung der Reduzierung
der Hochstgeschwindigkeitist zu empfehlen, dass regelmalRige Kontrollen
durchgefihrt werden.

Abb. 73 Tempo-40 auf einer Hauptverkehrsstral3e in Hannover

Bestrebungen, darliber hinausgehende Geschwindigkeitskonzepte zu im-
plementieren — z.B. gesamtstadtisches Tempo-30 — sind durchaus erstre-
benswert. Allerdings sollten diese Bemihungen nicht alleine auf kommu-
naler Ebene, sondern primar durch hoher angesiedelte Instanzen initiiert
werden.
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Anpassung LSA-Steuerung

In dem Bereich der Temporeduzierung ist auch die Steuerung von Licht-
signalanlagen anzupassen — insbesondere dort, wo hoher Querungsbedarf
von FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen besteht. In den Lichtsignalzeit-
programmen sollten feste und groRRzligige Freigabezeiten flr diese Ver-
kehrsteilnehmer vorgesehen werden. Eine Verschlechterung der Wartezei-
ten fur den Kfz-Verkehrist dabei in Kauf zu nehmen. Die Lichtsignalsteue-
rung auf dem Tangentenring sollte hingegen stetig optimiert werden und
entsprechend sich verandernder Randbedingungen (z.B. Neubau Zentral-
krankenhaus) angepasst werden.

Uberpriifung Wegweisung

Ein weiteres wichtiges Handlungsfeld beschreibt die Uberpriifung der be-
stehenden Wegweisung. Wenngleich die stationare Wegweisungim digita-
len Zeitalter eine geringere Relevanz fiir die Verkehrsteilnehmer hat als
noch vor einigen Jahren, ist sie dennoch fir die allgemeine Orientierung
(zumeist fr Ortsfremde) von nicht zu unterschatzender Bedeutung. Hin-
sichtlichdes Ziels einer starkeren Ausnutzung des Tangentenrings ist es
notwendig, die einzelnen Wegweisungen zu wichtigen Zielen vordem Hin-
tergrund ihrer stadtvertraglichen Fihrung zu tberprifen. Sofern Wegwei-
sungen zu relevanten stadtischen Zielen heute durch sensible (innerstadti-
sche) Bereiche gefiihrt werden, sollte ein Wegweisungskonzept mit alter-
nativen Fihrungen erarbeitet werden. Hier sollten insbesondere die Stadt-
eingangssituationen in den Fokus genommen werden (vgl. Abb. 75). Im
Zuge einer konzeptionellen Uberarbeitung sollten desgleichen Standorte
mit marode gewordener wegweisender Beschilderung ersetzt werden (vgl.
Abb. 74).

Abb. 74 marode wegweisende Beschilderung am Hafendamm
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Reisezeitinformation

Ein weiteres wichtiges Beeinflussungsinstrumentarium der Verkehrsteil-
nehmerinnenist die Information der erwartbaren Reisezeit. Mittels Reise-
zeitinformationsanzeigen an den beiden nérdlichen Stadteingangen des
Tangentenringes bekommen die Kfz-Fahrenden die zu erwartende Reise-
zeit bis zur gegenlberliegenden Stadtseite angezeigt (vgl. Abb. 75). Ein
weiteres Informationsfeld ist eine zusatzliche Zeitanzeige, die aufzeigt,
wieviel Minuten gegenuUber einer Durchquerung der Innenstadt gespart
werden wirde. Erhalt ein Verkehrsteilnehmender die gesicherte Informati-
on, dass ein Weg zum gewdlinschten Ziel schneller ist, wird dieser auch
geringfligig langere Distanzen in Kauf nehmen.
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Abb. 75 Konzept zur Erhéhung der Ausnutzung des Tangentenrings
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11.3.2 Knotenpunktkataster

Zur umfanglichen Erfassung der Bestandssituation an den Knotenpunkten
im Hauptverkehrsstral3ennetz wird die Aufstellung eines Knotenpunktka-
tasters empfohlen. Ein Knotenpunktkataster ist ein datenbankbasiertes
Werkzeug, dass alle verkehrlich bedeutsamen Knotenpunkte einer Stadt
hinsichtlich verschiedener Attribute (wie zum Beispiel Ausbauzustand,
Verkehrsstarken, Unfallhaufigkeiten, Sanierungszustand, Uberlagerung mit
OPNV- oder Veloroutenfiihrungen — vgl. Abb. 76) katalogisiert. In einer
Wiedergabemaske kdnnendie einzelnen Attribute in Verbindung mit ver-
linkten Fotoaufnahmen Ubersichtlich und informativ dargestellt werden.
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Abb. 76 beispielhafter Entwurf eines Knotenpunktkatasters

Nach Fertigstellung der Datenbankstruktur erfolgt die Eingabe der knoten-
bezogenen Daten. Dabei sollten zunachst die ,kritischsten” Knotenpunkte
in Flensburg in das Kataster aufgenommen werden und die Auswahl der
Kriterien Gberpriftund gegebenenfalls erganzt werden. So kénnen bereits
im Erstellungsprozess des Knotenpunktkatasters erste Hinweise auf moég-
liche Handlungsempfehlungen oder MaRnahmen gewonnen werden.

Das Knotenpunktkataster dient der Stadt Flensburg als Planungstool zur
Einordnung, Abwéagung und Umsetzung von mdéglichen Eingriffen bzw.
Malnahmen an Knotenpunkten. Des Weiteren ist auch ein Austausch mit
GIS*3-Programmen praktikabel, sodass Daten bzw. Attribute ortsbezogen

43 Geoinformationssysteme (z.B. ArcGis, QGis, u.a.)
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und vergleichend dargestellt werden konnen (z.B. Darstellung von Unfall-
Haufungsstellen).

11.3.3 Zukiinftige Ausrichtung Kraftfahrzeugverkehr

Neben dem in Kapitel 11.3.1 ausgefihrten Konzept zur Erhéhung der
Ausnutzungdes Tangentenrings und der Entlastung der Innenstadt vom
Kfz-Verkehr wird sich die Rolle des Kraftfahrzeuges auf unterschiedlichen
Ebenen wandeln. Teilweise sind diese Ebenen kommunal beeinflussbar,
teilweise nicht. Im Folgenden werden unterschiedliche Ebenen beschrie-
ben, die Ausrichtung zu diesen Themen dargelegt und mit MaRnahmen
unterlegt.

Eine Frage der Kultur - Vom Besitzen zum Teilen

Obgleich die Zahlen angemeldeter Kraftfahrzeuge auf einem @hnlich hohen
Niveau bleibt und sogar noch leicht steigend ist, wandelt sich die Kulturin
Bezug auf den Autobesitz. Fir die wenigsten jungen Verkehrsteilnehme-
rinnen ist das eigene Auto noch ein Statussymbol. Nicht der Besitz eines
Autos beschreibt die Maxime sondern die unabhangigen Moglichkeiten der
Fortbewegung. Darliber hinaus nehmen in der breiten Gesellschaft das
Bewusstsein und die Sensibilitat fur den Klimaschutz zu, wodurch teilwei-
se andere Verhaltensweisen und eine differenzierte Kultur der Fortbewe-
gung gepragt werden.

Vor diesen genannten Hintergriinden steigt die Anzahl der Nutzerlnnen bei
Angebotendes Car-Sharings. In Flensburg bietet der Anbieter ,Cambio”
stationsgebundenes Car-Sharing an. Heute bestehen insgesamt 8 Statio-
nen und unterschiedliche Tarifmodelle (vgl. Kapitel 13.1, Mobilitats-
management). Es gilt, das Car-Sharingin Flensburg zu fordern und weiter
auszubauen. Besonders wichtig ist dabei die Verknipfung mit anderen
Verkehrstragern und die Qualifizierung von Mobilitatsstationen (vgl. Kapi-
tel 13.2). Des Weiterenist in den kommenden Jahren anzustreben, dass
(mindestens) ein weiterer Anbieter in Flensburg die Mdéglichkeit des Car-
Sharings anbietet.

Neben kommerziellen Angeboten sollten auch Initiativen unterstitzt wer-
den, wo private Mitfahrgelegenheiten lGber sogenannte Mitfahrzentralen
angeboten werden. Ein solches Angebot bietet zum Beispiel der Anbieter
www.flinc.org an. Die Hochschule Flensburg hat einen solchen Service
bereits auf ihrer Homepage integriert. Auch die Kommune sollte anstre-
ben, solche Dienste zu fordern und ebenfalls zu offerieren. Gerade bei re-
gelmaRigen Pendlerbeziehungen konnen viele Kfz-Fahrten eingespart wer-
den.

Technologie — E-Mobilitat und dann?

Dass das Auto als individuales Verkehrsmittel auch in Zukunft eine we-
sentliche Rolle spielen wird, ist wenig umstritten. Dennoch ist die Frage
nach der Antriebstechnologie der Zukunft nicht gelést. Der prognostizierte
starke Anstieg von elektrisch betriebenen Fahrzeugen ist in Deutschland
(noch) ausgeblieben (vgl. Kapitel 0.). Diese Entwicklung liegt nicht in den
Handen der Kommunen — dennoch sollte die eigene Verantwortung wahr-
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genommen und eine entsprechende Infrastruktur bereitgestellt werden.
Far die E-Mobilitat bedeutet das, dass das E-Ladesaulennetz entsprechend
der mittelfristigen Nachfrage verdichtet und ausgebaut wird. Da elektrisch
betriebene Fahrzeuge nicht zweifelsfrei als die Technologie der Zukunft
sondern durchaus als Briickentechnologie betrachtet werden, gilt es, ein
flexibles E-Mobilitatskonzept aufzustellen, das unterschiedliche Entwick-
lungsszenarien abdeckt. Dementsprechend sollten — z.B. das Thema E-
Ladesédulen betreffend — genligend potenzielle Standorte vorgehalten ge-
halten werden, sodass die eigene Anpassungs- und Handlungsfahigkeit
erhalten bleibt.

Dariber hinaus gilt es, private Akteure zu gewinnen und zu aktivieren, die
im privaten oder im halb-6ffentlichen Raum E-Ladeinfrastruktur errichten
wollen. Hierist insbesondere der Kontakt zu Firmen herzustellen, die sol-
che Angebote selbst als Teil eines betrieblichen Mobilitaitsmanagements
(vgl. Kapitel 0) verstehen und diese als Baustein integrieren.

Integrative Stadtentwicklung — Mobilitatskonzepte fiir das Wohnen

Als wachsende Stadt muss die angestrebte ,Mobilitatswende” integrativ
angegangen werden. Das heil3t, dass Stadtentwicklung und Verkehrspla-
nung vor dem Hintergrund eines ,vom Kfz-Verkehr entkoppelten Wachs-
tums* auch bei Umsetzung von Wohnbauprojekten tber die gleiche Ziel-
vorstellung verfligen. Konkret heil3t das, dass bei Wohnentwicklungen
Angebote geschaffen werden missen, welche die Verkehrstréager des
Umweltverbundes férdern (z.B. sichere und ebenerdige Radabstellanla-
gen). Desgleichen sind aber auch MalRnahmen vorzusehen, die den Anteil
an Fahrten mit dem eigenen Auto reduzieren. Dies ist z.B. durch einen
alternativen Stellplatzschlissel moéglich (vgl. Kapitel 13.2.).

Instandhaltung und Baustellenmanagement

Obwohl im Rahmen des Masterplans keine baulichen MalRnahmen zum
Ausbau des Strallennetzes vorgesehensind, ist es umso mehr die Aufga-
be, die vorhandenen Verkehrsanlagen bzw. StraRenrdume in einem guten
Zustand zu erhalten. Neben der Ertlichtigung einzelner Streckenabschnitte
oder von Oberflachen, ist insbesondere die Instandhaltung und bei Bedarf
sogar die Ertlichtigung von Knotenpunkten wichtig. An Knotenpunkten
kumulieren die Anforderungen unterschiedlicher Verkehrstrager und sie
sind zumeist die Unfallhaufungspunkte. Das in Kapitel 11.3.2 beschriebe-
ne Knotenpunktkataster kann hilfreich sein, notwendige MaBnahmen an
einzelnen Knotenpunkten hinsichtlich unterschiedlicher Kategorien zu be-
werten und zu priorisieren. Somit ist die Pflege des Katasters hinsichtlich
relevanter Informationen ein wichtiger Schritt, um Ertichtigungsmalnah-
men vorzubereiten und umzusetzen. Da das Knotenpunktkataster nicht
nur Uber Informationen verfligen soll, die fir den flieBenden Kfz-Verkehr
relevant sind, konnen Synergieeffekte genutzt und ein effizientes Ma-
nagement zur Umsetzung von ErtiichtigungsmalRnahmen etabliert werden.

Dariiber hinaus sollte ein Baustellenmanagement aufgebaut werden, so-
dass Eingriffe im StralBenraum vertraglich abgewickelt werden kénnen.
Das Ziel muss sein, dass die durch die BaumaRnahmen entstehenden Sto-
reffekte Uberschaubar bleiben und das Verkehrssystem nicht (ber ein ver-
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tretbares Mal Gberlastet wird. Dazu ist (unter Umstanden) eine behorden-
Ubergreifende Zusammenarbeit sinnvoll von notwendig.

Die MalRnahmen flir den flieBenden Kraftfahrzeugverkehr kénnen hinsicht-
lich des Erreichens derim Masterplan gesteckten Ziele nur ihre volle Wirk-
samkeit entfalten, soferndie Mallnahmen fir den ruhenden Verkehr (vgl.
Kapitel 12.2) gleichermal3en umgesetzt werden.

Eine detaillierte Beschreibung aller Mal3nahmen im flieBenden Kraftfahr-
zeugverkehr erfolgt zudem in der MalRnahmenliste und den MalRnahmen-
steckbriefen in Kapitel 17.

Kernziele im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr
— Erhohungder Nutzung des Tangentenrings durch
o Tempo-40 auf HauptverkehrsstraBen im Innenstadtbereich
o Modifizierung der Schaltungen von Lichtsignalanlagen
(Innenstadt: zugunsten querender Verkehre /
Tangentenring zugunsten eines flissigen Verkehrsablaufs)
o Uberpriifung der Wegweisungen
o Installation von Reisezeitinformationstafeln auf dem Tangen-
tenring
— Etablierung einer ,Teilen anstatt Besitzen”-Kulturim MIV, durch die
Verdichtung von Sharing- und anderen Mobilitatsangeboten (z.B. Zu-
gang zur Mitfahrzentrale)
— flexibler Ausbau einer E-Ladeinfrastruktur und Gewinn von privaten
Akteuren
— Fo6rderung innovativer Mobilitatskonzepte im Bereich der Siedlungs-
entwicklung
— Effiziente Instandhaltung des Stral3ennetzes (u.a. mit Hilfe des Kno-
tenpunktkatasters) und Etablierung eines Baustellenmanagements
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12 Ruhender Kraftfahrzeugverkehr

12.1 Bestandsanalyse

Der ,Ruhende Verkehr” beschreibt das Abstellen von Kraftfahrzeugen und
Fahrradern im 6ffentlichen Raum, was sich grob unter dem Begriff des
~Parkens” zusammenfassen lasst. In der Betrachtung miteingeschlossen
wird auch der sogenannte ,halb-6ffentliche” Raum, womit 6ffentlich zu-
gangliche Parkraumangebote privater Akteure gemeint sind. Im Rahmen
der Bestandsanalyse wird der Radverkehr (Radabstellanlagen) an dieser
Stelle nicht mitbetrachtet (siehe dazu Kapitel Abb. 24).

Damit der ruhende Verkehr in den verdichteten Rdumen (insbesondere in
der Innenstadt) organisiert und geregelt werden kann, ist ein Parkraumma-
nagement von Noéten, welches das (inner-)stadtische Parkraumangebot
bewirtschaftet, steuert und Gberwacht. Gerade dort, wo vielfaltige Nut-
zungsanspriche an den Raum gestellt werden und eine Vielzahl von un-
terschiedlichen Nutzergruppen den 6ffentlichen Raumin Anspruch nimmt,
ist der regelnde Eingriff n6tig. Bei hohem Parkdruck und einer starken Nut-
zungskonkurrenz kdnnen durch die unterschiedlichen Instrumentarien der
Parkraumbewirtschaftung regulative MalRnahmen umgesetzt werden, mit
dem Ziel, den 6ffentlichen Raum fir alle Nutzer gleichermal3en zur Verfi-
gung zu stellen.

Die Grundlagen fir ein Parkraummanagementin Flensburg sind durch das
Parkraumkonzept (vgl. Abb. 77) und durch die ,Leitlinien ,Parken Innen-
stadt’“** gelegt. In diesen Papieren ist geregelt, wie und in welchem rdum-
lichen Umfang derinnerstéadtische (6ffentliche) Parkraum bewirtschaftet
werden soll. Die Bestimmungen, die vor allem das Kurzzeitparken (maxi-
mal eine Stunde) bestreffen, gelten firden in Abb. 77 definierten Kernbe-
reich. Der Kernbereich unterscheidet sich von der tbrigen Parkraumbe-
wirtschaftungsflache in den deutlich klirzeren Bewirtschaftungsdauern.
Hier wird je nach Parkraumangebot und vorherrschender Nutzung ver-
sucht, Uber die festgelegte Hochstparkdauer und Parkgebthr die Park-
raumnutzung zu steuern. Themen wie die Parkraumiberwachung oder das
Bewohnerparken finden in den Leitlinien ebenfalls Berlicksichtigung.

Innerhalb des Kernbereichs der Innenstadt stehen etwa 900 Parkstande im
offentlichen Raum und etwa 3.200 privat bewirtschaftete (6ffentlich zu-
gangliche) Stellplatze zur Verfiigung. Die privat bewirtschafteten Parkfla-
chen sind teilweise ebenerdig (nicht witterungsgeschitzt), teilweise in
Parkhausern untergebracht. Das Parkhaus mit der grof3ten Kapazitat (700
Stellplatze) ist das sehr zentral gelegene ,Parkhaus City Stderhofenden”
(vgl. Abb. 78, oben rechts). Im Kernbereich sind heute 8 Parkhauser vor-
handen. Im Allgemeinen wird das innenstadtnahe Parkraumangebot als
ausreichend eingestuft, da Zeiten der Vollauslastung in der Regel nicht -
aulRer zu planbaren Spitzen wie beispielsweise in der Weihnachtszeit —
auftreten und flachendeckend genliigend Reserven bestehen.

44 Leitlinien ,Parken Innenstadt” (aufgestellt 2013)
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Im Vergleich mit anderen Stadten stehen den Parkraumnutzerinnen in
Flensburg im erweiterten fulBlaufigen Innenstadtbereich Gberdurchschnitt-
lich viele kostenfreie Parkmaoglichkeiten zur Verfligung (z.B. Parken an der
Exe, Abb. 78, unten links). Darliber hinausist auffallig, dass viele kleinere
Bereiche (ohne Parkraumbewirtschaftung) mit einer potenziell hohen Auf-
enthaltsqualitat (vgl. Parken am Alten Friedhof, Abb. 78, unten rechts)
durch parkende Kraftfahrzeuge gepragt sind. Eine Umgestaltung solcher
Flachen in universell nutzbare Aufenthaltsbereiche wiirde der allgemeinen
Parkraumsituation nicht entgegenstehen und kénnte die innerstadtische
Lebensqualitat erhéhen.

Y&

Fléche
Parkraumbewinschaftung

Kernbaraich
(kiirzers: Bewirschaftungsdavern)

M Acttar e o
Parkhiuser

Parkplatze (privat bewinschaftet)
Parkplatze (Gfenlich)

P o T 1)

Abb. 77 Parkraumbewirtschaftung in Flensburg (Datengrundlage: Park-
raumkonzept der Stadt Flensburg, Stand: 2015)
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Die Parkgebihren innerhalb des dargestellten Kernbereichs flir das Parken
im oOffentlichen Raum sind einheitlich geregelt und betragen je
angefangene Stunde 1,00 €. Das Parken auf privat bewirtschafteten
Flachenist in der Regel deutlich kostspieliger. Hier werden Gebulhren bis
zu 2,00 € je Stunde aufgerufen. Die Diskrepanz der Gebihren zwischen
dem o6ffentlichen Raum und der privat bewirtschafteteten Angebote fihrt
auch zu differenzierten Auslastungserscheinungen. Oftmals sind privat
bewirtschaftete Parkraumangebote im Tagesschnitt nicht einmal zur Halfte
ausgelastet. Bei einer Fortschreibung der zuklintigen Parkraumkonzeption
sollten — im Hinblick auf die angestrebte gleichberechtigte Nutzung des
offentlichen Raums fir alle Verkehrsteilnehmerlnnen - die Parkgebihren
im offentlichen Raum mindestens denen der privat bewirtschafteten
Parkraumangebote entsprechen. Dies setzt eine Anhebung der Geblhren
far das Parken im o&ffentlichen Raum voraus. Gleichwohl ist eine
ganztagige Bewirtschaftung vorzunehmen. Die zuséatzlichen Einnahmen
kénnten im Gegenzug in die Verbesserung der Anbindung der dezentralen
P + R-Parkplatze — bespielsweise durch ein verglinstigtes OPNV-Ticket —
flieBen.

Neben der entgeltlichen Bewirtschaftung flir das Kurzzeitparken sind in
zentral gelegenen Wohnvierteln mit wenigen Parkstdnden aber hohem
Bedarf an Parkraum (insbesondere fiir ansassige Bewohner) Bewohner-
parkzonen eingerichtet worden. Heute sind acht Bewohnerparkzonen (vgl.
Parkraumkonzept 2015) vorhanden, in denen fir nicht Ansassige zeitlich
nur stark eingeschrankte Parkmoglichkeiten bestehen (maximal eine
Stunde mit Parkscheibe). Dieses Instrument bewirkt, dass die Bewohner
nicht um die wenigen Parkstande mit z.B. Kunden konkurieren missen
und dass die innenstadtnahen Angebote stéarker frequentiert werden.

Parken an der Schiffbriicke

Parken an der Exe Parken am Alten Friedhof

Abb. 78 Kostenpflichtiges (oben) und kostenfreies Parken (unten) in
Flensburg
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Eine konsistente Beschilderung von zentral gelegenen Parkhdusern bzw.
Parkflachen ist heute nicht vorhanden. Heute besteht Bedarf, eine friihzei-
tige Beschilderung an den EinfallstralRen bereitzustellen. Das in Flensburg
Uberalterte und teilweise schon demontierte elektronisch-dynamische
Parkleitsystem soll in seinem jetzigen Zustand aus Kostengriinden nicht
wieder reaktiviert werden. Vielmehr sollen moderne Techniken zum Ein-
satz kommen (wie z.B. digitale (Informations-)Angebote Uber das Smart-
phone). In Flensburgist bereits heute der ,easypark”-Dienst verfligbar, der
die bargeldlose Zahlung der ParkgebUhren flur 6ffentliche Parkstande er-
moglicht.

12.2 Strategien und MaRnahmen

Hinsichtlich der Entwicklung und Umsetzung von Strategien und Mal3-
nahmen im Bereich des ,Ruhenden Verkehrs” darf dieser nicht als Selbst-
zweck sondern muss als wesentliches Steuerungsinstrumentarium ver-
standen und angewendet werden. Fir Bereiche, wo das Parken reguliert
werden kann (Innenstadtbereich), sollte eine verstandliche und zeitgemalie
Grundidee fiir ein Parkraumkonzept der Zukunft aufgestellt werden, dass
das Erreichen der Ziele des Leitbildes unterstlitzt. Themen wie die gerech-
te Verteilung des 6ffentlichen Raums und die Erh6hung der innerstadti-
schen Aufenthaltsqualitat konnen durch ein passendes Parkraumkonzept
und -management wesentlich beeinflusst werden.

Far die Zukunft sollten hinsichtlich eines weiterentwickelten Parkraumkon-

zeptes wesentliche Prinzipien beachtet und umgesetzt werden:

— Je zentrumnaher geparkt werden kann, desto hoher sollten die Park-
gebihren sein (sinnvolle Abstufung).

— Die Differenz zwischen der H6he der Parkgebiihren des 6ffentlichen
Raums und von privat bewirtschafteten Parkraumangeboten sollte
mindestens ausgeglichen werden (tendenziell h6here Parkgeblihren im
offentlichen Raum).

— Es sollten ausreichende Angebote bzw. qualitative Alternativen ge-
schaffen werden, das eigene Auto am Stadtrand oder am Rande der
Innenstadt abzustellen und mit dem OPNV oder zu FuR in die Innen-
stadt zu gelangen (P + R- /P + G-Prinzip).

— Die Parkraumangebote missen im 6ffentlichen Raum sichtbar ge-
macht werden (Notwendigkeit eines konsistenten Parkleitsystems).

Weiterentwicklung Parkraumkonzept

Das Grundprinzip des bestehenden Parkraumkonzeptes soll zuklnftig er-
halten bleiben (Aufteilung bewirtschafteter Bereich und Kernbereich) aber
weiter qualifiziert und ausdifferenziert werden. Dabei sind im Kern drei
Abstufungen vorzusehen:

CityParken (Innenstadtbereich)

Dieser Bereich wird nahezu flachendeckend durch den heutigen Kernbe-
reich der Parkraumbewirtschaftung dargestellt. Hier sollte die hochste
Parkgebiihrenstufe angesetzt werden. Die Parkstande im 6ffentlichen
StraRenraum sollten so bewirtschaftet werden, dass das Parken in Park-
hausern die verhaltnismaRig giinstigere Alternative darstellt. Eine differen-
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zierte Unterteilung in CityParken-Nord, -Zentral und -Sid dient lediglich
der besseren Orientierung und Aspekten der Wegweisung.

Park + Go-Ring (Innenstadtrandbereich) | P+ G

Dieser Bereich ist ungefahr dem Innenstadtrandbereich zuzuordnen. Von
hier sollte das Zentrum der Innenstadt innerhalb von maximal 10 Gehmi-
nuten erreicht werden. Die Park + Go-Angebote (P+ G) kdnnen teilweise
noch innerhalb, teilweise aul3erhalb der Zone, in der die Parkraumbewirt-
schaftung greift, verortet sein. Die bislang einzige P + G-Anlage (Exe) be-
findet sich aulRerhalb der Bewirtschaftungszone. Die heutigen in Nord-Sid-
Richtung gestreckten Parkflachen zwischen dem Hafendamm und der For-
de sollen als P + G-Parkplatz etabliert werden. Aufgrund der noch sehr ci-
tynahen Lage soll die gebihrenpflichtige Bewirtschaftung erhalten bleiben.
Fur ein konsistentes Park + Go-Konzept sollen noch zwei weitere (kosten-
pflichtige) Standorte (jeweilsim Norden und im Stden) entwickelt werden,
sodass insgesamt 5 P + G-Standorte zur Verfiigung stehen. Die Gebiihren
far das Parken sollten wesentlich glinstiger als die Gebihren im City-
Parken-Bereich sein. Die P+ G-Standorte sind im Parkleitsystem zu integ-
rieren. Sofern mdglich, sollten an P + G-Standorten hinsichtlich der Férde-
rung der Multi- und Intermodalitdt zuséatzliche Serviceleistungen (wie z.B.
Radverleihstationen) integriert werden (vgl. Kapitel 13.2).

Park + Ride-Ring (AuBenbereich) | P+R

Dieser Bereich ist dem AuRenbereich der Stadt zuzuordnen, ungefahr ent-
lang des Tangentenrings. Neben der Lage entlang des Hauptverkehrsstra-
Rennetzes, ist eine gute Verkniipfung durch den OPNV (mindestens 2 Bus-
linien) maRgeblich, sodass die Annahme des Standorts erwartet werden
kann. Sind diese Voraussetzungen nicht gegeben, entstehen fiir den Nut-
zer zu hohe Reisezeitverluste und der Standort stellt keinen Mehrwert dar.
Die Umsetzungdes CityBus-Konzeptes (direkte OPNV-Verbindung in die
Innenstadt mit reduzierten Haltepunkten bei einem verdichteten Takt zu
den Hauptverkehrszeiten, vgl. Kapitel 10.2) kann den Nutzwert der P+ R-
Anlagen wesentlich erhdhen und sollte mit der Qualifizierung weiterer
P + R-Standorte einhergehen. Heute bestehen drei P + R-Standorte, die ins-
besondere den siidlichen und westlichen Teil der AulRenstadt abdecken.
Das Konzept sieht vor, zwei weitere P+ R-Standorte (jeweils im Nord-
Westen und im Nord-Osten) und ggf. zwei ergdnzende Standorte zu etab-
lieren. Alle Standorte missen sich durch hochwertige und sichere Parkan-
lagen auszeichnen. Darliber hinaus ist der niedrigschwellige Erhalt von
Tickets fiir den OPNV maBgeblich. Die P+ R-Standorte sind im Parkleitsys-
tem zu integrieren.

Entwicklung neuer und Qualifizierung bestehender Standorte

Im Folgenden werden die Standorte beschrieben (vgl. Abb. 81), die hin-
sichtlich eines erweiterten Parkraumkonzeptes (P+ G sowie P +R betref-
fend) neu entwickelt bzw. hergestellt werden sollen:
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— Parkhaus am Bahnhof: Fir ein Neubau eines Parkhauses am Bahnhof
bestehen bereits konkrete Uberlegungen. Aufgrund der potenziell gu-
ten fuBlaufigen Lage zur Innenstadt sollte dieses Parkhaus als P+ G-
Anlage qualifiziert werden. In diesem Zusammenhang ist die fulRlaufi-
ge Verbindung zwischen Innenstadt und Bahnhof zu verbessern. Dar-
Uber hinaus sollte die Flache der Parkraumbewirtschaftungszone in
Richtung Siden (bis zum Bahnhof) erweitert werden.

— Parkhaus am NorderstraRe/Herrenstall: Als weitere P + G-Anlage ist ein
Neubau eines Parkhauses Ecke NorderstraRe/Herrenstall mit geblh-
renpflichtiger Nutzung denkbar. Eine hohe Verbindungsqualitat in die
Innenstadt ist hier gegeben. Auf der kleinteiligen Grundflache, die
heute unter Anderem noch als behdérdliche Einrichtung dient, kann auf
mehreren Etagen — platzsparend — eine Vielzahl an Stellplatzen ange-
boten werden. Sofern an der Schiffbriicke die Anzahl der Parkstande
reduziert wird, kann u.a. an diesem Standort Ersatz geschaffen wer-
den. Sofern der Standortentwickelt wird, soll ein gewisser Anteil dem
Bewohnerparken zugeschlagen werden.

— Parkhaus Brauereiweg (gegenliber Schlachthof): Als erganzender
Standort fiir das P + G-Konzept ist hier die Entwicklung eines weiteren
Parkhauses denkbar. Da die zentrale Innenstadt (bis auf den nérdli-
chen Teil) von diesem Standort fulRlaufig kaum innerhalb von 10 Mi-
nuten zu erreichen ist, ist der Standort auch als P+ R-Standort mit
entsprechender Anbindung an die CityBus-Linie nutzbar.

Die beiden anderen P + G-Standorte, die heute bereits baulich schon her-
gestellt sind (Exe und Parkplatzanlagen zwischen Hafendamm und Forde),
sind im Rahmen des P+ G-Konzeptes zu qualifizieren. Insbesondere der
Standort an der Exe verfligt Gber ein hohes Flachenpozential, was auszu-
schopfenist. Dazu gehoren neben der baulichen Ertiichtigung der Parkie-
rungsanlage Serviceangebote wie z.B. ein Fahrrad- und Lastenradverleih,
Informationsangebote und eine ansprechende Wegweisung mit Innen-
stadtzielen fir den FulRverkehr. Neben der Integration von den oben be-
schriebenen zuséatzlichen Angeboten, ist auch die Erkennbarkeit im 6ffent-
lichen Raum herzustellen.

P+ R-Anlagen

— Im Nord-Westen Flensburgsist eine weitere P + R-Anlage entlang der
Mads-Clausen-Stralde herzustellen. Gegebenenfallsist der bereits heu-
te vorhandene Parkplatz auf H6he des Bushaltepunkts ,Am Lachs-
bach” lediglich auszubauen. Darliber hinaus ist die Ansiedlung eines
auf danische Kunden spezialisierten Einzelhandels zu forcieren (bzw.
den bereits heute vorhandenen kleinteiligen Einzelhandel auszubauen).
Die Anbindung mit dem City-Bus ist an diesem Standort zunachst
nicht vorgesehen.

— Damit auch im Nord-Osten der Stadt ein P+ R-Angebot angeboten
wird, sollte ein Standort entlang der B 199 (Blocksberg, Gemeinde-
grenze Wees) entwickelt werden. Dieser Standort ist gegebenenfalls
durch den Parkplatz am Schottweg zu erganzen (Kombination mit dem
bestehenden Einzelhandelsangebot aus Nutzersicht reizvoll).
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— Im Rahmen des Neubaus des Zentralkrankenhauses im Sid-Osten der
Stadt an der Osttangente, kann die dort geplante Parkanlage ebenfalls
P + R-Funktionen Utbernehmen (wenn auch kein vollwertiger P+ R-
Standort), da eine hochwertige Busanbindung vorgesehen ist.

Far die bereits bestehenden P+ R-Anlagen muss gelten, dass der gleiche
Standard wie bei den neuen P+ R-Anlagen hergestellt wird und dass die
Anlagen im 6ffentlichen Raum (wieder)erkennbar sind (s. Anforderungen
oben).

Parkleitsystem

Die Aufgabe eines neuen Parkleitsystemsist, die Funktionsweise des wei-
terentwickelten dreistufigen Parkraumkonzeptes aufzugreifen und dem
Verkehrsteilnehmenden den bestmdglichen Weg zum Ziel zu weisen. Eine
konsistente und eine gut im StralRenraum integrierte Wegweisung mini-
miert Umwegfahrten und verringert somit die innerstadtischen Verkehrs-
belastungen.

AuBerhalb des Tangentenrings sollte zunachst die Wegweisung zu den
P +R-Anlagen greifen (vgl. Abb. 81). Erst innerhalb des Tangentenrings
sollte entlang der Hauptverkehrsstral3en (bzw. Einfallstral3en) das Parkleit-
system greifen und dem Kfz-Fahrenden den Weg zu den City-nahen Ab-
stellanlagen weisen. Im ,inneren” Parkleitsystem sind neben den Angebo-
ten des City-Parkens auch die P+ G-Angebote dargestellt. Zur besseren
Ubersicht ist auch ein Lageplan in die Wegweisung zu integrieren, der dem
Nutzenden durch ein Farbschema eine bessere Ubersicht verschafft und
eine genaue Wegweisung zur entsprechenden Parkierungsanlage ermog-
licht. In Abb. 79 ist dargestellt, wie entsprechende Wegweisungsstandor-
te dargestellt werden kénnten. Sobald die konkreten Parkhauser in der
Wegweisung dargestellt werden, ist die Anzeige durch eine digitale ,Bele-
gungsanzeige” zu erganzen, die dem Nutzenden die notwendige Informa-
tion gibt, um mit geringem Aufwand einen Parkstand zu finden.
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CityParken Flensburg
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Abb. 79 Beispielwegweiser flr ein Parkleitsystem in Flensburg

Das Parkleitsystem mit den Informationen zur Auslastung der Parkanlagen
sollte flr die Nutzerinnen ebenfalls lber einen Internetauftritt ersichtlich
sein (vgl. Abb. 80). Hier sollten ebenfalls die Erlauterungen des weiter-
entwickelten Parkraumkonzepts festgehalten und aktualisiert werden.
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Abb. 80 Online-Anzeige*® zur Auslastung der Bremer Parkhauser

Im Bereich Hafen-Ost, wo in den zukliinftigen Jahrzehnten eine maRgebli-
che stadtebauliche Entwicklung erfolgen soll, ist im Plan (vgl. Abb. 81)
bereits ein Suchraum fiir eine mogliche Quartiersgarage fir die zukinfti-
gen Bewohner festgehalten.

45 Verkehrsmanagement Zentrale Bremen
(https://vmz.bremen.de/parken/parkhaeuser-parkplaetze/), aufgerufen am:
25.06.2018
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Abb. 81 Weiterentwicklung Parkraumkonzept, Parkleitsysteme und P + R-Angebot
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Bewohnerparken

In Abb. 77 sind die heute in Flensburg geltenden Bewohnerparkzonen ein-
getragen. Diese Bereiche sind ungefahr deckungsgleich mit der in Flens-
burg bewirtschafteten Parkraumzone. Auch zuk(linftig soll den Bewohnern,
deren Quartier aufgrund von unterschiedlichen Nutzungsanspriichen einem
hohen Parkdruck ausgesetzt und wo aus stadtebaulichen Griinden in Gan-
ze nur wenig Parkraum vorhanden ist, die Méglichkeit gegeben sein, in der
Nahe des eigenen zu Hause einen Parkplatz zu finden. Vor dem Hinter-
grund der gesteckten Mobilitatsziele ist zu diskutieren, inwieweit das Ge-
biet zu erweitern oder gar zu verkleinern ist. DarGber hinaus ist die heute
geltende Preispolitik zu diskutieren und ob die bislang erhobenen Geblh-
ren (30,70 EUR/Jahr) fir einen Bewohnerparkausweis hinsichtlich der im
Masterplan verankerten Ziele férderlich sind. Gerade im Vergleich mit an-
deren europaischen Kommunen ist die genannte Geblhrenhdéhe unter-
durchschnittlich niedrig. Unter Betrachtung der gesamtgesellschaftlichen
Kosten und hinsichtlich des Aspekts eines gemeinsam genutzten 6ffentli-
chen Raums erscheint die genannte Jahresgebihr sehr niedrig. Eine An-
passung der GeblUhr und gegebenenfalls der Bewohnerparkzonen kann
einen wichtigen Beitrag dazu leisten, das Mobilitatsverhalten von Bewoh-
nerlnnen der sehr zentral gelegenen Gebiete — hin zu einer ausgewogene-
ren Verkehrsmittelwahl — zu beeinflussen.

Die MalRnahmen fir den ruhenden Kraftfahrzeugverkehr kénnen hinsicht-
lich des Erreichens derim Masterplan gesteckten Ziele nur ihre volle Wirk-
samkeit entfalten, soferndie MalRnahmen fir den flieBenden Verkehr (vgl.
Kapitel 11.3) gleichermal3en umgesetzt werden.

Eine detaillierte Beschreibung aller MaRnahmen im flieRenden Kraftfahr-
zeugverkehr erfolgt zudem in der MalRnahmenliste und den MalRnahmen-
steckbriefen in Kapitel 17.

Kernziele im ruhenden Kraftfahrzeugverkehr

— Weiterentwicklung und Modifizierung des Parkraumkonzeptes (z.B.
GebUhrenhoéhe, Bewohnerparkzonen)

— Etablierung der Park + Go-Konzeption

— Konzeption und Umsetzung eines Parkleitsystems unter Berlicksichti-
gung der drei Zonen (P +R-Zone, P+ G-Zone, CityParken-Zone)

— Umsetzung von digitalen Auslastungsanzeigen im Bereich der CityPar-
ken-Zone

— Umsetzung bzw. Entwicklung der neu vorgeschlagenen Standorte ftir
P+R sowieP+G

— Entwicklungeines digitalen Informationsportals zur Lancierung der
Anderungen des Parkraumkonzeptes und zur Anzeige von Belegungs-
standen

—  Uberprifung der Gebiihrenhéhe des Bewohnerparkens
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13 Mobilitatsmanagement und Organisation

13.1 Anforderungen und Bestandsanalyse

Zielansatz und Bestand

Das Mobilitatsmanagementund das Verkehrsmanagement werden im All-
gemeinen als die strategische Ebene der Verkehrssteuerung und Ver-
kehrslenkung bezeichnet. Das Verkehrsmanagement steuert bereits vor-
handene bzw. zumindest zu erwartende Verkehrsstrome des Kraftfahr-
zeugverkehrs (z.T. auch des OPNV), wahrend das Mobilitdtsmanagement
bereits vor der Entscheidung fir eine Fahrt und fir das gewahlte Ver-
kehrsmittel ansetzt und somit den grundlegenderen Ansatz beschreibt.

Das Mobilitatsmanagement verfolgt das Ziel, den Zugang zu dem jeweils
geeignetsten Verkehrsmittel flr eine bestimmte Situation bereitzustellen
und die Mobilitatschancen flir alle Verkehrsteilnehmer gleichermal3en zu
gestalten. Mit dem Leitbild des Masterplans Mobilitat steht in erster Linie
im Vordergrund, die Verkehrsmittel des Umweltverbundes auf ein hoheres
Level der Qualitat, Nutzbarkeit und Kombinierbarkeit zu heben und zu ei-
ner guten Alternative zum Kraftfahrzeug auszubauen.

Im Wesentlichenlassen sich drei planungsorientierte Handlungsziele be-
schreiben:

— Verbesserungder Information Giber verkehrliche Angebote und Mo-
bilitdtsalternativen

— Forderung der verkehrsartenibergreifenden Nutzung und Verkntp-
fung (Multimodalitat) der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(vgl. Abb. 22)

— Mobilitatsalternativen zum Kraftfahrzeug auf allen Wegen

Im Hinblick auf die strategisch-kommunale Ebene lassen sich weitere Ziel-
setzungendes Mobilitatsmanagements formulieren, die insbesondere an
eine angepasste Mobilitatskultur appellieren:

— Forderung einer effizienteren, umwelt- und sozialvertraglicheren
Abwicklung von Mobilitat bei allen Verkehrsteilnehmerlnnen und
verkehrserzeugenden Einrichtungen

— Sicherung und Gewabhrleistung der Alltagsmobilitat durch funktional
aquivalente Mobilitatsangebote mit dem Ziel einer Verlagerung von
Fahrten im Kraftfahrzeugverkehr auf den Umweltverbund

— Forderung eines verantwortungsbewussten Fahrverhaltens zur Re-
duzierung von Verkehrsunfallen und Schadstoffemissionen

— eine bessere Auslastung der Fahrzeuge im Kraftfahrzeugverkehr

Die Aufgabe des Mobilitdtsmanagements ist einerseits das Vorhalten und
die Organisation der genannten Mobilitatsalternativen und andererseits die

162 Flensburg — Masterplan Mobilitdt 2030

SHPIngenleure



SHP Ingenleure

Information sowie die Ermdéglichung bzw. Erleichterung des Zugangs der
potenziellen Nutzer. Ein bedeutendes Element dabei ist die Etablierung von
Kooperationen zwischen Kommune, Verkehrsunternehmen, Mobilitats-
dienstleistern und Nutzerlnnen.

In Flensburg werden bereits heute folgende Mobilitatsalternativen angebo-
ten bzw. befinden sich im Aufbau:

— ein bereits breites und gut ausgebautes OPNV-Angebot

— ein im Aufbau befindliches Radroutennetz, mit Ausweisung spezifi-
scher Velorouten

— mehrere Car-Sharing-Stationen des Anbieters ,cambio”

Der Ausbau bzw. die Entwicklung der folgenden Angebote sind im Rah-
men eines erwachsenden Mobilititsmanagements fir die Stadt Flensburg
denkbar und sollten in ein Gbergeordnetes System integriert werden:

— umfassende Angeboteder Mobilitatsberatung auf weiteren Informati-
onskandlenund alternativen Darstellungsformen (Internet, Informati-
onsterminals, Beratungsstellen, Broschiren, etc.)

— ein attraktives und sicheres Radverkehrsnetz einschliel3lich Abstellan-
lagen, gegebenenfalls erganzt durch Servicestellen rund ums Rad
(,Radverkehr als System”) (vgl. Kapitel Abb. 24)

— punktuelle Angebote fur die intermodale Nutzung der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes (B+R, P+R)

— der Aufbau von Mobilitatsstationen, wo ein angepasstes multimodales
Angebot zur Verfiigung steht

— Angebot von Tarifmodellen, die eine intermodale Mobilitat férdern

— attraktive, zur Nutzung anregende Verkehrsanlagen fir FuRganger
(insbesondere in den Eingangsbereichen der Innenstadt, vgl. Kapitel 9)

Allgemeine Mobilitatsberatung

Die Information sowie die Ermdglichung bzw. Erleichterung des Zugangs
far die potenziellen Nutzerinnen sind die Aufgabenfelder der sogenannten
Mobilitatsberatung. Angebote zur Mobilitatsberatung sind in Flensburg
bereits heute zu finden. Die Mobilitdtszentrale der Region Flensburg (mit
Sitz am ZOB) ist werktags jeweils flir neun Stunden gedffnet und infor-
miert Uber die verschiedenen Verkehrsangebote (vgl. Kapitel 11.1). Weite-
re Verkaufs- oder Servicestellen des in Flensburg agierenden OPNV-
Anbieters ,Aktiv Bus” sind (noch) nicht vorhanden.

Dennoch stehen gut aufbereitete Beratungsangebote zu Tarifen, Fahrpla-
nen und News auf der Internetseite*® zur Verfligung (vgl. Kapitel 11.1).
Hier gibt es zum Beispiel die besondere Moglichkeit das ,Bus-Radar” auf-
zurufen und den Standort der (benétigten) Buslinien per Echtzeit mitzuver-
folgen. Darliber hinaus werden hier auch andere Mobilitatsalternativen
(wie z.B. Car-Sharing-Angebote) beworben. AuRerdem wird hier auch Gber
besondere OPNV-Angebote informiert (wie z.B. ein kostenfreier Bus-

46 www.aktiv-bus.de
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Shuttle vom Exe Parkplatzin die Innenstadt wahrend der Offnungszeiten
des Weihnachtsmarktes).

Zielgruppenorientiertes Mobilitditsmanagement

Neben den Beratungsangeboten, die eine Initiative des Kunden/Nutzers
bzw. der Kundin/Nutzerin voraussetzen, sollte in einem modernen Mobili-
tatsmanagement auch der umgekehrte Weg beschritten werden. Eine gro-
Be Kundenerreichung mit vergleichbar geringem Aufwand ist durch die
sogenannte zielgruppenorientierte Mobilitatsberatung zu erreichen. Hier
werden gezielt Personengruppen mit vergleichbaren Mobilitatsbedirfnissen
angesprochen:

— Berufspendlerinnen

— Schiilerlnnen

— éaltere Mitburgerlnnen und Mobilitatseingeschrankte
— Firmen, Behoérden (Zielgruppe Mitarbeiterlnnen)

— Neublrgerlnnen

In Flensburg sollte sich eine kommunale Mobilitdtsberatung neben den
Standard- bzw. Zwangsnutzern des OPNV wie Schilerlnnen und &lteren
Mitburgerlnnen auch auf die groReren Arbeitgeber im Stadtgebiet (z.B.
Universitat, Gewerbegebiet Nordstadt) bzw. im erweiterten Umland kon-
zentrieren. So kénnen beispielsweise glinstigere Tarife bei einer groReren
Nutzerzahl angeboten werden (Thema Jobtickets). AuRRer fir die Nutzung
des OPNV und des Fahrrades kann hier auch fiir Fahrgemeinschaften (in
das oder aus dem Umland) geworben werden.

Car-Sharing

Car-Sharing kann als punktuelle Ergdnzung zur grundsatzlichen Nutzung
des Umweltverbundes dienen. Das Prinzip greift vor allem in Gebieten mit
relativ hoher Siedlungsdichte, wo die Wege zu den Zielen des taglichen
Bedarfs kiirzer sind als in landlich gepragten Gebieten, und der Umwelt-
verbund als Alternative zum eigenen Pkw tendenziell besser angenommen
wird. So kann beispielsweise nach einem grundsatzlich mit dem Fahrrad
oder Bus zurlickgelegten Arbeitsweg bei Bedarf noch ein grofRerer Einkauf
mit dem Auto erledigt werden. Voraussetzung hierfiirist jedoch, dass es -
wie im Fall von Fahrradverleihsystemen — Giber die zentralen Mobilitatssta-
tionen hinaus zuséatzliche Standorte gibt, wo das Fahrzeug wieder abge-
geben werden kann. Um solche Abgabe-Standorte sollte das mit anderen
Stadten vergleichsweise gut ausgebaute Car-Sharing-Angebot in Flensburg
(vgl. Abb. 82 und Abb. 83) erganzt werden. Durch ein rdumlich dichteres
Angebot gestaltet sich das Car-Sharing-Angebot noch nutzerfreundlicher
und effizienter.
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Abb. 82 vorhandene Car-Sharing-Angebote des Anbieters "Cambio"*’

| R

Car-Sharing-Station an der Universitat Car—Sharing—Statin am ZO -

Abb. 83 Beispiele fur Car-Sharing-Angebote in Flensburg

Wo hingegen aufgrund geringer Siedlungsdichten der eigene Pkw als pri-
mares Fortbewegungsmittel genutzt wird, kann Car-Sharing in der Regel
keinen vollstandigen Ersatz fiir das Privatauto leisten. In Verbindung mit
gut funktionierenden OPNV-Angeboten kann Car-Sharing in solchen Gebie-
ten jedoch zur Abschaffung des Zweitwagens beitragen und stellt so auch
hier ein sinnvolles Angebotim Hinblick auf eine klimafreundlichere Mobili-
tat dar. Solche ergdnzenden Car-Sharing Angebote sollten in Flensburg
insbesondere Teil von innovativen Mobilitadtskonzepten bei neuen Sied-
lungsentwicklungen sein. Durch die Nutzung von Car-Sharing-Angeboten
sinken zum einen tendenziell die kiirzeren MIV-Wegeanteile, zum anderen
entscharft sich die Stellplatzproblematik in zentralen Bereichen, was wie-

47 www.cambio-carsharing.de (aufgerufen am 05.12.2017)
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derum dem FulRverkehr und einer hoheren innerstadtischen Aufenthalts-
qualitat zugutekommt.

Bei der Entscheidung, wo weiteres Car-Sharing angeboten werden kann,
sollten folgende Kriterien eine Rolle spielen:

— Nutzernadhe (maximal 10-15 Minuten Zuwegung)

— Nahe zu zentralen Bereichen (verstarkte Wahrnehmung im Stadtraum
als Werbung)

— Kombinationsmdéglichkeiten mit anderen Verkehrstragern zur Entwick-
lung einer Mobilitatsstation (z.B. Bike-Sharing)

— Nahe zu groRRen Arbeitgebern (Fuhrpark durch Car-Sharing ersetzen)

— Attraktivitat des Ortes (im Zusammenhang mit der Bereitschaft, die
Station aufzusuchen)

Da das Geschaftsrisiko fiir Car-Sharing-Anbieter in Mittelstadten tendenzi-
ell héherist als in Gro3stadten, eignen sich bereits etablierte Unternehmen
besser zur Einfihrung des Prinzips als kleine Anbieter. Sie kbnnen be-
triebswirtschaftliche Schwankungen - z.B. in der EinfiUhrungsphase -
besser abfedern und bieten dariiber hinaus angesichts ihres Bekanntheits-
grades eine andere Vertrauensbasis fir neue Nutzer. Grundsatzlich ist da-
von auszugehen, dass sich ein Car-Sharing-Angebot nach etwas zwei bis
drei Jahren rentiert. In Flensburg, wo das frei verfigbare Car-Sharing-
Angebot lediglichdurch Cambio gestellt wird, ist die Marktteilhabe eines
konkurrierenden Anbieters hinsichtlich des Ausbaus weiterer Angebote
durchaus sinnvoll.

13.2 Strategien und MaRnahmen

Wie bereits in den allgemeinen Anforderungen und Zielsetzungen des Mo-
bilitatsmanagement erlautert, stellt dieses das zentrale Instrumentarium
der Verkehrsplanungdar. Es ist Aufgabe, die unterschiedlichen MalRnah-
men zu ordnen, zu bindeln, umzusetzen bzw. zu delegieren und einen
Zugang fiir die Offentlichkeit zu schaffen. Zentraler Akteur bzw. Initiator
muss die Stadt sein. Fir die Umsetzung der Ziele des Mobilitatsmanage-
ments solltenallerdings verschiedene Akteure aus unterschiedlichen Be-
reichen (Verkehrsbetriebe, Tourismus, Wirtschaft, Wohnen, Interessen-
gruppen, Vereine) gewonnen und die entsprechenden Kompetenzen ge-
nutzt werden.

Im Folgenden werden unterschiedliche Strategien, MaRnahmen und Orga-
nisationsansatze vorgestellt, die dem Mobilitatsmanagement zuzuordnen
sind.

Mobilitatsstationen

Ein zentrales MaRnahmenblindel des Mobilitatsmanagements ist das Er-
richten von Mobilitatsstationen. An diesen Stationen sollen unterschiedli-
che Verkehrstrager bzw. -angebote miteinander verknipft werden. Min-
destens sollte eine Verkniipfung zwischendem OPNV und einem anderen
Verkehrstrager hergestellt werden. Hier ist die Integration von Sharing-
Modellen wichtig, da diese eine vielseitigere und flexible Mobilitatskultur
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fordern und ermdéglichen. Darliber hinaus sind Verkntpfungen mit mindes-
tens einer Veloroute von Bedeutung. Auch die Integration von Radabstell-
anlagenist wichtigund in Abhangigkeit der Lage zu berlicksichtigen (vgl.
Abb. 85 und Abb. 86). Die Stationen sollten an Orten errichtet werden,
die ein Mindestmald an Funktionen aufweisen (z.B. Quartierszentren, Ein-
kaufsmoglichkeiten, Bahnhofen, Arbeitsschwerpunkten, touristische Ziele,
Aufenthaltsbereiche, StraRenrdume mit hohen Frequenzen). Die heute be-
stehenden Anbieter fir Bike- (NextBike) und Car-Sharing (Cambio) sollen
in das System integriert werden (vgl. Abb. 84). Besonders wichtig ist au-
Berdem eine einheitliche AulRendarstellung und die Integration der Mobili-
tatsstationen in das ,Corporate Design” des allgemeinen Mobilitdtsmana-
gements (vgl. Abb. 85)

Das Konzept sieht auRerdem vor, dass zwei unterschiedliche Kategorien
an Mobilitatsstationen errichtet werden sollen. Diese sind durch die ent-
sprechenden VerknlUpfungsqualitaten charakterisiert:

Kategorie I:
Hier ist ein Umstieg auf alle Verkehrstrager méglich. Es sollte mindestens

ein hochwertiger Verknipfungspunkt vorhanden sein (z.B. Bahnhof mit
Regionalverkehr, ZOB, oder zentrale Parkierungsanlage). Dariiber hinaus
sollte dem Kunden an Stationen der Kategorie | ein vielfaltiges Informati-
onsangebot zur Verfligung gestellt werden. Fiir folgende drei Standorte ist
eine Mobilitatsstation der Kategorie | vorzusehen:

- ZOB
— Bahnhof Flensburg
— An der Exe

Kategorie |l
Hinsichtlich der Funktion, sollten mindestens zwei Verkehrstrager mitei-

nander verkniipft werden (Z.B. OPNV <-> Rad oder OPNV <-> Car-
Sharing). Eine entsprechende Auliendarstellung ist obligatorisch. An fol-
genden Standorten sollte die Umsetzung einer Mobilitatsstation der Kate-
gorie Il gepriift werden:

— Ecke Alter Husumer Weg/Holzkrugweg (OT Weiche)

— Ecke Husumer StraRe/Ochsenweg (Bereich An der Friedenskirche)

— Am Forde Park

— Sunderup (Suchraum)

— Hochschul-Campus |: Auf dem Campus P1

— Hochschul-Campus Il: Campus/Mensa

— Tarup (Suchraum), entlang L 21

— Ecke Trogelsbyer Weg/Taruper Weg (Suchraum)

— Ecke Friedheim/Osterallee (Suchraum)

— Twedter Plack

— Stadion (Ecke Murwiker Stral3e/Fichtestral3e)

— Am Blasberg (Bereich Miihlenhof)

— Ecke Hafendamm/Pilkentafel

— Potenzialstandort Hafen-Ost (Suchraum)

— Neumarkt

— Sldermarkt (Friesische StralRe)
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— Willy-Brandt-Platz (Schiffbriicke)

— |.-C.-Méller-Platz (Schiffbrlicke)

— Burgplatz

— Werftstralde (Nahversorgungszentrum)
— Ecke Apenrader StalRe./Alsenstral3e

— P+ R-Parkplatz Nordkreuz

— Ecke Marienhélzungsweg/Nerongsallee
—  Timm-Kroger-Weg
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I

Abb. 86 Bushaltepunkt mit Radabstellanlagen kombiniert (Bern, Schweiz)

SHP Ingenleure

Damit das Netz an Mobilitatsstationen seine Wirkung entfalten kann und
far die Verkehrsteilnehmerlnnen einen Mehrwert fir die alltédglichen We-
gebeziehungendarstellt, ist zundchst eine Umsetzung der im Konzeptplan
dargestellten Stationen (vgl. Abb. 84) notwendig. Teils ist lediglich eine
Qualifizierung von Standorten (in Bezug auf Vermarktung und ,Corporate
Design”) notwendig, teils missen an den vorgeschlagenen Standorten
weitere Sharing-Angebote (Car- und Bike-Sharing) geschaffen werden.
Dazu ist eine enge Kooperation mit den entsprechenden Betreibern not-
wendig. Um die angestrebte Netzdichte zu erreichen, sind fir das Bike-
und Car-Sharing Strategien zu formulieren, um einerseits auf das Werben
weiterer Anbieter bzw. Wettbewerber reagieren zu kénnen, andererseits
aber die allgemeinen Ziele des Mobilitatsmanagements weiterzuverfolgen,
sodass ein gut ausgebautes Netz aufgebaut werden kann.

48 By Michael Glotz-Richter, CC BY-SA 3.0
(https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0)], via Wikimedia Com-

mons
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Darliber hinaus ist das Angebot eines Tarifmodells anzustreben, das z.B.
fur OV-Zeitkarteninhaber verglinstigte Tarife fiir die Sharing-Angebote
ermoglicht. Dieses System hat sich bereits in vielen Stadten bewahrt und
stellt einen wesentlichen Abbau von Nutzungsbarrieren dar.

Mobilitatskonzepte fiir das Wohnen

Wie bereits in Kapitel 11.3.2 erlautert, ist es wichtig, dass die Stadt
Flensburg als wachsende Stadt insbesondere bei der Umsetzung von
Wohnbauprojekten Angebote schafft, die den Bewohnerinnen adaquate
Mobilitatsalternativenim Gegensatz zur monomodalen Nutzung des eige-
nen Kraftfahrzeugs bieten. Dabei geht es nicht um die Entwicklung von
~autofreien Quartieren” sondern vielmehr um die Schaffung von vielfélti-
gen Mobilitatsangeboten innerhalb eines Quartieres, welche den , Nut-
zungszwang” des eigenen Pkw aufhebt.

In Flensburg wurden bislang kaum Wohnbauprojekte umgesetzt, bei denen
Mobilitatskonzepte integriert worden sind (Ausnahme: Vivimodo, Ecke
BahnhofstralRe/Munketoft) — derzeit in Umsetzung). Allerdings sind die
rechtlichen Rahmenbedingungen gegeben (vgl. Stellplatzsatzung 2015):
bei Vorlage eines schliissigen Mobilitatskonzeptes kann die Anzahl der
notwendigen Stellplatzen minimiert werden. Die gesparten Baukosten
kdnnen somit in die Schaffung und in den Betrieb von zuséatzlichen Mobili-
tatsangeboteninvestiert werden. Flr die aktuelle Stellplatzsatzung ist zu
prafen, inwieweit die bestehenden Regelungen ausreichen oder ob noch
starkere Anreize fir Investoren zu schaffen sind. Es gilt die handelnden
Akteure im Bereich der Wohnungswirtschaft zu aktivieren und zu motovie-
ren, bei entsprechenden Wohnbauprojekten auf die Integration von Mobili-
tatskonzepten zuriickgreifen zu wollen. Zum Beispiel kénnten fir erste
Pilotprojekte die in Flensburg ansassige Baugenossenschaft SBV gewon-
nen werden.

Bei der Umsetzung von Mobilitatskonzepten im Wohnungssektor sind ganz
unterschiedliche Bausteine denkbar, die im Folgenden aufgelistet werden
(nicht abschlieRend). Eine wesentliche Eigenschaft, dass ein Mobilitats-
konzept funktioniert, ist eine qualitativ hochwertige OV-Anbindung. Auf
dieser Basis konnen weitere Bausteine innerhalb eines Wohnquartiers inte-
griert werden:

— Herstellung von quantitativ ausreichenden und qualitativ hochwertigen
Fahrradabstellanlagen (Ebenerdigkeit, Sicherheit und Komfort, Witte-
rungsschutz), vgl. Abb. 88

— quartierseigener Sharing-Fuhrpark mit unterschiedlichen umwelt-
freundlichen Vehikeln (z.B. Pedelecs, Lastenrader, Fahrradanhéanger,
E-Roller), vgl. Abb. 87

— Integration von Car-Sharing-Angeboten, vgl. Abb. 89

— zentrale Quartiersmanagementzentrale mit zuséatzlichen Angeboten
wie Paketsammelstation und Reparaturservice, vgl. Abb. 90
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Abb. 87 Sharing-Fuhrpark fir Anwohner Abb. 88 Hochwertige Fahrradabstellanla-
des Domagk-Parks (Miinchen) gen (Freiburg, Vauban)

L

Abb. 89 Integration von Car-Shaing An- Abb. 90 Zuséatzliche Serviceangebote im
geboten in Quartiersgarage im Domagk-Park (Miinchen)
Domagk-Park (Minchen)

Neben der Einrichtung solcher Angeboteist fir ein nachhaltiges Betreiber-
konzept zu sorgen. Darliber hinaus gilt es, das Nachbarschaftsgefihl im
Quartier und somit auch das Verantwortungsgefiihl der Bewohnerschaft
zu starken.

Betriebliches Mobilititsmanagement

Neben der Umsetzung von Mobilitadtskonzepten im Bereich Wohnen auf
der einen Seite, bieten betriebliche Mobilitdtsmanagementsysteme im Be-
reich ,Arbeiten” einen entsprechenden ,Gegenpol”. Ziel eines betriebli-
chen Mobilitatsmanagementsist es, durch zusatzliche Mobilitaitsangebote
das Mobilitatsverhalten der Belegschaft hinsichtlich der vermehrten Nut-
zung von Verkehrstragern des Umweltverbundes zu motivieren. Ahnlich
wie in der Wohnungswirtschaft gilt es, die Akteure gréRRerer Betriebe zu
gewinnen und durch entsprechende Anreize (z.B. finanzieller Art), zur
Schaffung eines breiteren Angebots zu bewegen. Folgende Bausteine
kédnnen im Rahmen eines betrieblichen Mobilitatsmanagements umgesetzt
werden:

— Herstellung von quantitativ ausreichenden und qualitativ hochwertigen
Fahrradabstellanlagen (Ebenerdigkeit, Sicherheit und Komfort, Witte-
rungsschutz),

— Angebot von vergiinstigen OV-Zeitkartenangeboten bzw. ,Job-
Tickets” (GUber Mengenrabatt)

— niedrigschwelliger Zugang zu E-Bike-Leasing-Angeboten
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— Organisation von Mitfahrerzentralen
— zuséatzliche Serviceangebote wie Mitarbeiterduschen, E-Ladesaulen fir
E-Bikes und E-Autos (vgl. Abb. 91).

r,“d‘ﬁ"‘ﬁ\
Abb. 91 E-Bike-Ladestation an der Volks- und Raiffeisenbank in Flens-
burg (Friedrich-Ebert-Stral3e)

Tempordre Umgestaltungen

Desgleichen kdnnen auch bauliche MalRnahmen auf die oben beschriebe-
nen Ziele des Mobilitdtsmanagements hinweisen und auf die Flensburger
Mobilitatskultur einwirken. Dies sind zunachst temporare Umgestaltungs-
malnahmen, die den 6ffentlichen Raum - gerade fiir Verkehrsteilnehmer
der Nahmobilitat — qualifizieren sollen. Das ist zum Beispiel durch die tem-
porare Umnutzung von Parkstanden im 6ffentlichen Raum durch soge-
nannte ,Parklets” moglich (vgl. vgl. Kapitel 13.3).

Desgleichen gilt es sensible StralRenraume mit hoher Aufenthaltsqualitat
fuRgangerfreundlich herzurichten und die Geschwindigkeiten fir den Au-
toverkehr zu reduzieren. Im Zentrum steht die gegenseitige Rlicksicht-
nahme der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmerlnnen. Ein Beispiel ist die
Begegnungszone in der Rathausstral3e, wo der gesamte Knotenpunktbe-
reich im Rahmen des Masterplanungsprozesses einer temporaren Umge-
staltung unterzogen worden ist (vgl. Kapitel 13.3).

Organisation & Forderung

Aufgabe des Mobilitdtsmanagements ist es auch, durch MaBnahmen im
Bereich von ,Organisation und Férderung” 6ffentlichkeitswirksam auf die
Ziele des Leitbildes und auf die angestrebten Veranderungen des Ver-
kehrsmittelwahlverhaltens aufmerksam zu machen und aktiv dafir zu
werben. Darliber hinaus geht es auch darum, die kommunale verkehrspoli-
tische Haltung darzustellen und die angestrebte Mobilitatskultur zu pra-
gen. Die Bandbreite méglicher MaRnahmenist grof3 — im Folgenden sollen
wesentliche MaBRnahmen der Stadt Flensburg beschrieben werden.
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Gerade als wachsende Stadt gibt es in Flensburg die Mdéglichkeit, vielen
~unvoreingenommen®” Neublrgern die Bandbreite der méglichen Mobili-
tatsformen aufzuzeigen. Wesentliche Aufgabe ist hier, insbesondere auf
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes hinzuweisen und Anreize zur
Nutzung zu schaffen. Eine wesentliche MalRnahme sieht vor, Neubiirgern
fiir einen Monat ein kostenfreies OPNV-Ticket zur Verfligung zu stellen.

Des Weiteren soll dlteren Personen, die aus Alters- bzw. Sicherheitsgriin-
den nicht mehr selbst einen Pkw fahren méchten, die Méglichkeit gegeben
werden, den Fiihrerschein abzugeben und ein kostenfreies OV-Ticket fiir
ein Jahr zu erhalten. Diese MalRnahme erhoht die Verkehrssicherheit und
bietet den betroffenen Personen einen Anreiz zum ,Umsteigen”.

Eine weitere kommunale Aufgabe im Bereich der Organisation ist die For-
derung von Lastenfahrradern. Durch die tGberdurchschnittlich guten Trans-
portmoglichkeiten bei einem geringen Krafteinsatz, wirden viele Personen
auf die Fahrt mit dem Kfz verzichten, sofern lhnen ein solches Lastenrad
zur Verfigung stinde. Inwieweit eine kommunale Férderung aussehen
kann (z.B. per Antrag auf Haushalts- oder Quartiersebene) ist im weiteren
Umsetzungsprozess zu erdrtern.

Um den umzusetzenden bzw. umgesetzten MalRnahmen noch mehr Nach-
druck zu verleihen, ist die allgemeine Verkehrsiiberwachung zu intensivie-
ren, sodass nachhaltige und systematische Kontrollen durchgefiihrt wer-
den kénnen. Dazu sind die kommunalen Betriebsmittel aufzustocken. Die
Uberwachung muss sich insbesondere an VerstéRe gegen unzuldssiges
Parken auf FuR3- und Radwegen sowie gegen Verletzungen der Héchstge-
schwindigkeiten richten.

Auch im Bereich der ,,Online-Angebote”ist es die Aufgabe der Stadt, eine
Plattform zu schaffen, auf die Flensburger Biirger bzw. Einpendler zuriick-
greifen kdnnen. Ein méglicher Einsatzbereich ist die Verlinkung einer Mit-
fahrzentrale auf der Homepage der Stadt (nach Vorbild der Hochschule)*®.
Diese Mitfahrzentrale ist insbesondere an Pendler gerichtet und soll anbie-
tende und suchende Pendler miteinander vernetzen.

AufRRerdemist die Etablierung von unterschiedlichen Veranstaltungen ziel-
fuhrend, welche den Wandel einer veranderten Mobilitatskultur 6ffentlich-
keitswirksam propagiert. Denkbarist die Organisation bzw. Teilnahme an
Veranstaltungen wie der ,autofreie Sonntag” oder das ,Stadtradeln”.

Eine auf die nahe und entferntere Zukunft ausgerichtete MaRnahme ist die
Organisation von Haushaltbefragungen zur Ermittlung von Mobilitadtskenn-
gré6Ren. Im Jahr 2020 sowie in den Jahren 2015 und 2030 sollten diese
Befragungen durchgefiihrt werden. Diese stellen ein wichtiges Kontrol-
linstrumentdar, um die Wirkung der umgesetzten MalRnahmen zu Gberpri-
fen (vgl. Kapitel 18).

49 hier ist der Anbieter www.flic.org verlinkt
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Zur Umsetzung der MalRnahmen des Masterplans Mobilitat sollten zudem
die personellen Ressourcen der Stadt Flensburg aufgestockt werden.

Eine detaillierte Beschreibung aller MaBnahmen des Mobilitdtsmanage-
ments und der Organisation erfolgt zudem in der MalRnahmenliste und den
Malnahmensteckbriefen in Kapitel 17.

Kernziele Mobilitatsmanagement und Organisation

— Aufbau eines dichten Netzes von Mobilitatsstationen (s. Konzeptplan)

— Entwicklungeiner Bike- und Car-Sharing-Strategie

— Foérderung von innovativen Mobilitatskonzepten bei Wohnbauvorhaben
(u.a. Uberprifung/Optimierung Stellplatzsatzung)

— Fo6rderung von betrieblichen Mobilitatsmanagementsystemen (z.B.
Thema E-Bike-Leasing)

— Schaffung von kombinierten Tarifen (z.B. Vergilinstigungen fir Zeitkar-
teninhaber bei Sharing-Angeboten)

— temporare Losungen zur Aufwertung des StraRenraums

— Intensivierung der Verkehrstiberwachung

— kostenfreies OPNV-Monatsticket fiir Neubiirger

— Fdhrerschein gegen kostenfreien Fahrschein fir ein Jahr fiir Senioren

— Schaffung von Web-Angeboten fir Birgerlnnen (Verlinkung einer
Pendler-Mitfahrzentrale)

— Subventionierung von Lastenrandern

— Durchfihrung von Haushaltsbefragungen in den Jahren 2020, 2025
und 2030 zur Erhebung von vergleichbaren Mobilitatskennziffern
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13.3 Marketingkampagne 4 Leuchttiirme fiir Flensburg

Mit den 4 Leuchttiirmen fiir Flensburg sind bereits wahrend der Bearbei-
tung des Masterplans Mobilitat erste MalBnahmen fir einen Zeitraum von
drei Monaten (01. Juli bis 30. September 2018) umgesetzt worden. Ziel
der Kampagne ist es, den Birgerinnen und Birgern Flensburgs aber auch
Touristinnenund Touristendie Vorteile eines Mobilitdtsverhaltens abseits
vom (eigenen) Kraftfahrzeug naherzubringen und gegenseitige Ricksicht-
nahme zu férdern. Zur Attraktivitatssteigerung des OPNV wurde ein ver-
glnstigtes Tagesticket (das Sommerticket, vgl. auch MalRnahme 053)
angeboten. Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat wurden einzelne Stell-
platze im Innenstadtbereich durch sog. Parklets (vgl. MaBnahme 075) um-
genutzt. So sind in der Norderstral’e (Abb. 51, rechts) und in der Angel-
burger Strale (vgl. Abb. 92, links) begriinte Sitzmdglichkeiten geschaffen
worden. Am ZOB weist eine geschweildte Fahrzeugsilhouette darauf hin,
dass zehn Fahrrader auf der Flache eines Pkw-Stellplatzes Platz finden
(vgl. Abb. 51, links). Am Kreuzungsbereich der RathausstralRe mit der
FuRBgangerzone (Grole StralRe/Holm) ist die FuRgangerlichtsignalanlage
abgehangt und durch Markierung und Beschilderung eine temporare Be-
gegnungszone geschaffen worden (vgl. MaBnahme 012). Statt an der ro-
ten Ampel zu warten, begegnen sich hier nun Ful3-, Rad- und Kraftfahr-
zeugverkehr gleichberechtigt im standigem Fluss (vgl. Abb. 92, rechts).
Um Familien zu zeigen, dass ein Alltag auch ohne eigenes Auto funktionie-
ren kann, hatten im Aktionszeitraum insgesamt neun Familien die Mdg-
lichkeit, ihr Auto fiir einen Monat gegen ein Elektrolastenrad und OPNV-
Tickets far alle Familienmitglieder einzutauschen (vgl. MalBnahme 081).

Parklet in der Angelburger StralRe Begegnungszone Rathausstral3e

SHP Ingenleure

Abb. 92 Parklet Angelburger Stral3e und Begegnungszone Rathausstralde
in der Umsetzung

Die Aktion wurde von einer breit aufgestellten Marketingkampagne beglei-
tet, um eine moglichst breite Offentlichkeit zu erreichen. Neben Plakaten
(vgl. Abb. 93) und Flyern, Werbung online und in der Lokalzeitung sowie
auf Monitoren in den Bussen sind Bierdeckel in den Kneipen ausgelegtund
Traubenzucker verteilt worden.
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13.4 Mobilitatsmarketing

Mobilitatsmarketing ist in der Verkehrsentwicklungsplanung ein relativ
neuer Aspekt, das Mobilitatsverhalten zu beeinflussen und ist Gberwie-
gend durch nichtinvestive Mallnahmen gekennzeichnet. Mit der Einflih-
rung eines Mobilitdtsmarketings werden vor allem die Ziele verfolgt, den
Umweltverbund zu starken sowie die inter- und multimodale Nutzung kli-
mafreundlicher Verkehrsmittel zu férdern. Angestrebte Effekte sind

— guteInformiertheit der Verkehrsteilnehmenden Gber die unterschiedli-
chen Mobilitdtsangebote und die Qualitaten des Umweltverbundes,

— Abbau von Nutzungshemmnissen fir klimafreundliche Mobilitatsange-
bote,

— Imagegewinn durch Erhéhung der Aufmerksamkeit und der 6ffentli-
chen Prasenz des Umweltverbundes,

— mehr Effizienz in der Vermarktung von Mobilitatsangeboten durch
Bindelung von Aktivitaten und Kooperation verschiedener Akteure
und Anbieter.

Ein verkehrsmittellbergreifendes Mobilitdtsmarketing sollte perspektivisch
auf der Landesebene ansetzen und durch regionale Komponenten erganzt
werden. Es umfasst im Wesentlichen die folgend dargestellten Komponen-
ten:

Entwicklung und Etablierung
einer ,Dachmarke” zum
Mobilitatsmarketing

Information zur multi- Zielgruppen- und Produkt-
und intermodalen spezifische Vermarktung
Verkehrsmittelnutzung von Mobilitdtsangeboten
Bildung und Pflege Kampagnen zum
von Netzwerken Umweltverbund und zu
und Kooperationen klimafreundlicher Mobilitat

Weiterentwicklung der
Mobilitatszentrale mit dem
zugehdrigen Mobilitatsportal

Abb. 94 Ubergeordnete Komponenten eines Mobilitdtsmarketing fir
Flensburg

Durch ein einheitliches Design mit Logo/Signet und einem ,Markennamen”
wird ein Wiedererkennungswert fiir das Mobilitdtsmarketing und nachhal-
tige Mobilitat in der Region Flensburg geschaffen, das die Marketingaktivi-
taten fur den OPNV auf Basis der landesweiten OPNV-Dachmarke
NAH.SH auf der gesamtverkehrlichen Ebene erganzt. Das Logo des Mas-
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terplans Mobilitat und das Leuchtturmsymbol bilden erste Corporate-
Design-Elemente. Einsatz- und Anwendungsbereiche sind unter anderen
Mobilitatsstationen, Car- und Bike-Sharing-Stationen, verkehrsmittellber-
greifende Informationen, die Mobilitatszentrale, Mobilitatskampagnen und
die Bewerbung von Leuchtturmprojekten. AulRerdem sollte auch bei Um-
setzung baulicher Projekte der Bezug zum Masterplan Mobilitat hergestellt
werden (z.B. auf Bautafeln).

Das Mobilitatsmarketing stellt malRnahmenbegleitend Informationen zur
Nutzung von Mobilitdtsangeboten bereit, vermarktet zielgruppenspezifi-
sche Angebote (,Produktmarketing”) und erhéht die Aufmerksamkeit fur
den Mobilitdétsverbund durch zielgerichtete Kampagnen. Inhaltlicher
Schwerpunkt ist dabei der Umweltverbund und damit direkt verknlpfte
Themen. Um die Effizienz zu erhéhen und die Finanzmittel wirksam einzu-
setzen, sollte ein festes jahrlichen Budget fir Mobilitdtsmarketing bereit-
stehen und ein jahrlicher Marketingplan in Koordination mit dem NAH.SH-
Verbundmarketing und den Aktivitaten von Aktiv Bus erstellt werden.

Die Mobilitatszentrale und das zugehdérige Mobilitatsportal bilden ein Vor-
zeigeprojekt in der Region Flensburg und sind auch ein Best-Practice-
Beispiel fir modernes Mobilitdtsmarketing. Diese Qualitaten gilt es zu er-
halten und weiter zu entwickeln. Dazu gehéren unter anderen noch mehr
offentliche Prasenz, ergdnzenden Serviceleistungen und eine inhaltliche
Aufwertungbzw. Nutzenerweiterung des Internetportals (z.B. Radstadt-
plan, Parkierungsplan, Parkgeblihren, Baustellen, ggf. dynamische Infor-
mationen etc.). Insbesondere sollten statt Links zu externen Seiten mehr
lokale Primarinformationen eingestellt werden.

Mobilitat soll perspektivischin allen Lebensbereichen und bei allen Bevél-
kerungsgruppen verankert werden. Dazu ist es hilfreich, Netzwerke und
Kooperationspartnerschaften zu bilden und zu pflegen, die sich bei Inhal-
ten und Vertrieb, aber auch mit Personal- und Finanzressourcen engagie-
ren. Externe Partner/Schnittstellen kénnen aber auch einfach als Ver-
triebskanale fur Informationsangebote fungieren. Erfolgversprechende
Partnerschaften und Netzwerke sind in Uberschneidung mit dem Mobili-
tatsmanagement (vgl. Kapitel 13.2):

— der Tourismussektor,

— Einzelhandel und Gastronomie (z.B. auch Einkaufszentren),

— Sport- und Eventeinrichtungen,

— Unternehmen (im Rahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements),
— Wohnbaugesellschaften und

— Ausbildungsstatten.

Ein Bereich, bei dem derzeit noch grolRe, insbesondere subjektiv-
emotionale Nutzungsbarrieren bestehen, ist die Multi- und Intermodalitat,
ein Schllsselaspekt zukunftsorientierter Mobilitat. Hierzu gilt es deutlich
offensiver als bisher ,,Barrieren im Kopf“ abzubauen, sei es durch transpa-
rente Informationen, die Vermittlung der Nutzungsvorteile oder durch re-
gelmalige Kampagnen.
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Beim Medieneinsatz liegt die Zukunft in der Digitalisierung, die inzwischen
auch die alteren Bevolkerungsgruppen erreicht hat. Daher sind die techni-
schen Entwicklungen kontinuierlich zu verfolgen und bezlglich eines Ein-
satzes fir das Mobilitdtsmarketing zu prifen. Ein wichtiger Aspekt sind
dabei auch barrierefreie Informationen. Dennoch sind die Printmedien auch
im Bereich der Kundeninformation (noch) nicht vollstandig ersetzbar, ins-
besondere, da sie zusatzlich einen Aufmerksamkeits- und Werbeeffekt
erzeugen kénnen und auch fir bestimmte Vertriebsformen besser geeignet
sind (z.B. Auslagen in Einrichtungen, persdnliche Beratung, Formen des
Direktmarketing).

Das Mobilitdtsmarketing bietet im Zusammenhang mit Elektromobilitat,
Radverkehr und Umweltfragen weiterhin auch ein Potenzial zur Generie-
rung von Férdermitteln des Bundes und der EU. Die Umsetzung und lang-
fristige Etablierung eines Mobilitdtsmarketing bedarf einer klaren Regelung
von Zustandigkeiten sowie der Bereitstellung entsprechender personeller
und finanzieller Ressourcen, die derzeit weder bei der Stadtverwaltung
noch bei den Verkehrsunternehmen oder anderen Mobilitatsdienstleistern
ausreichend vorhanden und daher bereitzustellen bzw. aufzustocken sind.
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14 Energie- und Treibhausgasbilanz

Insbesondere im Hinblick auf die Treibhausgasbilanzen wird der Verkehrs-
sektor das angestrebte Ziel bis 2020 die Emissionen um 40% (gegentber
dem Basisjahr 1990) zu reduzieren, bei weitem verfehlen (vgl. Abb. 96).
Da der Verkehrssektor mindestens 18% aller Treibhausgasemissionen zu
verantworten hat, kdnnen Einsparungen ganz wesentlich zur Erreichung
der nationalen Klimaschutzziele beitragen. Um bis zum Jahre 2030 Uber-
haupt Einsparungen im Bereich der Treibhausgasemissionen durchzuset-
zen, ist die Zusammenarbeit auf unterschiedlichen Ebenen gefragt. Neben
der Schaffung geeigneter gesetzlicher Rahmenbedingungen (Bund), ist
auch die Automobilindustrie gefragt durch neue Antriebstechnologien Al-
ternativen zum Verbrennungsmotor zu schaffen. DarlGber hinaus sind
Kommunen und Regionen gefragt, durch einen entsprechenden Aufbau
von Infrastrukturen und durch die Aufstellung von Konzepten, die Ver-
kehrswende auf der kleineren MalRstabsebene anzustolRen.
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Abb. 96 Entwicklungder Treibhausgasemissionen in Deutschland
(1990-2016), Quelle: UBA, Agora Energiewende

Die zuklinftige Entwicklung des Verkehrs kann nur qualifiziert bewertet
werden, wenn eine Energie- und CO2z-Bilanz erstellt wird, die die Grol3en-
ordnung der zu erwartenden Verdnderungen abbildet.
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14.1 Rahmendaten und Berechnungen
Die Ermittlung der CO2-Bilanz beruht auf folgenden Schritten:

— Aktueller Modal Split als Grundlage der Verkehrsmittelwahl (Haufig-
keitsverteilung der Verkehrsmittel)

— Abschatzung derjahrlich zurlickgelegten Strecken Uber die Verkehrs-
mittel in Abhangigkeit von heutigen und zukiinftigen Wegelangenklas-
sen

— Validierung zuriickgelegter Distanzen mithilfe des Flensburger Ver-
kehrsmodells (aktualisiert 2016)

— Abschatzung der zukiinftigen Verkehrsentwicklung als Ableitung aus
der Stadtentwicklung (ErschlieBung von Neubaugebieten)

— Festlegung von Szenarien fir die zukiinftige Entwicklung

— Berechnung der dadurch bedingten Energieverbrduche und COa2-
Emissionen fir die Szenarien

— Erstellung einer CO2-Bilanz Gber den gesamten Verkehrssektor inkl.
Guter- und Fernverkehr

Grundlage der Daten ist eine Erhebung zum Modal Split in Flensburg
20115° (die Daten sind in Abb. 20 dokumentiert).

Auf der Basis der derzeitigen Kfz-Fahrleistung (Wert Verkehrsmodell
2016°") wurden unter Berlicksichtigung steigender Einwohnerzahlen und
davon abgeleitet die zukiinftigen Fahrleistungen berechnet (Prognose-
Nullfall-Szenario 2030). Fir ein Umweltverbund-Szenario wurde aufgrund
von Verlagerungen auf Verkehrstrager des Umweltverbundes eine Redu-
zierung der Verkehrsleistung angesetzt (Prognose-Umweltverbund-
Szenario 2030). Die folgende Abbildung zeigt dies im Uberblick.
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Abb. 97 Fahrleistungen in Abhangigkeit der drei Szenarien

5% SHP Ingenieure, Auftraggeber: Stadt Flensburg, Mobilitdtsbefragung
Flensburg, Hannover, Juni 2011
57 Verkehrsmodell der Stadt Flensburg (aktualisiert 2016)
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Die jahrlich zurlickgelegten Strecken wurden entsprechend von bundes-
weit erhobenen Wegeldngenklassen®? auf Flensburg umgerechnet.

Die Szenarien fir die zuklinftige Entwicklung sind in Abb. 21 dargestellt.
Das Umweltverbund-Szenario verfolgt eine Verlagerung weg vom Kfz und
hin zu mehr FuR3- und Radverkehr sowie einer starkeren Nutzung des
OPNV.

Bezliglich zukinftiger Elektromobilitdt wurde angenommen, dass E-
Motoren einen um Faktor 2,5 besseren Wirkungsgrad als Verbrennungs-
motoren haben®3. Die zukiinftige E-Mobilitat wird vonseiten der Bundesre-
gierung mit einer Anzahl von mind. 6 Mio. E-Mobilen 2030 angesetzt®*,°®.
Auch das BMU geht aktuell noch von derselben Zahl aus®®. Daraus lasst
sich ein Anteil von 13,6% E-Autos am gesamten Kfz-Bestand fir 2030
ableiten®’. Allerdingsist zu hinterfragen, ob diese Zielzahl realistisch ist,
daher wurde sie nur im Szenario Il - Umweltszenario angesetzt, im Szena-
rio | — trendoptimiert wurde dagegen nur der halbe Prozentsatz von 6,8%
angesetzt, um auf der sicheren Seite zu bleiben. Eine Effizienzver-
besserung von Verbrennungsmotoren wurde nicht eingerechnet, da die
Motorentechnik weitgehend ausgereizt ist und mit Wirkungsgraden von
25% - 35% nicht gegen Elektromotoren konkurrieren kann, welche Wir-
kungsgrade von Gber 80% aufweisen.

Aus dem Bilanzierungstool ECORegion®8, das zur Erstellung kommunaler
Energie- und CO:z-Bilanzen entwickelt wurde, wurden spezifische Verbrau-
che fir verschiedene Verkehrsmittel sowiedie prozentuale Verteilung der
unterschiedlichen Antriebsarten (Benziner, Diesel, Elektroantrieb) entnom-
men. In Verbindung mit spezifischen Emissionsfaktoren kann so eine CO2-
Bilanz erstellt werden. Fir die zuklinftige Entwicklung der Stromversor-
gung, die von Jahr zu Jahr mit steigendem regenerativem Anteil erzeugt
wird, wurde der zukiinftige CO2-Emissionswert fir 2030 It. Umweltbun-

52 MiD 2018: Mobilitdt in Deutschland

5  Bosch Media Service: Mobility Solutions, Dr. Rolf Leonhard: Der Verbren-
nungsmotor von morgen - sehr sparsam, hohe Leistung trotz kleinem
Hubraum, http://www.bosch-
presse.de/presseforum/details.htm?txtID=4112

% BMVBI: Elektromobilitdit — Deutschland als Leitmarkt und Leitanbieter,

Berlin 2011,

https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/elektromobilitaet-

deutschland-als-leitmarkt-und-leitanbieter.pdf? _blob= publicationFile

Die Bundesregierung: Regierungsprogramm Elektromobilitat, Berlin 2011,

https://www.bmbf.de/files/programm_elektromobilitaet(1).pdf

% BMU: Kurzinfo Elektromobilitat; http://www.bmu.de/themen/luft-laerm-
verkehr/verkehr/elektromobilitaet/ , Stand 11.05.2018

57 Shell Deutschland: Shell PKW-Szenarien bis 2040 - Fakten, Trends und
Perspektiven far Auto-Mobilitat, Hamburg, o. J.,
https://www.prognos.com/uploads/tx_atwpubdb/140900 Prognos_Shell
Studie_Pkw-Szenarien2040.pdf

° ECOSPEED, https://www.ecospeed.ch/welcome/de/
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desamt Gibernommen®®. Somit lasst sich eine Energie- und CO2-Bilanz fiir
alle Szenarien im Vergleich zur gegenwartigen Situation darstellen.

Die E-Mobilitat macht einen nicht unerheblichen Anteil am zuklinftigen
Einsparpotenzial aus, daher wurden die beiden Szenarien fir 2030 zur
besseren Vergleichbarkeit jeweils mit und ohne E-Mobilitatsanteile darge-
stellt. Die folgende Abbildung zeigt auf dieser Basis die Energiebilanz.
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Abb. 98 Energiebilanz fiir zwei Szenarien mit und ohne E-Mobilitat

Die folgende Abbildung dokumentiert die entsprechende CO2-Bilanz.
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Abb. 99 CO2-Bilanz fir zwei Szenarien mit und ohne E-Mobilitat

59

Umweltbundesamt:

Instrumenten zur

Klimaschutz

im Stromsektor
Emissionsminderung,

2030 - Vergleich von
Endbericht

02/2017,

https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1/publikatio
nen/2017-01-11_cc_02-2017_strommarkt_endbericht. pdf
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Die beiden Diagramme sind gleichlaufig, das heif3t, dass die Senkung des
Energieverbrauchs proportional zu den CO2z2-Emissionen verlauft. Im Ergeb-
nis zeigt sich folgendes:

— Im Vergleich zur Ausgangssituation bewirken beide Szenarien eine
relevante Senkung der CO2-Emissionen, das Szenario | allerdings nur
um 9%, wahrend das Szenario Il eine 25%-ige Reduzierung ermdg-
licht,

— Die Einsparungdes Szenarios Il im Verhaltnis zum Szenario | ist also
grolRer als die des Szenarios | zum Ausgangszustand, das heil3t, es
lohnt sich, das Szenario Il zum Leitszenario zu machen,

— Allein die Verringerung der Verkehrsleistung in Verbindung mit einer
Verdanderung des Modal Split weg vom MIV hin zu Fulver-
kehr/Radverkehr/OPNV bewirkt eine relevante Senkung von Energie-
verbrauch und Emissionen (Szenarien ohne E-Mob.; Szenario | -4%,
Szenario Il -17%),

— Die E-Mobilitat bewirkt eine weitere Senkung (Unterschied zwischen
Szenarien ohne und mit E-Mob.; Szenario | -5%, Szenario Il -8% bis
2030), die, je langer sie lauft, umso starker auf eine zuséatzliche
Treibhausgassenkung hinauslauft, zumal die spezifischen CO:2-
Emissionen der Stromerzeugung bis 2050 gegen O gehen missen
(Klimaschutzverpflichtungen Deutschland).

Daraus lassen sich folgende Schliisse ableiten:

— Eine trendoptimierte Verkehrspolitik reicht fiir die anspruchsvollen
Klimaschutzziele bei weitem nicht aus,

— Erstdie Verknlipfung von Verkehrsminderung/-vermeidung in Verbin-
dung mit einer relevanten Anderung des Modal Split bewirken eine
nennenswerte Reduzierung der Treibhausgase,

— Der Einsatz von E-Mobilitat verstarkt die Einspareffekte und sollte
vonseiten der Stadt ganz wesentlich geférdert werden.

Die im Rahmen des Masterplan Mobilitat entwickelten MalRnahmen haben
unterschiedlich starken Einfluss auf die zukiinftige COz-Bilanz der Stadt
Flensburg. MalRnahmen, die auf eine splrbare Attraktivierung der Ver-
kehrstrager des Umweltverbundes — wie beispielsweise eine Verbesserung
der Radinfrastruktur oder eine Liniennetzoptimierung und Angebotsaus-
weitung im OPNV - lassen die héchsten COz-Einsparpotenziale erwarten.
Dariber hinaus leistet der Wandel zu elektrisch betriebenen Fahrzeugen
(Individual- und Lieferverkehr) einen wesentlichen Beitrag hinsichtlich der
Einsparung von COs2.

14.2 Betrachtung gesamter Verkehrssektor

Die bisherigen Berechnungen beziehen sich nur auf den Personenverkehr.
Der Vollstandigkeit halber sollen auch die tGbrigen Verkehrsarten mit ein-
bezogen werden, wie Personenfernverkehr (Schiene/Flug) sowie Giiterver-
kehr Gber Stral3e/Schiene/Schifffahrt inkl. landwirtschaftlicher Fahrzeuge.
Diese Bilanz wurde fiir den MIV und OPNV aus den Szenariodaten sowie
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fir die Gbrigen Verkehrsarten aus der ECORegion-Bilanz®® bezogen auf
2016 berechnet. Die folgenden Abbildungen zeigen die Ergebnisse.

1% [E':I Energieverbrauch 741571 Mwh/a

Abb. 100 Energiebilanz Gber alle Verkehrsarten 2016

O
14% o CO2-Ernissionan 245.119 t/a

Abb. 101 CO2-Bilanz tiber alle Verkehrsarten 2016

188
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Waihrend bei den Szenariodaten fir MIV und OPV das Territorialprinzip
gilt, d.h. der Verkehr entsteht am Ort und findet auch dort statt, handelt
es sich bei den Ubrigen Verkehrsarten wie Personenfernverkehr und Gu-
terverkehr um das Verursacherprinzip; da fir diese Bereiche keine Ver-
kehrszahlungen vorliegen, wird der Kfz-Bestand entsprechend den Anga-
ben des Kraftfahrtbundesamtes bzw. bundesweite Durchschnittswerte fir
Bahn, Flug und Binnenschifffahrt zugrunde gelegt;
Kraftfahrbundesamt: Fahrzeugzulassungen (FZ) Bestand an Kraftfahrzeu-
gen und Kraftfahrzeuganhangern nach Gemeinden 1. Januar 2016 FZ 3,
https://www.kba.de/SharedDocs/Publikationen/DE/Statistik/Fahrzeuge/FZ/
2016/fz3_2016_pdf.pdf? __blob= publicationFile&v =4
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Die Verkehrsbilanzen werden im Wesentlichen durch den Individualverkehr
gepragt (63,7% der CO2-Emissionen), wahrend der Guterverkehr
(=Wirtschaft) nur gut 1/3 (36,3%) der CO2-Emissionen ausmacht, rd.
95% davon ist StraRenguterverkehr. Das heil3t, dass auch in der Gesamt-
betrachtung der Individualverkehr eine entscheidende Rolle spielt, gleich-
zeitig aber auch einige Strategien sowohl fir den Individualverkehr als
auch furr den Giterverkehr gelten kénnen wie Verkehrsvermeidung, Ande-
rung des Modal Splits (z.B. Lastenfahrrader) und E-Mobilitat. Der Guter-
verkehr sollte daherimmer mitgedacht werden. Gleichzeitig sind Bereiche
wie der Personenfernverkehr (Zug- und Flugverkehr) von der Stadt nicht
direkt beeinflussbar, sondern lediglich indirekt tber das allgemeine Kon-
sumverhalten.
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14.3 Ausblick Zieljahr 2050

Die langfristige Politik der Bundesregierung ist es, den CO2-Ausstol3 auf
ein Mindestmal} zu reduzieren. Konkret heil3t dies: ,,Im Jahr 2050 soll in
Deutschland die weitgehende Treibhausgasneutralitat — also ein Gleich-
gewicht zwischen den emittierten Treibhausgasen und deren Bindung
durch Senken - erreicht werden.”®" Dies gilt auch heruntergebrochen auf
die einzelnen Kommunen. Eine nahezu 100%ige regenerative Energiever-
sorgung ist damit erwartbar, so dass auch der Verkehr 2050 weitgehend
regenerativ erfolgen kann.

Wie die regenerative Energieversorgung im Einzelnen erfolgt, ist noch of-
fen, klar ist aber, dass Strom Uber Photovoltaik und Windkraft onsho-
re/offshore in groRem Mal zur Verfiigung stehen wird (zum Beispiel als
Stromquelle fir E-Mobilitat), wahrend die Erzeugungsmaéglichkeiten fir
Biomasse weitgehend begrenzt sind (Begrenztheit der landwirtschaftlichen
Nutzung, Flachenkonkurrenz zur Nahrungsmittel-/Futtermittelproduktion).
Aus dieser Perspektive ist der Ausbau der E-Mobilitat eine geeignete Stra-
tegie fir den Klimaschutz.

Genauso wichtig ist auf der anderen Seite die Senkung des Bedarfs, da
jede Kilowattstunde, die nicht bendtigt wird, die beste ist. Wieweit der
Bedarf sich senken lasst, hangt von der lokalen Politik, im Weiteren von
der Bundes- und Landespolitik ab. Sofern die Vorgaben vom Bund fehlen,
ist die Stadt wenig handlungsfahig, wenn der Bund Handlungsspielraume
erschliel3t, sollten sie umgehend genutzt werden. Die wichtigsten Strate-
gien lauten: Vermeidung von Fahrten, Reduzierung von Fahrstrecken, we-
niger Fahrzeuge (mehr Car-Sharing), Férderung von gemischt-genutzten
Entwicklungsquartieren, ressourcenschonende Produktion und die konse-
guente Wiederverwendung von Rohstoffen.

81 BMU, Nationale Klimapolitik: https://www.bmu.de/themen/klima-
energie/klimaschutz/nationale-klimapolitik/#c8291,
Stand 12.05.2018

190 Flensburg — Masterplan Mobilitdt 2030

SHPIngenleure



SHP Ingenleure

15 Querschnittsthemen

15.1 Kinder- und altengerechte Verkehrsplanung

Unter dem Handlungszielfeld ausgeglichene Mobilitdtschancen enthélt das
Leitbild der Masterplan Mobilitat Flensburg das Ziel einer besonderen Be-
ricksichtigung der Belange u.a. von Kindern und Senioren. In der Umset-
zung dieser Zielstellung werden der kinder- und altengerechten Planung
grundsatzliche programmatische Aussagen gewidmet. Die Zusammenfas-
sung der Belange dieser beiden Gruppen in einem Planungskonzept ergibt
sich aus den vielfach Ubereinstimmenden Randbedingungen und Malnah-
men.

Kindergerechte Verkehrsplanung

Anspriiche von Kindern an die Verkehrsplanung

Kinder haben bei der Teilnahme am Verkehr sicherheitsrelevante Nachtei-

le:

— ein eingeschranktes Leistungsvermdgen, resultierend aus fehlender
Erfahrung zur Einschatzung von Gefahrensituationen,

— ein geringeres Risikobewusstsein und nicht zuletzt

— korperlicher Nachteile (Gr6Re, Geschwindigkeit).

Um ihnen eine sichere Teilnahme am Verkehr zu erméglichen bzw. zu er-
leichtern, sind die besonderen Anspriiche von Kindern an ihr verkehrliches
Umfeld in der Verkehrsplanung zu berlcksichtigen.

Wichtige Aspekte eines kindergerechten Verkehrs(-ablaufs) sind dabei

— niedrige Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr und die Einhal-
tung von zulassigen Geschwindigkeiten,

— kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, begreifbare Steuerungen mit
moglichst konstanten Phasenfolgen sowie

— zusatzliche Querungsstellen an fir Kinder bedeutenden Wegebezie-
hungen.

Uber die genannten EinzelmaRnahmen an Verkehrsanlagen hinaus sind die
Anspriche von Kindern an ihr weiteres Umfeld in der Planung zu berick-
sichtigen:

— Platz far Aufenthalt und Kinderspiel auch in StraRenrdumen im direk-
ten Wohnumfeld.

— Nahgelegene und sicher erreichbare Spiel-/Bolzplatze.

— Sichere Wege zur Kindertagesstatte und zur Schule zu Ful3 und mit
dem Fahrrad.

Far die flachenhafte, sichere Erreichbarkeit von Schulen gibt es seit Jah-
ren das Planungsinstrument der Schulwegplane, die nach Bedarf aktuali-
siert werden. Die Stadt Flensburg bietet fir samtliche Grundschulen im
Stadtgebiet Schulwegplane an, die Auskunft Gber den empfohlenen
Schulweg und Querungsmoglichkeiten geben (vgl. Abb. 102).
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empiohlenes Schutweyg

Schuweg 551 TR
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Jotr pstrestan

Horausgober: Stadt Flensburg
= E = Die Dberblingermeisiedn - 2017
=0 © THZ - Vermessung

Abb. 102 Ausschnittdes Schulwegplanes des Hohlwegschule als exemp-
larisches Beispiel (Quelle: Stadt Flensburg)

Das Instrument kann in Form von Radschulwegplanen fir die weiterfiih-
renden Schulen weiterentwickelt werden. Radschulwegplane liefern einen
Beitrag zur Sicherheit auf dem Schulweg fir Kinder und Jugendliche und
fordern die selbstandige Mobilitat. Interessierte Schulen und die Stadt
Flensburg kénnen zusammen mit dem ADFC, Polizei und anderen Beteilig-
ten Radschulwegpldne entwickeln. Die Schiler selbst kdnnen sich einbrin-
gen und so die Verkehrssituation fur fahrradfahrende Kinder auf ihrem
Weg zur Schule verbessern.

Verkehrsplanung von und fiir Kinder

Die Einbeziehung von Kindern in die Planung eines kindergerecht gestalte-
ten Umfeldes hat sich in vielen Beispielen als gut geeignet erwiesen, um
die Anspriiche und Wiinsche der betroffenen Kinder zu ermitteln und zu
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berlicksichtigen und das Verstéandnis fur verkehrliche Zusammenhéange bei
den Kindern zu wecken.

Verkehrssicherheitsarbeit fiir und mit Kindern

Die Verkehrssicherheit ist der wesentliche Aspekt der Verkehrserziehung
im Kindergarten und in der Schule. Erganzt werden diese Aktivitaten durch
punktuelle MaBnahmen — zum Beispiel fir Schulanfanger — der Verkehrs-
wacht oder der Interessengruppen wie ADAC, ADFC oder VCD, oft mit
Unterstltzung lokaler Medien.

Ein anderer, haufig vernachlassigter Aspekt ist die Vermittlung von Mobili-
tatsalternativen zum Kraftfahrzeug. Dies fihrt zu teilweise chaotischen
Zustadndeninsbesondere vor Grundschulen, wenn die Kinder morgens und
mittags von den Eltern gebracht und abgeholt werden (vgl. Abb. 103).
Aufgrund der oft beengten Verhaltnisse vor den Eingangsbereichen der
Schulen entstehen durch Zuriicksetzen und Wendemandéver oft gefahrliche
Situationen. Der Wunsch, das eigene Kind sicher zur Schule zu bringen
und daher das Kraftfahrzeug zu nutzen wird in diesen Situationen ad ab-
surdum gefihrt.

Abb. 103 Grundschule Friedheim zum Schulschluss

In vielen Stadten werden inzwischen sog. Bannmeilen im Umkreis von
etwa 200 Metern um die Schulen eingeflihrt, die ein Vorfahren mit dem
Kraftfahrzeug verbieten. Eine Kontrolle durch die Polizei ist erforderlich,
bei widerrechtlichemverhalten kann ein BuRgeld fallig werden. Erganzend
kénnen Marketing-Kampagnen fir einen sicheren Schulweg ohne Auto
sensibilisieren (vgl. Abb. 104). Auch in Flensburg hat es bereits Aktionen
zu diesem Thema gegeben. So haben z.B. die Schiler der Grundschule
Adelby bereits mehrfach versucht, fiir vier Wochen ohne Auto zur Schule
zu kommen®2,

82 https://klimapakt-flensburg.de/schule-adelby/ (abgerufen am 28.08.2018)
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Abb. 104 Kampagne Sicher zur Schule — ohne Auto der Stadt Hannover
(Quelle: von Ditfurth, haz.de)

Altengerechte Planung

Situation dlterer Menschen im Verkehr

Die speziellen Anforderungen alterer Menschen spielen in der Verkehrspla-
nung verglichen mit denen der Kinder eine noch geringe Rolle. Dabei sind
die alteren Menschendie einzige zahlenmalig langfristig wachsende Nut-
zergruppe: Durch die demographische Entwicklung nimmt der Anteil der
Birgerlnnen Gber 65 Jahre auch in Flensburg in den nachsten Jahren zu.

Mobilitét wird angesichts der zunehmenden raumlichen Trennung der Da-
seinsgrundfunktionen auch fir altere Menschen immer wichtiger. Die
Kennzeichen der Mobilitat alterer Menschen sind wie folgt zu beschreiben:

— Altere Menschen kdnnen nicht generell als mobilitdtseingeschrankt
bezeichnet werden. Neben einer zunehmenden Gruppe Hochmobiler
wird aber mit dem Anwachsen der Altersgruppe der Hochbetagten
(>80 Jahre) der Anteil Mobilitatseingeschrankter steigen.

— Altere Menschen sind vermehrt im eigenen Wohnort unterwegs, mit
zunehmendem Alter vorwiegend zu Ful3.

—  Viele Altere Menschen kennen sich mit dem OPNV nicht gut aus. Sie
haben Problem bei der Information und Vorbehalte hinsichtlich der
Nutzung, obwohl die Wertschatzung des OPNV eher hoch ist.

— Die Mobilitatsprobleme alterer Menschen stehen im Kontrast zur Ent-
wicklung des Verkehrsgeschehens, das durch steigende Motorisie-
rung, hohere Komplexitat und zunehmende mittlere Wegelangen ge-
kennzeichnet ist.

Anspriiche alterer Menschen an die Verkehrsplanung

Die Anspriche alterer Menschen an die Verkehrsplanung lassen sich aus
den o.g. Randbedingungen ableiten. In der Zusammenstellung wird deut-
lich, dass sie einerseits — begriindet durch eine generell unterstellte Mobili-
tatseinschrankung — Aspekte der Barrierefreiheit enthalten, sich aber auch
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zahlreiche Parallelen zu den entsprechenden Anspriichen der Kinder finden
lassen:

— Gute Erreichbarkeit und Erkennbarkeit von Verkehrsanlagen
— Kombination optischer und akustischer Informationen

— Starkung des Nahbereichs, kurze Wege

— Vermeidung zu grofRer Komplexitat der Verkehrsanlagen

— Generell niedrigere Geschwindigkeiten im Fahrzeugverkehr
— Trennung der Verkehrsarten (z.B. Ful3- und Radverkehr)

Als selbstandige Nutzer verschiedener Verkehrsmittel ergeben sich weitere
Aspekte:

— Anzustreben sind verstandliche und Ubersichtliche Informationen in
der Wegweisung (insbesondere flir FuRgangerinnen und Radfahrende)
sowie in 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

— Im OPNV ist eine hohe ErschlieRungsdichte und die Realisierung direk-
ter, umsteigefreier Fahrten in das Stadtzentrum Flensburg fir altere
Menschen besonders wichtig.

— Weiterhin spielt die Frage der sozialen Sicherheit z.B. durch ausrei-
chende StralRenbeleuchtung eine wesentliche Rolle.

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit werden die Belange alterer Menschen
zunehmend entsprechend der Vorgehensweise bei Kindern in speziellen
(Unter-)Kommissionen berlicksichtigt.

15.2 Barrierefreiheit

Unter dem Handlungszielfeld Mobilitatschancen fiir alle Verkehrsteilneh-
mer enthalt das Leitbild des Masterplans Mobilitat Flensburg auch das Ziel
einer besonderen Berlicksichtigung der Belange u.a. von Menschen mit
Behinderung. Die folgenden Aussagen zur Barrierefreiheit gehen in der
Zielgruppe Gber diesen Begriff hinaus und befassen sich mit den BedUrf-
nissen von Personen mit Mobilitatseinschrankungen aller Art und aller Al-
tersgruppen.

Mobilitatseingeschrankte Personen sind:

Bewegungseingeschrankte Personen (z.B. Rollstuhlfahrende)

— Wahrnehmungsbehinderte Personen (Seh-, Horbehinderte)

— Menschen mit anderen Behinderungen (Sprache, Psyche etc.)

— Schwangere, Kleinwichsige, Personen mit Gepack oder Kinderwagen
— Menschen mit temporérer krankheitsbedingter Mobilitadtseinschrankung
— Altere Menschen in unterschiedlichem AusmaR.

Der Anteil der mobilitatseingeschrankten Personen an der Gesamtbevélke-
rung wird mit etwa 30% geschéatzt. Zuséatzlich hinzuzurechnen sind kleine-
re Kinder.

Mobilitatseingeschrankte Personen haben einen gesetzlichen Anspruch auf
eine angemessene Teilhabe am Verkehrsgeschehen und eine bedarfsge-
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rechte Mobilitat. Die Barrierefreiheit wird in 8 4 BGG (Behindertengleich-
stellungsgesetz, 2002) wie folgt definiert: ,Barrierefrei sind bauliche und
sonstige Anlagen, Verkehrsmittel [...] sowie andere gestaltete Lebensbe-
reiche, wenn sie flir behinderte Menschen in der allgemein tblichen Wei-
se, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zu-
ganglich und nutzbar sind.” Fir den Bereich Verkehr fihrt 88.1 (2) 1 aus:
~Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Platze und
StralRen sowie 6ffentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beférderungs-
mittel im 6ffentlichen Personenverkehr sind nach Mal3gabe der einschlagi-
gen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten.”

Mit den Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)®® bietet die
Forschungsgesellschaft Anregung zur barrierefreien Gestaltung des 6ffent-
lichen Raums.

Beispiele von bewahrten MalBnahmen im 6ffentlichen StralRenraum sind:

— taktile Wahrnehmbarkeit von Wegebegrenzungen (z.B. Bordsteinkan-
te), Zielen (z. B. OPNV-Haltestellen), Gefahren (z. B. Querungsstellen)

— einbau- und hindernisfreie Gehbereiche: keine in den Gehbereich ra-
genden Hindernisse ohne ertastbare Absicherung (z.B. mittels Sockel,
Bodenindikator oder Tastleiste)

— taktile und/oder akustische Informationstibermittlung (z. B. Braille-
Beschriftung von Bedienelementen, Haltestellenansage)

— ein visuell kontrastreich gestalteter Strallenraum ohne kontrastarme
Hindernisse (z. B. Stufen) und Gefahrenstellen (z. B. Querungsstellen,)

— die Vermeidungvon Hindernissen <90 cm (z. B. Poller, Fahrradstan-

der)

visuell kontrastreich gestaltete und grof3flachige Informationen

die stufenlose Erreichbarkeit potenzieller Ziele

o keine Treppen ohne stufenlose Alternative

o keine Schwellen, Spalten oder einzelne Stufen >3 cm

moderate Neigungsverhaltnisse

o keine Langsneigung >6 %

o Vermeidung von Querneigungen (max. 2 %)

— ausreichend bemessene Bewegungsraume

o keine Engstellen <90 cm
o keine Rotations- und Aufstellflichen <1,50 m x 1,50 m

Die Bushaltestellenin Flensburg sind noch nicht alle barrierefrei gestaltet.
Bundesweit wird eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV bis 2022 an-
gestrebt (Personenbefdrderungsgesetzes — PBefG, 2013) - dies ist auch
im Regionalen Nahverkehrsplan (RNVP) verankert. Der RNVP enthalt zu-
dem Vorgaben zur Gestaltung und Ausstattung von Haltestellen und In-
formationsmaterial. Das Haltestellenkonzept der Stadt Flensburg greift
diese Vorgaben auf und stellt die Anforderungen an barrierefreie Haltestel-
len im Detail dar (vgl. Abb. 105).

8 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)

Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)
Kéln, 2011
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Abb. 105 Barrierefreie Bushaltestelle am Fahrbahnrand (Quelle: Stadt
Flensburg, Haltestellenkonzept, 2009)
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15.3 Elektromobilitat

Die Elektromobilitat hat sich in den letzten Jahren als eine ernsthafte Al-
ternative zum Pkw mit Verbrennungsmotor entwickelt. Obgleich die Nach-
frage aus Griinden zu hoher Anschaffungskosten noch gedampft ist und
das Ziel der Bundesregierung bis 2020 eine Millionen Elektrofahrzeuge auf
Deutschlands StralRen zu bringen nur schwer zu erreichen scheint, ist ein
Prozess des Umdenkens gestartet. Gerade im stadtischen Umfeld konnen
die Vorteile von elektronisch betriebenen Autos vermehrt genutzt werden,
da meist nur geringere Distanzen Gberwunden werden missen (und die
bisher bestehende Problematik von geringen Reichweiten keine Relevanz
hat). Zur Lancierung der E-Mobilitat stehtzunachstder Aufbau einer stad-
tischen, o6ffentlich-zuganglichen Ladeinfrastruktur im Vordergrund.

Deutlich schneller verlauft der Einstieg in das elektrifizierte Radfahren. Das
,E-Bike” (bzw. Pedelec®®) hat sich langst vom Image des ,Senioren-
Fahrrads” geldst und ist in vielen Regionen mit anspruchsvoller Topogra-
phie (wie z.B. Flensburg) ein wichtiges Vehikel der Nahmobilitat fir alle
Altersgruppen geworden. Gerade im Bereich klirzerer Wegeldngen (bis
5 km) findet die Distanziiberwindung ohne grofRRere kdrperliche Anstren-
gungen stattund potenzielle Pkw-Fahrten konnen auf den Radverkehr ver-
lagert werden. Im Vergleich zum E-Auto ist der Einstieg in das E-Biking
deutlich einfacher, dadie Investitionskosten Uberschaubarer bleiben und
aufgrund der einfachen Lademdglichkeiten keine aufwendige Ladeinfra-
struktur errichtet werden muss.

In Abb. 106 sind die vorhandenen Angebote an 6ffentlich zugénglichen E-
Ladesaulen im Stadtgebiet Flensburg ersichtlich. Allerdings ist anzumer-
ken, dass nicht alle Ladepunkte rund um die Uhr zur Verfigung stehen.
Darliber hinaus ist auffallig, dass Ladeinfrastrukturangebote bislang nur
dort ausgebaut worden sind, wo hoch frequentierte Nutzungen (wie z.B.
Einkaufsmoglichkeiten) vorhanden sind. Inmitten von Wohngebieten in
dezentraleren Stadtgebieten wurden bislang noch keine Lademadglichkeiten
errichtet.

84 Fahrrad mit elektrischer Tretkraftverstérkung (nicht anmeldpflichtig)
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Abb. 106 Angebote an 6ffentlich zuganglichen E-Ladesaulen im Stadtge-
biet Flensburg®®

Wenngleich die Zahlen zugelassener E-Autos im Stadtgebiet Flensburg
noch tGberschaubar bleiben, findet die E-Mobilitdt nach und nach Einzug in
den Flensburger Alltag (vgl. Abb. 107, rechts). Ein wichtiges Zeichen set-
zen etwa die Flensburger Stadtwerke durch den Einsatz einer kommunalen
E-Fahrzeug-Flotte (vgl. Abb. 107, links).

g S P e Y

E-Mobil der Stadtwerke Flensburg E-Saule im Einsatz (Universitat)

Abb. 107 Beispiele der E-Mobilitat im Flensburger Alltag

85 Quelle Standorte: www.goingelectric.de (aufgerufen am 25.07.2018)
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Neben den o6ffentlich-zuganglichen Ladesaulen, die haufig an den Ver-
kehrszielen den Nutzerinnen von Elektrofahrzeugen zur Verfiigung stehen,
sind Ladesaulen an privaten oder halb6ffentlichen Aufstellorten mindes-
tens genauso wichtig, da der Grof3teil der Ladevorgange (ca. 80%) in die-
sen Bereichen stattfindet. Aus diesem Grund sollten neben einer guten
Beratung von Privatpersonen zur Umsetzung von eigenen Lademaoglichkei-
ten (z.B. mittels einer Wall-Box im Carport oder Tiefgarage) auch Anreize
far Unternehmen und Wohnungsbaugesellschaften zur Investitionen in
Lademoglichkeiten auf eigenem Grund geschaffen werden.

Das 6ffentlich zugangliche E-Ladesaulennetz ist so auszubauen, dass der
bis ins Jahr 2030 prognostizierte Bedarf gedeckt werden kann. Ebenso
sind Losungsansatze u.a. flir das Thema , Kosten beim Parken/Laden” im
o6ffentlichen StraRenraum zu entwickeln. In einem in der finalen Bearbei-
tung befindlichen E-Mobilitdtskonzept®® werden die Entwicklungsstufen
beschrieben und potenzielle Standorte bewertet. Beim Ausbau des E-
Ladesdulennetzes ist anzustreben, private Akteure an Standorten mit ho-
hem Bedarfspotenzial zur Errichtung weiterer Ladesaulen zu motivieren.

15.4 Giliter- und Lieferverkehr

Die zunehmenden Gluter- und Lieferverkehre stellen eine immer grofer
werdende Belastung flir die Stadtstral3en dar. Bis zum Jahre 2030 soll die
Fahrleistung im Guterverkehr um 1,3% pro Jahr ansteigen; noch stéarker
bei den KEP-Verkehren®’, was insbesondere im stark anwachsenden Onli-
ne-Handel begriindet liegt. Besonders problematisch bei dieser Entwick-
lung ist, dass die Ziele dieser Verkehre zumeist in der Innenstadt oder
sensiblen Wohngebieten liegen (anders als beim allgemeinen Guterverkehr,
der im FernstralRen- oder HauptverkehrsstralRennetz verbleibt). Zumeist
sind keine entsprechenden Ladezonen (Innenstadtbereich) vorgesehen,
sodass ein stadtvertragliches Entladen ermdglicht werden kann. Dies fiihrt
zu zahlreichen Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern und setzt die
Sicherheit der schwacheren Verkehrsteilnehmer (Ful3gangerlnnen und Rad-
fahrerinnen) aufs Spiel, wenn Lieferfahrzeuge die Seitenrdume versperren
und wichtige Sichtachsen blockieren (vgl. Abb. 108).

In Flensburg ist die Aufstellung eines Lenkungskonzeptes fiir den Schwer-
verkehr nicht vorgesehen, da die durchfahrenden Schwerverkehre zumeist
auf dem Tangentenring oder im HauptverkehrsstralRennetz verbleiben.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation

Auftraggeber: Stadt Flensburg
Kommunales Elektromobilitatskonzept Flensburg
Dortmund/Bremen/Karlsruhe, in Bearbeitung

87 Kurier-Express-Paket; zumeist leichtere Nutzfahrzeuge (< 3,5t)
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Abb. 108 Konflikt beim Anliefern in der Angelburger StralRe

Bislang bestehen in Flensburg noch keine Logistikkonzepte, die Einfluss
auf die ansteigende Anzahl von Lieferverkehren austiben wirden. Aller-
dings besteht eine Vielzahl von sogenannten ,Packstationen” der DHL
(vgl. Abb. 109), die zum einen quartiersbezogene Lieferungen einzelner
Pakete ermdglichen, zum anderen aber gerade auf der ,letzten Meile” Lie-
ferfahrten in die Wohngebiete hinein vermeiden. Fir die Zukunft gilt es,
das bestehende Netz an ,Packstationen” — und ggf. Konzepte weiterer
Anbieter — weiter auszubauen.

f : =

eI TS

Abb. 109 bestehende ,Packstationen” (von DHL) in Flensburg
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Die Stadt Flensburg hat im Jahr 2018 ein Logistik- bzw. Anlieferkonzept
far den innerstadtischen Bereich beauftragt. Darin werden zum Beispiel
Ansatze lUberprift, welche die Einrichtung von dezentralen Verteilstatio-
nen (sog. ,Mikrodepots”) vorsehen, von denen die Lieferungen lber die
Jletzte Meile” zum Bestimmungsort mittels emissionsfreien (elektrisch be-
triebenen) Fahrzeugen transportiert werden. Der beschriebene Ansatz wird
bereits in einigen Stadten mit guten ersten Ergebnissen getestet und um-
gesetzt. Fir die Umsetzung solcher Konzepte ist es essentiell, dass poten-
te Logistikunternehmen gewonnen werden kénnen, die bei der Umsetzung
und beim Betrieb die eigenen Ressourcenund die Fachkompetenz mit ein-
bringen.

Abb. 110 alternative Anlieferkonzepte mit umweltfreundlichenund stadt-
vertraglichen elektrisch-betrieben Fahrzeugen auf der ,letzten
Meile”

15.5 Tourismusverkehr

Der Tourismus spieltin Flensburg aufgrund der attraktiven Lage der Stadt
an der Forde, der erhaltenen Altstadt aber auch aufgrund der direkten Na-
he zur deutsch-danischen Grenze eine besondere Rolle. Dies wirkt sich
auch auf das Verkehrsgeschehen in Flensburg aus. Zur Starkung des Tou-
rismus werden folgende MalRnahmen vorgeschlagen:

Fahrradverleihsystem

Der Erhalt und Ausbau des bestehenden Fahrradverleihsystems Nextbike
birgt auch Potenzial flir den Tourismus. Mit dem Fahrrad nimmt man seine
Umgebung starker wahr als mit dem Kraftfahrzeug und kann spontan an
unterschiedlichen Orten verweilen. Eine hohe Attraktivitat eines (stations-
gebundenen) Fahrradverleihsystems steht und féallt mit der Dichte des
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Netzes an Stationen sowie mit der Zuganglichkeit zum System (vgl. Kapi-
tel 7.2.2). Dies gilt nicht nur fir den Tourismus.

Fordepromenade

Die Forde tragt wesentlich zum besonderen Flair Flensburgs bei, da sich
durch ihre Lage im Stadtgebiet Naherholung und Urbanitat verknipfen
lassen. Das bestehende Potenzial wird bislang jedoch nicht ausgeschopft.
Am Westufer schrankt die grofl3flachige Parkierungsanlage entlang der
Schiffbriicke die nutzbare Flache, aber vor allem die Aufenthaltsqualitat
stark ein. Durch Kombination von Parkplatz und stark befahrener Haupt-
verkehrsachse entsteht eine starke Barriere zwischen Férdeufer und Alt-
stadt. Durch Reduzierung der Stellplatze und Schaffung von Verweilfla-
chen mit Mdéblierung und Kinderspiel kann das Férdeufer/die Fordeprome-
nade zu einem Highlight fir den Tourismus werden (vgl. Kapitel 8.2 und
9.2). Im Zusammenhang mit der Schaffung einer neuen Promenade zwi-
schen Museumshafen und Galwikpark (ISEK) kann so eine attraktive
Wegeverbindung zwischen Hafenspitze und Neustadt abseits der Haupt-
verkehrsstralle mit hohem Naherholungspotenzial entstehen.

OPNV im deutsch-danischen Grenzbereich

Durch die siedlungsrdumigen Verflechtungen im Grenzbereich und die At-
traktivitat Flensburgs u.a. als Einkaufsstandort bestehen intensive Ver-
kehrsverflechtungen zwischen Flensburg und den Kommunen in Stdda-
nemark. Aufgrund der unterschiedlichen Tarifsysteme stellt sich der An-
trittswiderstand den OPNV im grenziibertretenden Bereich zu nutzten als
sehr hoch dar, was darin resultiert, dass viele Daninnen und Danen mit
dem Kraftfahrzeug nach Flensburg kommen. Ziel muss es sein, ein grenz-
Uberschreitendes Ticket zu entwickeln, das sowohl auf danischer als auch
auf deutscher Seite gelost werden kann (vgl. Kapitel 10.2).

P+R

Vor allem im Tagestourismus (weniger bei mehrtdgigem Aufenthalt in
Flensburg) nehmen dezentrale P + R-Parkplatze mit guter Busanbindung
ans Stadtzentrum einen hohen Stellenwert ein. Durch ein kostenloses
Parkraumangebot in Kombination mit einem vergiinstigten OPNV-Ticket
bietet sich Tagestouristinnen ein preislicher Vorteil gegentiber dem Abstel-
len des Kraftfahrzeugsin der Innenstadt. Voraussetzung fir die Attraktivi-
tat des Angebotesist eine hohe Taktdichte im Linienbusverkehr (vgl. Kapi-
tel 11.3).

Nahversorgung

Aufgrund der deutlich hoheren Lebensunterhaltungskosten in Danemark
ist es fir danische Tagestouristinnen besonders attraktiv, sich vor der
Heimfahrt mit Lebensmitteln zu versorgen. Um die Bereitschaft einen de-
zentralen P +R-Parkplatz anzufahren und den OPNV fiir die Fahrt in die
Innenstadt zu nutzen, sollte im Norden von Flensburg ein P+ R-Parkplatz
mit einem Nahversorgungsangebot kombiniert werden. So kann nach dem
Besuch der Innenstadtnoch ein Einkauf erledigt werden ohne groRRe Dis-
tanzen mit vollen Einkaufstiten Gberwinden zu mussen.
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Beschilderungskonzept

In Flensburg besteht bislang kein durchgangiges Wegweisungs- bzw. Be-
schilderungskonzept fir den FulRverkehr. Die Wegweisung des Radver-
kehrs erfolgt gemal den Vorgaben des Landes Schleswig-Holstein. Hier
besteht jedoch Optimierungspotenzial. Fiir den Tourismus — ob zu Fuld
oder mit dem Fahrrad — hat ein schliissiges Beschilderungskonzept eine
hohe Bedeutung.
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16 Ausblick 2050

Eine Prognose hinsichtlich stadtstruktureller sowie verkehrskultureller
Entwicklungen bis in das Jahr 2050 hinein ist kaum maéglich — dennoch
sind allgemeine Tendenzen zu beobachten, die im Folgenden kurz be-
schrieben werden sollen.

Umgang mit Bevdlkerungswachstum

Als wachsende Stadt sowie als Zielort vieler Pendler muss Flensburg auch
Uber 2030 hinaus Losungen finden, wie die absolut zunehmenden Wege in
Flensburg stadt- und umweltvertraglich abgewickelt werden kénnen. Die
steigendenden Anforderungen an die Lebensqualitat in verdichteten stadti-
schen Raumen, die insbesondere im Rahmen von Gesetzgebungen der
Européischen Union entstehen, fiihren dazu, dass die Lokalpolitik hinsicht-
lich der Veranderungder stadtischen Mobilitat zum Handeln gezwungen
wird. Das haben die jingsten Beispiele im Rahmen der Stickoxid-
Grenzwert-Diskussion gezeigt.

Fir die Zeit Giber das Jahr 2030 hinaus wird es darum gehen, ein auf die
Zukunft ausgerichtetes Verkehrssystem zu entwickeln, das eine grol3e
Angebotsvielfalt bietet und gleichermal’en eine hohe Flexibilitat aufweist.
Um diese Herausforderung zu stemmen, ist es wichtig, unterschiedliche
Partner (unter anderem aus der privaten Wirtschaft) zu gewinnen, die bei
der Gestaltungund der Bereitstellung von Mobilitdtsangeboten ihre Exper-
tise miteinbringen kénnen. Damit das Wachstum der Stadt vom Wachs-
tum des Kfz-Verkehrs entkoppelt werden kann, ist es gerade bei der Sied-
lungsentwicklung wichtig, dass die ErschlieBung nicht vorrangig fir den
Kfz-Verkehr gedacht und umgesetzt wird, sondern dass auch die anderen
Verkehrstrager gleichbehandelt zum Zuge kommen.

Digitalisierung und Verkehr

Die Digitalisierung nimmt im Verkehr einen zunehmend héheren Stellen-
wert ein. Durch die Méglichkeiten der Vernetzung kdnnen unterschiedliche
Mobilitdtsangebote (Car-, Bike- und Ride-Sharing) niedrigschwellig mitei-
nander kombiniert werden. Die Maxime ist nicht mehr zweifelsfrei das
eigene Auto sondern der Wert der groRtmaoglichen Flexibilitat in der Mobi-
litat. Viele private Akteure sehen hier den wachsenden Markt und versu-
chenihre Angebote — in zumeist stadtischen Bereichen — an den Kunden
zu bringen. Die Aufgabe der Stadtist es, diese aufkommenden Angebote
gezielt einzusetzenund zu regulieren. Ohne die Schaffung von sinnvollen
Rahmenbedingungen besteht die Gefahr, dass ein ungeordnetes und un-
ausgewogenes Verkehrssystem entsteht.

Auch das autonome Fahren wird insbesondere in der Zeit nach 2030 sei-
nen Platzim Verkehrssystem einnehmen. Noch ist es nicht méglich abzu-
schatzen, ob das autonome Fahren zu mehr oder weniger Verkehr fihren
wird. Zumindest wird eine effizientere Nutzung der Infrastruktur ermég-
licht und mehr StraBenraum wird zur Verfligung stehen, da viele Park-
stande im 6ffentlichen Raum nicht mehr benétigt werden. Allerdings wird
es wichtig sein, trotz der komfortablen autonomen Fortbewegungsmaog-
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lichkeit, die anderen Verkehrstrager (wie zum Beispiel den OPNV) weiter-
zuentwickeln und einen gesicherten Entwicklungsraum zu geben.

Stadtentwicklung und Projekte

Uber das Jahr 2030 ist die wesentliche Umsetzung von maRgeblichen
Stadtentwicklungsprojekten vorgesehen. Ein wesentliches Beispiel ist die
~Hafenentwicklung Ost”.

Flensburg hat den Wert der eigenen ,Waterfront” erkannt und méchte die
Ostseite der Forde im Bereich des Hafens weiterentwickeln und stadte-
baulich in Wert setzen. Im Rahmen von vorbereitenden Untersuchungen ©®
wurden bereits Workshops mit unterschiedlichen Akteuren durchgefihrt,
die ihre Vorstellungen der Zukunft an diesem Ort prasentieren durften.
Hinsichtlich der verkehrlichen Infrastruktur wird es darum gehen, attrakti-
ve Rad- und FuBwegeverbindungen umzusetzen, die einerseits flr den
Freizeitverkehr (entlang der Férde-Promenade) und andererseits fir den
Alltagsverkehr (Integration eines Umweltstreifens entlang des StralRenzu-
ges ZiegeliestralRe/Kielseng/Ballastbriicke) ein der Nachfrage entsprechen-
des Angebot zu bieten (vgl. Kapitel Abb. 24 und 8). Im Rahmen dieser
Entwicklung gilt es genauso, eine mégliche Verbindung zwischen Ost- und
Westseite der Forde (auf Hohe der Engstelle) mitzudenken. Wie diese
mogliche Verbindung ausgebaut werden kénnte, bleibt noch offen. Sofern
Wohnnutzungen im Zuge der ,Hafenentwicklung Ost” vorgesehen wer-
den, ist die Integration einer Quartiergarage mitzudenken, sodass der ru-
hende Verkehr weitestgehend aus den 6ffentlichen StralRenraumen verla-
gert werden kann (vgl. Kapitel 12).

68 Stadt Flensburg 2015, Vorbereitende Untersuchungen (VU) ,Hafenent-
wicklung Ost”
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17 Steckbriefe MaRnahmen

Jede EinzelmalRnahme ist neben der Erwadhnung in den einzelnen Kapiteln
in einem (zumeist einseitigen) informativen und kompakt gehaltenen
Steckbrief festgehalten. Neben der eher informativen Beschreibung der
MaRnahme, erfolgt auch eine Bewertung auf vier unterschiedlichen Ebe-
nen. AulRerdem werden flankierende MalRnahmen und die verantwortli-
chen Akteure beschrieben. Ziel dieser aufgegliederten Darstellungsform ist
die Moglichkeit, eine Einzelmallnahme oder ein MalBnahmenbiindel z.B.
innerhalb eines politischen Gremiums schnell bewerten und einordnen zu
konnen. Der Zugriff auf die wesentlichen Informationen einer MaRnahme
kann mit Hilfe des vollstdandigen Katalogs wesentlich schneller erfolgen.
Auf Basis der Steckbriefe konnen die MaBnahmen innerhalb der verant-
wortungstragenden Verwaltung schnell priorisiert, delegiert und/oder um-
gesetzt werden.

Im grau hinterlegten Kopfbereich des Steckbriefes ist neben einer fortlau-
fenden Steckbrief-Nummer fiir jede Malinahme ein Arbeitstitel festgelegt
und dieser mit einem aus dem im Leitbild benannten Handlungsfelder ver-
knipft. AuRerdem wird das Oberthema (grolRes Symbol) — gegebenenfalls
auch weitere relevante Nebenthemen (kleine Symbole) — mit Hilfe von
entsprechenden Piktogrammen dargestellt (vgl. Abb. 111). Ein ,Leucht-
turm-lcon” zeigt zuséatzlich an, ob es sich um ein ,Leuchtturmprojekt”

handelt.
' 'Y * | Fuverkehr ﬁffantlmhur Giiterveriehr Varkehrs-
il W personen- management
Nahwverkehr

Radverkakhr ruhender Organisation
c% H Kraftiahr- s
reugverkehr Firderung

Abb. 111 Piktogramme Verkehrsarten und Bedeutung

Im Hauptfeld wird zunachst die Ausgangslage (bzw. der heutige Zustand)
beschrieben und greift damit — sofern vorhanden - auf Inhalte der Be-
standsanalyse zurlick. Im zweiten Teil wird die MalRnahme textlich kurz
und pragnant beschriebenund greift damit auf die bereits beschriebenen
Inhalte aus der Strategie- und MalRnahmenebene zuriick. Die textlichen
Beschreibungen werden — sofern hilfreich — mit passenden Abbildungen,
Fotos oder Ausziigen aus den erarbeiten Konzeptpldanen unterstitzt. Au-
Berdem wird der zu erwartende Umsetzungshorizont beschrieben, der sich
in kurzfristige (2020), mittelfristige (2025) sowie langfristige MalBnahmen
(2030) aufteilt. Die Ausnahme sind die Leuchtturmprojekte, die allesamt
innerhalb des Masterplanungsprozesses umgesetzt wurden.

Im grau hinterlegten FuRBbereich des Steckbriefes erfolgt eine erste Mal3-
nahmenbewertung bzw. -einordnung (vgl. Abb. 112). Diese Bewertung
erfolgtin erster Linie qualitativund soll eine erste Einschatzung hinsicht-
lich der vier unterschiedlichen Kriterien treffen. Ziel ist, dass die MalRnah-
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men z.B. schnell in eine Umsetzungsstrategie tUberfihrt oder einem ent-
sprechenden Haushaltstitel zugeordnet werden kénnen.

W
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Abb. 112 Beispiel einer Mallnahmenbewertung im Steckbrief-FulRbereich

In der nachfolgenden Tabelle wird kurz erlautert, wie die MalRnahmenbe-
wertung zu verstehen ist.

Prioritat

- 1/5: die MaBBnahme hat kaum Prioritat, kann z.B.
dann umgesetzt werden, wenn Uberflissige Ressour-
cen vorhanden sind

- 5/b5: die MalBnahme hat héchste Prioritat und ist un-
mittelbar mit groRem Nachdruck mit einem hohen
Einsatz an Ressourcen umzusetzen.

1;5.

Kostenhdhe

- 1/5: die MalRnahme verbraucht keine nennenswerten
bzw. minimalste finanziellen Ressourcen (max. kleiner
vierstelliger Betrag)

- 5/b: die Umsetzung der Malinahme setzt ein grof3es
finanzielles Investment voraus, z.B. bei baulichen
MaRnahmen zur Herstellung von Verkehrsinfrastruktur
(Betrage im Millionenbereich).

Erh6hung Lebensqualitéat

- 1/5: die MalRRnahme kann keinen (nennenswerten)
Beitrag zur Erhohung der stadtischen Lebensqualitat
beitragen

- 5/b5: die MalRnahme tragt zu einer sehr wesentlichen
Erhohungder stadtischen Lebensqualitat bei und hat
starken Einfluss auf die Lebensweise der Flensburger-
Innen

208

Klima- und Ressourcenschutz

- 1/5: die MalRnahme kann keinen Beitrag fir den Kili-
ma- und Ressourcenschutz beitragen.

- 5/5: die MalBRnahme tréagt einen erheblichen Beitrag
far den Klima-und Ressourcenschutz bei und macht
einen wesentlichen Anteil am gesamtstadtischen Kli-
ma- und Ressourcenschutz aus.
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Ein weiteres Element im FuRbereich des Steckbriefes ist der Bereich ,Ver-
knipfung”, wo alle MalRnahmen genannt werden, die im direkten Zusam-
menhang mit der eigentlichen MalRnahme stehen. Durch die gemeinsame
Umsetzung der MaBnahmen kénnen Synergieeffekte erzielt werden. Eine
getrennte Umsetzungist in den meisten Fallen (allerdings mit Wirkungs-
einbulRen) maoglich.

Der Bereich an der rechten Seite im FuBbereich benennt die (potenziell)
verantwortlichen Akteure, in deren Aufgabenbereich die entsprechende
Umsetzung der MalRnahme fallen wirde.

Zur Verdeutlichung, ob es sich bei der jeweiligen MalBnahme um ein noch
zu erarbeitenden Konzept oder um eine konkrete MalRnahme handelt, be-
findet sich im unteren, rechten Bereich des Steckbriefes ein weiteres
Symbol. Eine Lupe steht fir die erforderliche Ausarbeitung eines Konzep-
tes, wahrend Hammer und Schraubenschliissel auf eine konkrete Mal3-
nahme hindeuten (vgl. Abb. 113). Vereinzelte MaBRnahmen weisen beide
Symbole auf. Dann handelt es sich zwar um eine konkrete MalRnahme, vor
deren Umsetzungjedoch noch die Erarbeitung eines umfangreichen Kon-
zeptes steht (z.B. Neugestaltung Neumarkt).

Q R

Abb. 113 Kennzeichnung als Konzept (links) oder als konkrete Mal3nahme
(rechts)

Die Steckbriefe aller MalBnahmen befinden sich im Anhang des Gutach-
tens. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Auflistung aller MalRnahmen.
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18 Controlling und Evaluation

Der vorliegende Masterplan Mobilitat 2030 beinhaltet eine Vielzahl von
Zielsetzungen, Konzepten und damit verknUpften MalRnahmen, die es gilt
bis zum Jahre 2030 umzusetzen. Dementsprechend sind konkrete Instru-
mente aus den Bereichen Controlling und Evaluation friihzeitig zu veran-
kern. Im Folgenden werden das Grundgerist und die Inhalte eines Control-
ling-Konzepts vorgestellt (vgl. Abb. 114).

Die grundséatzlichen Zielsetzungen des Controlling-Konzeptes sind die
rechtzeitige und effiziente Umsetzung der angestrebten Inhalte bzw. Mal3-
nahmen des Masterplans. DarlGber hinaus zeigt das Konzept strukturge-
bende Meilensteine sowie kontinuierliche Aufgaben auf, die bei der Steue-
rung und Umsetzung des nachgelagerten Prozesses helfen sollen. Aul3er-
dem soll das Konzept eine Hilfestellung bieten, die Einbindung notwendi-
ger Akteure aus verschiedenen Bereichen zu verstetigen. Nachfolgend
werden die Inhalte erlautert, die hinter jedem einzelnen Baustein (Abb.
114) stehen.

Es ist darauf hinzuweisen, dass das Controlling-Konzept den spezifischen
Rahmenbedingungen und internen Gegebenheiten der Flensburger Verwal-
tung — bei Bedarf — anzupassen ist.

Controlling-Konzept
Planstelle pdﬂr A \
T - varantwortliches o begleit
Verwaltungspearsonal s
e ’ -‘I
[ MaBnahmenpool ‘
: | - T 5 T T
interne Fort- Ranoris Offentlichkeits-
Evaluation schreibungen J arbeit
w
¥ (2020) v _y =
Evaluations- [ kiein neue Medien
kriterien L 0.5 Jahre & Pressearbeit
2025 :
L I X F . &
Mabifitats- * grof | Leuchtturm-
befragungen 2030 1.0 Jahre | projekte
Abb. 114 Grundgeriist Controlling-Konzept
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Steuerung durch verantwortliches Personal

Die Umsetzung eines Controlling-Konzeptes kann nur funktionieren, sofem
dieses durch das verantwortliche Personal ,mit Leben geflllt” und ,am
Leben gehalten” wird. Somit ist das Konzept unabdingbar mit der Verflg-
barkeit von personellen Ressourcen verknlpft.

Da die Moglichkeit angestrebt wird, im Rahmen des Masterplans Mobilitat
eine zusatzliche Planstelle in der Verkehrsplanung fir die Umsetzung des
Masterplans zu schaffen (vgl. M 079), sollte diese eine zentrale Rolle ein-
nehmen und den Umsetzungsprozess federfiihrend steuern. Die Kernkom-
petenz sollte sich primar durch Koordinierung der einzelnen Aufgabenbe-
reiche auszeichnen, sekundar durch inhaltliche (planerische) Arbeit. Inso-
fern sollte die Verantwortung an eine Person mit starken Kompetenzen in
Organisation und Kommunikation Gbertragen werden. Der verkehrsplaneri-
sche Hintergrund ist hilfreich, sollte bei der Auswahl aber nicht das
Hauptkriterium darstellen.

Sofern die zuséatzliche Stelle nicht geschaffen werden kann, sind die Steu-
erungskompetenzen auf andere personelle Instanzen vollumfanglich zu
verteilen. Bei der Umsetzung des Konzeptes ,nebenbei” sind deutliche
EinbulRen in der Umsetzungsqualitat hinzunehmen, da die Aufgaben nicht
vollumfanglich ausgefullt werden kénnen.

MaRBnahmenpool

Der inhaltliche Kern des Masterplansist durch die fixierten MalRnahmen zu

beschreiben, die wiederum Teile von inhaltlichen Konzepten darstellen.

Der fiirdie Anwendung des Controlling-Konzeptes verantwortliche Akteur

muss die spezifischen Aufgaben zur Pflege, Weiterentwicklung und Um-

setzung der MalBnahmen vorantreiben. Im Folgenden werden spezifische

Kernaufgabenbereiche genannt:

— Pflege und Aktualisierung der MaBnahmenliste (z.B. Umsetzungsstatus
von MaRRnahmen erfassen, Bezifferung notwendiger Haushaltsmittel,
Ansatze zur Finanzierung recherchierenund vorbereiten, Hinterlegung
und Anwendung der Bewertungskriterien)

— Vorbereitung von Beschliissen von MalBnahmen(-btindeln) in den ent-
sprechenden politischen Gremien (z.B. SUPA) mit dem Ziel, dass in-
haltlich zusammenhangende Malinahmen als Biindel beschlossen wer-
den und nicht aus den funktionalen Zusammenhangen gerissen werden

— Aufnahme, Bewertung und Rickmeldung von Umsetzungsschwierig-
keiten

— Rudckmeldung bzw. Diskussion mit strategisch-konzeptioneller Ebene
(Fachbereich Verkehrsplanung), dass Konzepte erganzt, verandert oder
vertieft werden sollten

— regelmaBiger formeller (sowie informeller) Austausch mit verantwortli-
chen Akteuren hinsichtlich der Umsetzung und Implementierung von
MaRnahmen (z.B. mit anderen Fachbehérden, Verkehrsbetrieben (lokal
und regional), Vertretern der Wohnungswirtschaft)

— Formulierungund Artikulation der allgemeinen Zielsetzungen des Mas-
terplans auf politischer Ebene
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Gerade bei der Umsetzung von ,kleinen MaBnahmen” die kurzfristig um-
gesetzt werden kénnen, ist eine direkte Begleitung (z.B. durch direkte
Kommunikation mit den verantwortlichen Akteuren) bis zur Umsetzung der
Malnahme anzustreben. Umgesetzte MalRnahmen sind entsprechend zu
dokumentieren (auch hinsichtlich der Einhaltung der angestrebten maxima-
len Kosten). Nach MaRhahmenumsetzung sind diese aulRerdem hinsicht-
lich der veranschlagten Bewertungskriterien zu bewerten (vgl. interne Eva-
luation).

»GréRere MalRnahmen®, die nicht unmittelbar umgesetzt werden kénnen
(z.B. mittel- und langerfristige Mal3nahmen), sind so auf- bzw. vorzuberei-
ten, dass sie in einzelne Handlungsschritte mit einer konkreten zeitlichen
Dimension aufgeteilt und sukzessive zum Beschluss bzw. zur Umsetzung
geflihrt werden. Ein einzelner Handlungsschritt ist z.B. die Vorbereitung
zur Verankerung einer MaBnahme im stadtischen Haushalt, gefolgt vom
Handlungsschritt eine Leistungsbeschreibung flir eine Konzepterstellung zu
erstellen und ggf. eine Ausschreibung zu veranlassen.

Die Weiterentwicklungund Umsetzung des MalRnahmenpools beschreibt
im Wesentlichen also eine kommunikative Komponente, die sich durch den
zielgerichteten Austausch mit den am Umsetzungsprozess beteiligten Akt-
euren kennzeichnet. Ubergeordnetes Ziel der Kommunikation ist die Schaf-
fung einer kontinuierlichen Verbindlichkeitssteigerung der im Masterplan
verankerten MalRnahmen. Abb. 115 zeigt ein theoretisches Idealmodell
auf, welches einen wesentlichen Teil der oben beschriebenen Aufgaben
des verantwortlichen Akteurs fir die Anwendung des Controlling-
Konzeptes beschreibt:

Im Zentrum ist ein stetiger Austausch der verantwortlichen Planungs-
bzw. der Verwaltungsebene des Masterplans und der politischen Ebene
anzustreben. Neben der stetigen Vermittlung der Vision auf der héchsten
Verwaltungs- bzw. Politikebene gilt es, mit einem zunehmenden Grad an
Detaillierung und Verbindlichkeit den Beschluss und die Umsetzung der
MaRnahme vorzubereiten. Dabei ist stets die strategisch-konzeptionelle
Ebene zu vermitteln, damit der funktionale Zusammenhang der Malnah-
men ersichtlich bleibt und beachtet wird.
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Abb. 115 Idealmodell der Verbindlichkeitssteigerung durch zuspitzende
Arbeits- und Kommunikationsprozesse (Quelle: GroR 2014°9)

Interne Evaluation

Die interne Evaluation von MaRnahmen setzt sich zum Ziel, die Wirkungen
einer MaBnahme zu erfassen und entsprechend einzuordnen (Bewertung).
Bleibt der gewlinschte Effekt aus, kann die Ausgestaltung der MaRnahme
entsprechend angepasst, notfalls gestoppt werden. Bei Beobachtung eines
geringen Wirkungsgrades kann eine Optimierung vollzogen werden. Bei
einem hohen Wirkungsgrad ist der Erhalt bzw. die Verstetigung und Aus-
breitung der Effekte anzustreben.

Ein ganz zentrales Instrument ist dabei die Durchfiihrung von Mobilitatsbe-
fragungen. MaRnahme 085 sieht vor, dass im Rahmen der Umsetzung des
Masterplans regelmaRig (alle 5 Jahre, bis 2030) zentrale Mobilitatsdaten
erhoben werden. Zentrales Erhebungskriterium ist der Modal Split, der
Aussagen Uber das Verkehrsmittelwahlverhalten der Bevolkerung tatigt, so
dass mehrere Erhebungszeitrdume verglichen werden kénnen. Dadurch
kann die Wirksamkeit von einem Grof3teil der MalRnahmen gemessen und
Uberpriaft werden. Es ist zu empfehlen, dass die erste Mobilitatsbefragung
bereits vor 2020 stattfindet, damit der Status Quo festgehalten werden
kann. Der ,lIst-Zustand” des Modal-Splits basiert noch auf Daten einer
Haushaltsbefragung aus dem Jahr 2011 und bedarf einer Aktualisierung.
Hier ist eine kurzfristige Beauftragung zu empfehlen.

Mithilfe von weiteren Bewertungskriterien kann die Wirksamkeit der MaRR-
nahmen hinsichtlich anderer Aspekte Uberprift werden und somit eine
tiefergehende und weitreichendere Bewertung durchgefihrt werden. Das

8 S, GroR 2014: Verkehrsentwicklungsplanung im Wandel. Evaluation der

Verkehrsentwicklungsplanungen der Stadte Libeck und Kiel als Grundlage
fur eine neue Organisationsform.
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Zusammentragen der Bewertungsinhalte, die Erganzung von ggf. weiteren

Bewertungskriterien sowie die entsprechende Auswertung sollten eben-

falls im Verantwortungsbereich der Person auf der neu geschaffenen Plan-

stelle liegen. Im Folgenden werden neben quantitativen Kriterien auch qua-

litative Kriterien genannt, welche in die Bewertung miteinflieRen sollten:

— Verkehrsstarken (Erfassung und Vergleich der Entwicklung von Ver-
kehrsstarken unterschiedlicher Verkehrsarten (Ful3-, Rad- und Kfz-
Verkehr) in maRgeblichen StralBenrdumen, z.B. der Verkehrsachsen im
Innenstadtbereich).

— Unfallzahlen (Abfrage aktueller Daten an entsprechenden Konfliktstel-
len)

— befdrderte Personenim stadtischen OPNV (ggf. Ausweitung auf regio-
nalen Verflechtungsbereich)

— Nutzerzahlen von Sharing-Angeboten (Bike- und Car-Sharing)

— Investitionssummen (z.B. zur Aufstellung von Kosten-Nutzen-
Analysen)

— Befragungen von Biirgern zu aktuellen Projekten um Meinungen und
Stimmungen einzufangen

Fortschreibungen

Der Masterplan Mobilitat sollte durch regelmaRige Fortschreibungen aktu-
ell und ,lebendig” gehalten werden. Durch Fortschreibungen kann auf ak-
tuelle Entwicklungen bzw. auf sich verandernde Rahmenbedingungen rea-
giert werden. Darlber hinaus kénnen die bereits verankerten Konzepte
aktuell gehalten bzw. erganzt werden.

Es ist zu empfehlen, dass Fortschreibungen spatestens alle funf Jahre
stattfinden sollten. Fiir 2020 kann lediglich ein Erfahrungsbericht Gber die
bisher (zumeist kurzfristig) umgesetzten MalRnahmen angestrebt werden,
der vielmehr als verwaltungsinternes Papier gehandhabt werden sollte.
Darin konnen die bis dato gewonnen Lerneffekte festgehalten und erste
Entwicklungen aus den einzelnen Handlungsfeldern beobachtet und kom-
mentiert werden.

Fir die spateren Fortschreibungen in 2025 und 2030 sollten im Vorfeld
offentlichkeitswirksame Prozesse mit der Integration von Beteiligungspro-
zessen durchgefihrt werden (Blrgerinnen sowie Fachdffentlichkeit), mit
dem Ziel, eine aktualisierte Masterplanfortschreibung zu generieren, wel-
che eine legitimierte Arbeitsgrundlage fir die kommenden Jahre darstellt.
Es wird empfohlen, die Fortschreibungen von externen Akteuren mi dem
»Blick von aulien” durchflihren zu lassen. In den Fortschreibungen sollte
aulRerdem eine ausfihrliche Auswertung und Dokumentation der Ergebnis-
se der internen Evaluationen dargelegt werden.
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Reports (Berichtswesen)

Ein wesentlicher Baustein von Controlling-Konzepten ist die Erstellung re-
gelmaliger Reports. Ziel ist (in einer standardisierten Form), den aktuellen
Arbeitsfortschritt festzuhalten und auf aktuelle bzw. fir den Umsetzungs-
prozess mal3gebliche Entwicklungen einzugehen. Es wird vorgeschlagen,
dass halbjahrlich ein , kleiner Report” erstellt wird, der lediglich innerhalb
der Fachbehorde (inkl. Fachbehérdenleitung) zum internen Umlauf gereicht
wird. Ziel ist, dass alle beteiligten internen Akteure Uber den aktuellen
Fortschritt informiert sind. Weiterhin wird vorgeschlagen, im jahrlichen
Zyklus einen ,grolRen Report” anzufertigen, der im SUPA (Ausschuss flr
Umwelt, Planung und Stadtentwicklung) vorgestellt wird und mit den poli-
tischen Vertretern diskutiert werden kann. Hier sollten regelmal3ig die Be-
wertungen der zu Anfang des Prozesses festgelegten Evaluationskriterien
erlautert werden. Der ,grofl3e Report” sollte auRerdem zugéanglich bzw.
online einsehbar fir die Flensburger Blrgerinnen sein.

Offentlichkeitsarbeit

Die begleitende Offentlichkeitsarbeitim Rahmen der Umsetzung des Mas-
terplans Mobilitat ist ein wesentliches Werkzeug, um die Birgerlnnen
nicht nur Gber aktuelle Malinahmenumsetzungen zu informieren, sondern
auch immer wieder die gesetzten Ziele und Werte zu erklaren und zu ver-
mitteln. Federfihrend sollte hier ebenfalls die Person auf der neu geschaf-
fenen Planstelle sein (wenngleich die operative Ebene z.B. durch die stad-
tische Pressestelle erfolgen kann). Wichtig ist, dass neben aktuellen Be-
richten auf der stadtischen Homepage insbesondere die neuen Medien
genutzt werden, um die Inhalte biirgernah und niedrigschwellig zu vermit-
teln. In Erganzung dazu sollte auch die gangige Pressearbeit (Reportagen
und Pressekonferenzen) vorangetrieben werden.

Ein ebenfalls der Offentlichkeitsarbeit zugeordnetes Handlungsfeld ist die
stetige Umsetzung und Entwicklung von Leuchtturmprojekten. Dieses In-
strumentarium schafft es, die oftmals theoretisch wirkenden Konzepte des
Masterplans beispielhaft und bliirgernah im Stadtraumdarzustellen. Dieses
Mittel ist auch nach Beschluss des Masterplans regelmalig einzusetzen.

Prozessbegleitende Akteure

Unterschiedliche Planungsprozesse aus anderen Stadten haben gezeigt,
dass prozessbegleitende Akteure ein geeignetes Instrumentarium darstel-
len, Funktionen in der Beratung bzw. bei der Umsetzung von Prozessen zu
Ubernehmen und Impulse von aul3en einzubringen. Ein solcher prozessbe-
gleitender Akteur sollte zu einem festgelegten Zeitpunkt (Empfehlung:
mindestens ein halbes Jahr vor den angedachten Fortschreibungen) im
nachgelagerten Umsetzungsprozess des Masterplans beratend eingreifen
durfen. Zu empfehlen sind externe Personen mit entsprechender fachlicher
aber auch kommunikativer Kompetenz. Dieser kdnnte zum Beispiel auch
die fir diesen Zeitraum angedachten Birgerforen moderieren.
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19 Fazit — Darauf kommt es an

Das vorliegende Papier erlautert Strategien, Handlungsfelder und MaR3-
nahmen fir die zuklinftige Ausrichtung der Flensburger Verkehrsentwick-
lungsplanung bei einem Zeithorizont bis 2030, um die ambitionierten Ziele
zu erreichen. Zentrale Werte sind dabei der Klima- und Ressourcenschutz,
der Erhalt und die Erhéhungder Lebensqualitat, sowie die Verfolgung ei-
nes integrierten Ansatzes bei Umsetzung der verschiedenen Handlungsfel-
der. Im Folgenden sollen die wesentlichen Grundzliige und zentralen ver-
kehrspolitischen Aussagen des Masterplans Mobilitat benannt werden.
Dabei sollen weniger die feinen Details und EinzelmalRnahmen des Master-
plans wiederholt — vielmehr sollen die zentralen Absichten zum Abschluss
schlaglichtartig zusammengefasst werden.

Grundsatz 1 | Das Wachstum der Stadt vom Wachstum des Autoverkehrs
entkoppein

In der Bevolkerungsprognose flr Flensburg wird angenommen, dass die
Marke von 100.000 Einwohnern noch vor 2030 erreicht wird. Dieses
Wachstum kann nur bewaltigt werden, wenn der Autoverkehr nicht linear
zum Bevdélkerungswachstum anwéachst — denn die Verkehrsbelastungen in
sensiblen StralBenraumen haben bereits heute ein kaum vertretbares Ni-
veau erreicht. Gerade in den neueren Entwicklungsgebieten sind friihzeitig
entsprechende Angebote zu schaffen (OPNV- und Fahrradinfrastruktur),
die eine gute Alternative zur Autonutzung aufzeigen. Durch innovative
Mobilitatskonzepte im Wohnquartier sowie beim Arbeitgeber (z.B. Sharing-
Moglichkeiten oder Job-Ticket) kdnnenimmer mehr Alltagswege auf alter-
nativen, umweltfreundlichen und komfortablen Mobilitdtsangeboten be-
waltigt werden. Dies kann nur gelingen, wenn neben Verwaltung und Poli-
tik auch die Wohnungswirtschaft und einflussreiche Arbeitgeber zur Errei-
chung der angestrebten Zielsetzungen gewonnen werden kénnen.

Grundsatz 2 | Den Umweltverbund als Riickgrat der stddtischen Mobilitat
entwickeln

Im beschlossenen Leitbild des Masterplans Mobilitat ist das Umweltver-
bundszenario hinterlegt, das die alternativiose Férderung des Ful3-, Rad-
und des 6ffentlichen Personennahverkehrs vorsieht. Fiir den FuRverkehr
ist die bestehende (Verkehrs-)infrastruktur dahingehend zu modifizieren,
dass direkte bzw. kurze Wegeverbindungen, sichere Querungsmaoglichkei-
ten und eine gute Orientierung im StralBenraum vorhanden sind. Als Bei-
spiel ist der StraRenraum Kielseng zu nennen, der hinsichtlich des Aus-
baus von genligenden Querungsstellen zu optimieren ist.

Um mehr Kapazitaten und ein flichendeckendes OPNV-Angebot und eine
dichtere Taktung in der Gesamtstadt — gerade zu den Randzeiten — umzu-
setzen, ist ein gréReres Investment notwendig. Zum Beispiel sind Ortsteile
wir Tarup auf kurz- bis mittelfristige Sicht mit einem gesteigerten OPNV-
Angebot auszustatten. Mit dem Ausbau des Angebots gilt es auch, eine
der Bevoélkerung und dem Bedarf angepasste Tarifstruktur sukzessive um-
zusetzen. Gezielte Angebote (wie z.B. der City-Bus) erganzen die aktuellen
Strategien.
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Mindestens genauso wichtig wie der OPNV ist der Ausbau einer komfor-
tablen und sicheren Fahrradinfrastruktur. Der Masterplan greift das bereits
beschlossene Veloroutennetz auf und setzt sich zum Ziel, diese wichtigen
Radverbindungen fir den Alltagsverkehr gewinnbringend - hinsichtlich
ausreichender Breiten und komfortabler Oberflachenmaterialien — stetig
auszubauen. Ergédnzend dazu soll eine ausreichende und sichere Infrastruk-
tur fUr das Fahrradparken - insbesondere im Innenstadtbereich — fir die
Nutzer zur Verfligung gestellt werden.

Grundsatz 3 | Aufenthalts- und Lebensqualitdt im innerstédtischen Raum
wertschétzen, erhalten und steigern

Der Masterplan Mobilitat hat das Werteziel einer hohen Lebensqualitat
fixiert, das unweigerlich der Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffent-
lichen Raum (bzw. in den Innenstadtbereichen) zusammenhangt. Es gilt,
diese Rdaume, wo Anforderungen unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer
aufeinander treffen, vor dem Hintergrund der genannten Kriterien zu ge-
stalten. Gerade die sensiblenund viel genutzten innerstadtischen Stralden-
raume sollen nicht nur dem Autoverkehr gehéren. Dabei ist Parken im 6f-
fentlichen Raum auf ein vertragliches Mal3 zu reduzieren und auch die
Hoéchstgeschwindigkeiten entsprechend anzupassen. So ist es moglich,
dass beispielsweise die Verbindung zwischen Férdeufer und Innenstadt,
etwa durch modifizierte StraBenraumumgestaltungen der Schiffbriicke,
verbessert werden kann. Auch die daran angrenzenden Uferbereiche, die
Uber ein hohes Aufenthaltspotential verfiigen, gilt es noch starker fir die
entsprechenden Zielgruppen herauszubilden.

Grundsatz 4 | Gerechte Verteilung des éffentlichen Raumes und Teilhabe

am gesellschaftlichen Leben anstreben

Die Steigerungder Aufenthalts- und Lebensqualitat und ist unmittelbar mit
einer gerechteren Aufteilung des 6ffentlichen Raumes zu verbinden. Nur
wenn alle Verkehrsteilnehmer vergleichbare Rahmenbedingungen vorfin-
den, kann die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben im Grundsatz ermég-
licht werden. Gerade dort, wo die schwécheren Verkehrsteilnehmer ,an
den Rand gedrangt” werden, gilt es Raum zu schaffen und komfortable
und ansehnliche Verkehrswege — insbesondere fiir den Ful3- und Radver-
kehr zu schaffen. Im Prozess des Masterplanes wurde bereits die Husumer
StraRe umgestaltet; hier wurde ein Streifen der zweistreifigen Einbahn-
stral3e zu einem gesicherten Fahrradstreifen umgebaut (auch: Protected
Bike-Lane), was ein gutes Beispiel fiir die gerechtere Verteilung des 6f-
fentlichen StraRenraumes darstellt. Ganz besonders wichtig sind in diesem
Zusammenhang die mobilitatseingeschrankten Personen. Die Verkehrs-
raume sind so herzustellen, dass diese Personen vollumfanglich am 6ffent-
lichen Leben teilhaben kénnen.

Grundsatz 5 | Die Bediirfnisse und Anforderungen der stédtischen
Nahmobilitét in der Innenstadt und in den Quartieren beriicksichtigen

Der Grof3teil der Alltagswegeketten besteht aus kurzen Wegen — oftmals
nicht langer als 1 oder 2 km. Genau fir diese Vielzahl der Wege gilt es,
Angebote zu schaffen, dass diese Wege gerne zu Fuld oder mit dem Fahr-
rad zuriickgelegt werden und auf die Nutzung des eigenen Pkw verzichtet
werden kann. Dazu missen allerdings entsprechende Voraussetzungen
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geschaffen werden. Zum Beispiel ist flr den Radverkehr der 6ffentliche
StralRenraum in der Innenstadt so herzustellen, dass genligende und
hochwertige Abstellmoglichkeiten vorzufinden sind und dass die Zuwe-
gungen auf direktem und sicherem Wege gestaltet werden. Zum Beispiel
soll die FulRgangerzone in der Nikolaistral3e uneingeschrankt fiir den Rad-
verkehr freigegeben werden; eine MalRnahme mit geringem Einsatz aber
groRer Wirkung.

Kurze Wege werden allerdings auch in den einzelnen Wohnquartieren
Flensburgs zurliickgelegt — sei es der Weg zum Backer oder der Besuch bei
den Nachbarn. Der Masterplan sieht vor, ein Konzept zu erstellen, das
Mobilitatsstationen nicht nurim verdichteten Innenstadtraum sondern ge-
rade in den Quartierszentren integriert. Diese halten unterschiedliche An-
gebote zur Fortbewegung vor (zum Beispiel Leihrader oder Carsharing) und
bieten zusatzlich eine Verkniipfung mit dem OPNV.

Grundsatz 6 | Multi- und Intermodalitdt ausbauen und ein multioptionales
Verkehrssystem der Zukunft ausbauen

Die zuvor genannten Mobilitdtsstationen sind ein wesentlicher Baustein,
ein multi- und intermodales Verkehrssystem in Flensburg aufzubauen,
dass auch den zukinftigen Anforderungen gentigt. Unabhéngig des Le-
bensentwurfs und des Wohnortes eines Flensburger Biirgers oder Biirgerin
soll jener/jene eine groRe Auswahl an Fortbewegungsmadglichkeiten vor-
finden (Multimodalitdt) und diese mit moglichst wenigen Barrieren mitei-
nander verknlpfen kdénnen. Fir diesen Ausbau gilt es, entsprechende
Entwicklungsstrategien fir das Car- und Bikesharing zu erarbeiten und
Akteure zu gewinnen, die solche Services anbieten. Im digitalen Zeitalter
ist es mindestens genauso wichtig, diese Angebote auf einer leicht be-
dienbaren und praktikablen Anwendung fir mobile Endgerate zuganglich
zu machen; eingebettet in ein ansprechendes Design.

Grundsatz 7 | Aufgaben und Verantwortung als Einpendlerstadt und
Oberzentrum in der Region iibernehmen

Flensburg Gbernimmt als Oberzentrum ganz wesentliche Aufgaben fir die
Region Schleswig-Flensburg und ist als Einpendlerstadt das Ziel vieler wo-
chentaglicher Arbeitswege. Dementsprechend sind insbesondere die Uber
die Stadtgrenze hinaus fihrenden Verkehrsverbindgen (insbesondere der
regionale Nahverkehr) so zu gestalten, dass diese Angebote mit dem stad-
tischen OPNV eingetaktet sind und somit eine wesentliche Alternative
zum Kfz darstellen. Auch fir Pendlerinnen oder Besucherlnnen der Stadt,
die lieber mit dem eigenen Kfz anreisen, wurden im Rahmen des Master-
plans Konzepte erstellt. Im dulReren Ring der Stadt werden verschiedene
Park&Ride-Platze fir die Besucherlnnen oder Pendlerlnnen von aul3en an-
geboten, die eine direkte Verknipfung zu einem CityBus vorfinden, um ein
kombiniertes Park- und OPNV-Ticket zu I6sen und bequem mit dem Bus in
die City gelangen kénnen. Auch die Verbesserung der Verbindung nach
Danemark ist ein Ziel. Kurzfristig soll ein einheitliches OPNV-Ticket ge-
wahlt werden kénnen, welches die Nutzung beider Verkehrsnetze ermog-
licht.
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Grundsatz 8 | Umweltfreundliche Antriebe férdern und die notwendige
Infrastruktur entwickeln

Um den hohen Zielsetzungen eines nachhaltigen Ressourcen- und Klima-
schutzes auch im Mobilitatsbereich gerecht zu werden, beschreibt der
Masterplan unterschiedliche Handlungs- und MalRnahmenfelder. Die E-
Ladesauleninfrastruktur soll verstarkt der Nutzung einer gréRRer werdenden
Anzahl an elektrisch betriebenen Fahrzeugen gerecht werden. Gerade die
Fahrzeuge, die viele Kilometerin den sensiblen Stadtraumen zuriicklegen,
wie die Buslinienflotte, stadtische Pkw aber auch die Lieferwagen, sollen
zuklinftig mit elektrischen Antrieben ausgestattet sein. Gerade in der stad-
tischen Logistik wird das Ziel verfolgt Logistikkonzepte zu erarbeiten, die
mittels dezentraler Verteilstationen den Einsatz von kleineren und stadt-
vertraglicheren Lieferfahrzeugen ermdéglichen. In den genannten Bereichen
ist angestrebt, entsprechende Bundesfordermittel zu generieren und die
Zusammenarbeit mit entsprechenden Akteuren (z.B. aus der Logistikbran-
che) zu suchen.

Grundsatz 9 | Ressourcen fiir das Erreichen der Verkehrswende einsetzen
und generieren

Um die im Masterplan angestrebte Verkehrswende fiir Flensburg zu initiie-
ren, sind die Freisetzung und der Einsatz wesentlicher Ressourcen not-
wendig. Die verankerten Ziele im Leitbild sind es wert, dass stadtische
Ressourcenfir diese Zwecke eingesetzt werden. Dementsprechendist der
Flensburger Etat auf die kommenden Investitionen durch die Reservierung
oder Umverteilung entsprechender Mittel vorzubereiten. Gerade der Aus-
bau des OPNV sowie der Umbau von StraRenrdumen bindet eine nicht
unerhebliche Summe an zur Verfligung stehenden Mitteln. Hier gilt es,
entsprechende Forderungen fir Projekte oder sogar Planstellen zu generie-
ren. Im Masterplanist festgesetzt, dass die Férderung einer auf drei Jahre
befristeten Planstelle zur Umsetzung der festgesetzten MalRnahmen ver-
folgt werden soll. Das Beispiel des geplanten Neumarktumbaus im Zuge
der Aufstellung eines Sanierungsgebietes zeigt, dass kreative Maglichkei-
ten bestehen, Synergien flr einen integrativen Umbau der Stadt zu nut-
zen.

Grundsatz 10 | Instrumente zur Uberpriifung der Zielerreichung etablieren
und anwenden

Die Erfahrung hat gezeigt, dass die Aufstellung eines Masterplans wohl
weitaus einfacher als dessen Umsetzung ist. Dementsprechend sollen im
Masterplan gewisse Instrumentarien festgesetzt werden, die den Fort-
schritt der Zielsetzungen messenund die Wirkungen analysieren. Als Bei-
spiel ist die im Masterplan festgesetzte Durchfiihrung von regelmaRigen
Mobilitatsbefragungen zu nennen. Damit kénnen die Verdnderungen im
Verkehrsmittelwahlverhalten erfasst und mit den entsprechenden Zielset-
zungen verglichen werden. Fir die Umsetzung der MalBnahmen sind Priori-
tatenlisten abzuleiten und entsprechende Akteure frithzeitig zu informieren
und einzubinden. Vordem Hintergrund von sich verandernden Rahmenbe-
dingungen ist es sinnvoll, den Masterplan bei Bedarf fortzuschreiben.
Auch die Verknipfung mit thematisch anders gelagerten Planwerken bzw.
Planungsprozessen (wie zum Beispiel dem ISEK-Prozess) ist weiterhin an-
zustreben, um einen integrativen Planungsprozess aufrechtzuerhalten.
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Darliber hinaus ist es fir die Akzeptanz und den Zuspruch fir verande-
rungsbringende MalRnahmen in der Gesellschaft ganz wesentlich, dass die
Ziele, Bestrebungen und Absichten immer wieder erklart und veranschau-
licht werden. Letztlich ist ein Grof3teil der MaRnahmen ein Mobilitatsmehr-
angebot fir die Flensburger Birger, das ihren Alltag bereichern kann aber
auch verandert — umso mehr ist es notwendig, jeden Blrger — egal wel-
cher sozialen Gruppe angehdrig — auf dem eingeschlagenen Weg mitzu-
nehmen. Plattformen und Kanéale der neuen Medien konnen dabei helfen,
flachendeckender zu informieren aber auch zu diskutieren. Darliber hinaus
sind in regelmaRigen Veranstaltungen im persénlichen Gesprach die Mei-
nungen und Anregungender Blrger aufzunehmen und Beflirworter zu ge-
winnen.

Grundsatz 11 | Neue Erkenntnisse der Mobilitdt wahrnehmen und die Um-
setzung von Pilotprojekten wagen

Im Rahmen des Masterplans wurde das Ziel erreicht, mit Hilfe von Leucht-
turmprojekten 6ffentlichkeitswirksame MalRnahmen umzusetzen, die zei-
gen, dass der Masterplan Mobilitat kein Konzept fir die Schublade ist,
sondern eine aktives Strategiepapier darstellt. Dementsprechend wurden
Projekte, wie zum Beispiel die ,Begegnungszone Rathausstraf3e” umge-
setzt, die fir Flensburg Neuland sind und entsprechend kontrovers in Poli-
tik, Presse und Gesellschaft diskutiert wurde. Der Masterplan mochte
vermitteln, dass sich Flensburg auch in Zukunft neuen Mobilitatsideen
6ffnen und Projekte ausprobieren mochte. Dabei ist auch das Scheitern
erlaubt, frei nach dem Prinzip: ,, Wir irren uns nach oben” (Prof. Harald
Lesch). Somit sollen auch zukiinftig neue Leuchtturmprojekte initiiert und
ausprobiert werden. Dabei sind immer wieder der Blick von aul3en zu su-
chen und Impulse anderer Stadte oder durch Mobilitatsdienstleister aus
der Privatwirtschaft aufzugreifen, auszuprobieren und umzusetzen.
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Anhang
Steckbriefe MalRnahmen 1 bis 85
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