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Hinweis zur Erstellung des Regionalen Nahverkehrsplanes

Der vorliegende Gemeinsame Regionale Nahverkehrsplan fiir den Zeitraum 2017
bis 2021 beriicksichtigt

¢ den dritten Regionalen Nahverkehrsplan Kreis Schleswig-Flensburg 2012 -
2016,

¢ den dritten Regionalen Nahverkehrsplan Kreis Nordfriesland 2010 - 2014 so-
wie

¢ den dritten Regionalen Nahverkehrsplan Stadt Flensburg 2013 - 2017.

Falls sich keine Anderungen zur vorhergehenden Fortschreibung ergeben haben,
erfolgt eine sinnentsprechende oder unveridnderte Ubernahme einzelner Ab-
schnitte.
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1. Einleitung

Den Gebietskorperschaften Kreis Nordfriesland, Kreis Schleswig-Flensburg sowie
der kreisfreien Stadt Flensburg obliegt auf Grundlage von § 2 Abs. 2 des Gesetzes
iber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Schleswig-Holstein (OPNVG) die Si-
cherstellung einer ausreichenden Bedienung im Ubrigen 6ffentlichen Personen-
nahverkehr (iibriger OPNV) als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe. Die genann-
ten Gebietskdrperschaften sind damit Aufgabentriger des ibrigen OPNV. GemiR
§ 5 Abs. 1 OPNVG kénnen die Kreise und kreisfreien Stidte oder deren Zweckver-
bande jeweils Regionale Nahverkehrsplane (RNVP) aufstellen. Bisher lagen in den
drei Gebietskorperschaften RNVP mit unterschiedlichen Laufzeiten vor:

¢ Dritter RNVP Kreis Nordfriesland 2010 — 2014
¢ Dritter RNVP Kreis Schleswig-Flensburg 2012 — 2016
¢  Dritter RNVP Stadt Flensburg 2013 — 2017

Mit vorliegendem Dokument wird aufbauend auf diese Ausgangslage erstmals im
Land Schleswig-Holstein ein gemeinsamer RNVP fiir einen gesamten Planungs-
raum vorgelegt. Ziel ist, damit einen integrierten Gesamtnahverkehrsplan zu erhal-
ten, der sowohl den flachenorientierten Kreisen als auch den Anforderungen der
innerstadtischen Verkehrsbedienung der Stadt Flensburg gerecht wird.

Der vorliegende RNVP 2017 bis 2021 beriicksichtigt als zentralen neuen Schwer-
punkt die Herausforderungen aus der erfolgten Weiterentwicklung des Rechtsrah-
mens des tibrigen OPNV auf EU-, Bundes- und Landesebene sowie den aktuellen
Rahmenbedingungen fiir den OPNV in finanz- und strukturpolitischer Hinsicht. Ein
weiterer zentraler Punkt ist die Hinterlegung einer Gesamtstrategie, um das ge-
setzlich vorgegebene Ziel einer vollstandigen Barrierefreiheit umzusetzen. Barrie-
refrei nutzbare Mobilitat stellt auch vor dem Hintergrund der demografischen Her-
ausforderungen eine wichtige gesellschaftliche Aufgabe dar.

Als weitere Randbedingung flieRen die Ergebnisse der im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) erarbeiteten Studie , Lang-
fristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in landlichen Rdumen — Demogra-
fische Herausforderungen, interkommunale Kooperationen und
Mobilitatsstrategie am Beispiel Nordfriesland” in vorliegenden RNVP ein. Die Stu-
die schlagt ein Kooperationsraumkonzept vor und entwickelt ein Mobilitdatskon-
zept, so dass ein wirksamer Planungsansatz zur integrierten Betrachtung von inter-
kommunalen Funktionszusammenhangen, Erreichbarkeitsbetrachtungen und
Mobilitatsstrategien entsteht.

Vor dem Hintergrund der demografischen Herausforderungen und dem Anspruch,
Lebensqualitat fiir alle Menschen zu schaffen, ist es wichtig, alle , Diversitaten” im
Blick zu haben. Die Einbeziehung der Perspektive von Gender Diversity in den Pla-
nungsprozess flhrt zur Attraktivitatssteigerung und einem nachhaltigen Ansatz,
der unterschiedliche Bedarfe, Lebensgewohnheiten und Befindlichkeiten diverser
Zielgruppen einbezieht und von daher eine vielfaltige Teilhabe aller Bevélkerungs-
gruppen ermoglicht.
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2.

Struktur des RNVP

Die Erarbeitung des RNVP beriicksichtigt eine Strukturierung in einen gemeinsa-
men Teil (GT), drei regionale Teile (RT) sowie zwei Schnittmengenteile fir die Be-
reiche Kreis Nordfriesland — Kreis Schleswig-Flensburg und Stadt Flensburg - Kreis
Schleswig-Flensburg.

Im vorliegenden Regionalen Teil fiir die Stadt Flensburg werden gebietskorper-
schaftsspezifische Aussagen und Regelungen getroffen. Diese Aussagen erginzen
den Gemeinsamen Teil, der das Hauptwerk bildet und den einheitlichen Rahmen
fiir den RNVP der gesamten Region aufspannt.

Die Schnittmengenteile definieren besondere Aussagen und Anforderungen, die
die Gestaltung des iibrigen OPNV im Schnittbereich zweier Gebietskdrperschaf-
ten betreffen.

Insgesamt beinhaltet der RNVP folgende Dokumente:

*

*

*

Gemeinsamer Teil (GT)

Regionaler Teil Kreis Nordfriesland (RT NF)

Regionaler Teil Kreis Schleswig-Flensburg (RT SL-FL)
Regionaler Teil Stadt Flensburg (RT FL) — hier vorliegend
Schnittmengenteil Kreis NF — Kreis SL (ST NF-SL)
Schnittmengenteil Stadt FL — Kreis SL (ST FL-SL)
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3. Standortbestimmung

3.1 Verwaltungsstrukturen

Die kreisfreie Stadt Flensburg befindet sich im duRersten Norden des Bundeslan-
des Schleswig-Holstein und besitzt die Funktion eines Oberzentrums. Sie ist die
drittgroBRte Stadt des Landes und nach der Nachbarstadt Glicksburg auch die
zweitnordlichste Stadt in der Bundesrepublik Deutschland.

Mit Ausnahme des nordlichen Abschnitts wird die Stadt Flensburg vollstandig vom
Kreis Schleswig-Flensburg umschlossen. Im Norden grenzt die Stadt an die Flens-
burger Forde.

Flensburg wird in 13 Stadtteile gegliedert (vgl. Abbildung 1), die wiederum insge-
samt 38 statistische Bezirke umfassen. Nachfolgend werden die Stadtteile kurz be-
schrieben:

Altstadt (STT01)

Die Altstadt umfasst den auch als Innenstadt bezeichneten &ltesten besiedelten
Bereich in Flensburg. Im Norden grenzt die Altstadt an die Neustadt, im Westen an
die Stadtteile Westliche H6he und Friesischer Berg, im Sliden an die Sudstadt, im
Sidosten an den Sandberg und im Osten an Jiirgensby.

Der Stadtteil Altstadt ist durch eine hohe Bevélkerungsdichte und einen hohen An-
teil von 18- bis 45-Jahrigen gekennzeichnet.

Neustadt (STT02)
Der Stadtteil Neustadt schlieSt nordlich an die Altstadt an und grenzt im Norden
an den Stadtteil Nordstadt und im Westen an die Westliche Hohe.

Der Stadtteil weist den hochsten Anteil der unter 30-Jahrigen auf und ist damit
einer der jlngsten Stadtteile in Flensburg. Neben einem lberdurchschnittlich ho-
hen Anteil an Personen mit Migrationshintergrund weist dieser Stadtteil die nied-
rigste Quote an sozialversicherungspflichten Beschaftigen auf.!

Nordstadt (STT03)

Der Stadtteil Nordstadt ist der nordlichste Stadtteil von Flensburg. Im Norden und
Westen grenzt die Nordstadt direkt an die amtsfreie Gemeinde Harrislee. Stdlich
der Nordstadt liegen die Stadtteile Westliche H6he und Neustadt.

Der Stadtteil weist eine sehr heterogene soziale Struktur auf.
Westliche Hohe (STT04)

Westliche Hohe liegt auf einer Anhdhe westlich der Hafenspitze. Der Stadtteil
grenzt im Sliden an den Stadtteil Friesischer Berg, im Osten an die Altstadt, im

! Vgl. Flensburg 2015a
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Nordosten an die Neustadt und die Nordstadt sowie im Norden an die amtsfreie
Gemeinde Harrislee.

Die Bevélkerungszahl ist in der Westlichen Hohe Uber die letzten Jahre stabil ge-
blieben. Kennzeichnend fir diesen Stadtteil ist die leicht Giberdurchschnittliche An-
zahl an Personen mit in der Altersgruppe ab 65 Jahren.

Friesischer Berg (STT05)

Der Stadtteil Friesischer Berg liegt oberhalb des Kirchspiels St. Nikolai. Er grenzt im
Stiden an den Stadtteil Weiche, im Slidosten an die Slidstadt, im Osten an die Alt-
stadt, im Norden an den Stadtteil Westliche Hohe und die amtsfreie Gemeinde
Harrislee sowie im Westen an die amtsfreie Gemeinde Handewitt.

Die Bevolkerungszahl im Stadtteil Friesischer Berg ist leicht riicklaufig. Der Anteil
der 18 bis unter 30-Jahrigen liegt aber liber dem Stadtdurchschnitt.

Weiche (STT06)
Im Stidwesten der Stadt Flensburg liegt der Stadtteil Weiche. Er grenzt an die Stadt-
teile Friesischer Berg und Sidstadt sowie an die amtsfreie Gemeinde Handewitt.

Weiche ist insbesondere fiir Familien attraktiv und weist eine ansteigende Bevol-
kerungszahl auf. Weiche hat einen tberdurchschnittlich hohen Bevolkerungsanteil
in der Altersgruppe 0 bis 18 Jahre (vgl. Flensburg 2015a).

Siidstadt (STT07)

Der Stadtteil Slidstadt grenzt im Siiden an die amtsfreie Gemeinde Handewitt, im
Osten an die Gemeinde Tastrup, im Nordosten an den Stadtteil Sandberg, im Nor-
den an die Altstadt, im Nordwesten an den Stadtteil Friesischer Berg und im Wes-
ten an den Stadtteil Weiche. Aktuell verjlingt sich die Stidstadt durch den vermehr-
ten Zuzug an Studierenden. Insgesamt steigt die Bevolkerungszahl leicht an (vgl.
Flensburg 2015a).

Sandberg (STT08)

Im stidostlichen Stadtgebiet liegt der Stadtteil Sandberg. Im Nordwesten grenzt er
an die Altstadt, im Westen und Siiden an die Slidstadt, im Osten an den Stadtteil
Tarup und im Norden an Jiirgensby. Im Stadtteil Sandberg befindet sich der Cam-
pus der Europa-Universitat Flensburg. Er ist durch die Hochschulnahe sehr beliebt
bei Studierenden. Der Anteil von 18 bis unter 30-Jahrigen ist Gberdurchschnittlich
hoch.

Jiirgensby (STT09)
Der Stadtteil Jirgensby grenzt im Westen an die Altstadt, im Stiden an Sandberg,
im Osten an Egelsby und im Norden an Fruerlund.

Nach Jahren der positiven Bevolkerungsentwicklung weist der Stadtteil Jiirgensby
aktuell einen leichten Riickgang auf. Der Anteil von Kindern und Jugendlichen un-
ter 18 Jahren ist unterdurchschnittlich, wahrend die Altersgruppe 18 bis unter 30
Jahren Uberdurchschnittlich vertreten ist.
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Fruerlund (STT10)

Im norddstlichen Stadtgebiet liegend, grenzt der Stadtteil Fruerlund im Nordosten
an den Stadtteil Mirwik, im duRRersten Sidosten an Engelsby und im Siden an
Jurgensby. Der Stadtteil Fruerlund weist eine konstant positive Bevélkerungsent-
wicklung UGber die letzten Jahre auf. Das Durchschnittsalter steigt dabei kontinuier-
lich an.

Abbildung 1:  Stadtteile der Stadt Flensburg

()
o

6

SSTO1: Altstadt SSTO5: Friesischer Berg SST09: Jirgensby SST13: Tarup
SST02: Neustadt SST06: Weiche SST10: Fruerlund
SSTO03: Nordstadt SSTO7: Stdstadt SST11: Mirwik
SST04: Westliche Hohe SSTO08: Sandberg SST12: Engelsby
Karte: IGES 2016.

Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016; Daten: ATKIS 2015.

Miirwik (STT11)

Der Stadtteil Mirwik liegt im duBersten Nordosten der Stadt und grenzt im Nord-
osten an die Gemeinde Gliicksburg, im Osten an die Gemeinde Wees, im Sliden an
den Stadtteil Engelsby und im Westen an Fruerlund. Mirwik ist der bevolkerungs-
reichste Stadtteil Flensburgs. Im Schnitt ist hier jede sechste Person gemeldet. Die
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Bevolkerungszahl nimmt dabei konstant zu. Markant fiir diesen Stadtteil ist die Zu-
nahme des Anteils der alteren Bevolkerung. Miirwik weist das héchste Durch-
schnittsalter in ganz Flensburg auf.

Engelsby (STT12)

Engelsby liegt im Osten der Stadt Flensburg und grenzt 6stlich an die Gemeinden
Wees und Maasbdill. Im Suden grenzt der Stadtteil an Tarup, im Westen an
Jurgensby, im Nordwesten an Fruerlund und im Norden an Murwik.

Die Bevolkerungszahl von Engelsby ist leicht riicklaufig. Zwar weist der Stadtteil
einen Uberdurchschnittlich hohen Anteil von Kindern und Jugendlichen auf, doch
auch dieser Anteil geht kontinuierlich zurick.

Tarup (STT13)

Der Stadtteil Tarup ist aktuell durch Neubaugebiete fiir den Wohnungsbau gepragt.
Er liegt im slidostlichen Stadtgebiet und grenzt im Osten an die Gemeinde Maas-
bill, im Stidosten an die Gemeinde Hiirup, im Siiden an die Gemeinde Tastrup, im
Sidwesten an den Stadtteil Stidstadt, im Westen an Sandberg und im Norden an
den Stadtteil Engelsby.

Viele junge Familien haben sich dort niedergelassen. Tarup wird durch ein hohes,
Bevolkerungswachstum und einen sehr hohen Anteil von Kindern und Jugendli-
chen charakterisiert.

3.2 Verwaltungsstruktur des Stadt-Umland-Bereichs

Der Stadt-Umland-Bereich wird im Landesentwicklungsplan (LEP)? als Raumkate-
gorie ausgewiesen und beinhaltet den landlichen gepragten Raum rund um Flens-
burg. Der Stadt-Umland-Bereich gliedert sich in einen ersten und zweiten Sied-
lungsring (vgl. Abbildung 2).

Der Stadt-Umland-Bereich soll regionale Wirtschafts-, Versorgungs- und Siedlungs-
schwerpunkte insbesondere auch im landlichen Raum starken. Eine gute verkehr-
liche Anbindung ist dafiir Voraussetzung und schlie3t aus Sicht der Landesentwick-
lungsplanung auch die Gewihrleistung der ErschlieBung durch den ONPV
ausdriicklich mit ein.

Neben dem zentralértlichen System weist der Regionalplan3 die Raumkategorie
,Gemeinden mit besonderen Funktionen ohne zentralortliche Einstufung” aus
(vgl. Tabelle 1). Gemeinden dieser Raumkategorie sollen aufgrund ihrer jeweiligen
Funktion starker als andere Gemeinden entwickelt werden.

2jgl. SH 2010.
3Vgl. MLR SH 2002.
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Abbildung 2:  Gemeinden des 1. und 2. Siedlungsrings
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1. Siedlungsring
1. Ausacker 2. Dollerup 3. Freienwill 4. Glicksburg
5. GroRsolt 6. Grundhof 7. Handewitt 8. Harrislee
9. Hirup 10. Husby 11. Langballig 12. Maasbdll
13. Munkbarup 14. Oeversee 15. Ringsberg 16. Sieverstedt
17. Tarp 18. Tastrup 19. Wees 20. Westerholz

2. Siedlungsring

21. Ahneby 22. Boxlund 23. Eggebek 24. Esgrus
25. GroRenwiehn 26. Holt 27. Horup 28. Janneby
29. Jardelund 30. Jerrishoe 31. Jorl 32. Langstedt
33. Lindewitt 34. Medelby 35. Meyn 36. Mittelangeln
37. Niesgrau 38. Nordhackste 39. Osterby 40. Schafflund
41. Schnarup-Thumby 42. Sollerup 43. Sérup 44. Steinberg
45. Steinbergkirche 46. Sterup 47.Suderhackstedt  48. Wallsbull
49. Wanderup 50. Weeshy

Karte: IGES 2016.

Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016; Daten: SH 2010.
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Tabelle 1: Gemeinden mit besonderer Funktion ohne zentralortliche Einstu-

fung
Funktion Gemeinden
Planerische Wohnfunktion-, Gewerbe- und Handewitt

Dienstleistungsfunktion

Planerische Gewerbe- und Dienstleistungs- Wees in Abstimmung mit Glicksburg und
funktion Flensburg

Ergdnzende, liberdrtliche Versorgungsfunktion  Langballig

Quelle: MLR SH 2002.

33 Verkehrsinfrastruktur

Strallennetz

Das StraBennetz der Stadt Flensburg ist durch Nord-Sid- und West-Ost-Achsen ge-
pragt (vgl. Abbildung 3). Wichtige Achsen stellen dabei die beiden BundesstralRen
B 199 (Osttangente) und B 200 (Westtangente) dar. Diese fungieren als Umgehung-
stralRen und ibernehmen die Zubringerfunktion fir die Bundesautobahn (BAB) 7.

Mit der im Jahr 2001 fertiggestellten Osttangente besitzt die Stadt zusammen mit
der Westtangente ein leistungsfahiges Tangentensystem, das den Innenstadtbe-
reich entlastet. Der regionale und lGberregionale Durchgangsverkehr wird groBrau-
mig um das Stadtzentrum herumgefihrt. Wahrend die Knoten der Westtangente
vollstandig niveaufrei ausgefiihrt sind, sind die Knoten der Osttangente teilweise
niveaugleich und mit LSA ausgefihrt.

Die LandesstraRe 249 und die KreisstraRe 28 verbinden die West- mit der Osttan-
gente und durchqueren dabei das Stadtgebiet. Die beiden Strallen nehmen dabei
den Grol3teil der einbrechenden Zielverkehre in das Stadtzentrum auf.

Schieneninfrastruktur
Die Stadt Flensburg ist Giber den Bahnhof Flensburg an den Nah- und Fernverkehr
auf der Schiene angebunden. Dies umfasst die folgenden Strecken

* Flensburg — Padborg (DK) — Fredericia (DK) — Arhus (DK),
+ Flensburg — Tarp — Jiibek — Schleswig — Rendsburg — Hamburg und
+ Flensburg — Husby — So6rup - Stiderbrarup — Eckernforde — Kiel.
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Abbildung 3:  Verkehrsinfrastruktur Stadt Flensburg

\
—== Ejsenbahn = Bundesstralle KreisstralRe
=== Bundesautobahn Landesstralle GemeindestraRe
Karte: IGES 2016.

Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016, Daten: ATKIS 2015.

3.4 Strukturdaten und Entwicklungsperspektiven

Bevolkerungsentwicklung

Die Gesamtbevdlkerung der Stadt Flensburg umfasst im Jahr 2015 93.112 Perso-
nen. Gegenliber dem Jahr 2014 ist die Bevolkerungszahl damit von 91.316 um
1.796 Personen gewachsen. Der Anteil der auslandischen Bevdlkerung stieg im
gleichen Zeitraum um 2.128 Personen auf 10.062. Dieser Effekt ist auf den Zuzug
von Gefllchteten zuriickzufiihren.

In den Jahren 2004 bis 2015 stieg die Bevolkerung der Stadt Flensburg in Summe
um mehr als 7 % an. Die Bevolkerungsentwicklung von 2004 bis 2015 ist in Tabelle
2 dargestellt.
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Alle Stadtteile der Stadt Flensburg konnten, mit Ausnahme von Engelsby, im Zeit-
raum von 2004 bis 2014 einen Bevdlkerungszuwachs verzeichnen.

Das stdrkste Bevolkerungswachstum mit jeweils mehr als 20% wird fur die Stadt-
teile Tarup und Weiche ausgewiesen, in denen Wohnungsneubau den starken Zu-
zug von Familien beglnstigt. Beispielhaft sind hier das Neubaugebiet Tarup-Hoch-
feld sowie die nach der SchlieBung der von-Briesen-Kaserne entstandene
Gartenstadt als neues Siedlungsgebiet in Weiche zu nennen. In beiden Stadtteilen
sollen weitere Gebiete zur Bebauung freigegeben werden, so dass ein weiteres Be-
volkerungswachstum wahrscheinlich ist.

Tabelle 2: Bevolkerungsentwicklung in der Stadt Flensburg
Bevolkerung Veranderung zum je- Veranderung zum je-
weiligen Vorjahr weiligen Vorjahr in %
2004 86.293 - -
2005 86.477 184 0,21
2006 86.937 460 0,53
2007 87.933 996 1,15
2008 88.619 686 0,78
2009 88.575 -44 -0,05
2010 88.669 94 0,11
2011 89.325 656 0,74
2012 89.999 674 0,75
2013 90.641 642 0,71
2014 91.316 675 0,74
2015 93.112 1.796 1,97
Quelle: Flensburg 2015c, Flensburg 2016b.

Bevolkerungsdichte
Tabelle 3 zeigt die Bevdlkerung, die Bevolkerungsdichte sowie die Bevolkerungs-
entwicklung in den Stadtteilen der Stadt Flensburg.

Die im inneren Bereich der Stadt liegenden Stadtteile Altstadt, Neustadt und
Jurgensby weisen jeweils die hochste Bevolkerungsdichte auf. In den duBeren
Stadtteilen ist sie hingegen deutlich geringer. Dabei sind die Stadtteile im Norden
und Nordosten dichter besiedelt als die westlichen Stadtteile Westliche Héhe und
Friesischer Berg. Die geringste Bevolkerungsdichte weisen die stidlichen Stadtteile
Sidstadt, Weiche und Tarup auf.
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Tabelle 3: Bevolkerung, Bevolkerungsdichte und Bevolkerungsentwicklungin
den Stadtteilen

Stadtteil Bevolkerung  Bevolkerungs- Bevélkerungsentwick-
absolut dichte lung
2014 2014 2004-2014
[Ew/km2]
STT01 Altstadt 3.481 6.107 +10,2 %
STTO2 Neustadt 4,197 8.930 +7,8%
STTO3 Nordstadt 11.153 2.754 +7,2 %
STTO4 Westliche Hohe 7.927 1.694 +0,8 %
STTOS Friesischer Berg 6.603 1.550 +0,6 %
STTO6 Weiche 6.993 875 +20,0 %
STT07 Stidstadt 4.067 787 +5,3%
STTO8 Sandberg 6.198 2.683 +6,1 %
STT09 Jurgensby 7.815 5.789 +2,9%
STT10 Fruerlund 6.421 2.579 +1,6 %
STT11 Mirwik 14.404 2.189 +1,1%
STT12 Engelsby 7.742 2.092 -0,2 %
STT13 Tarup 4,315 856 +23,1%
Quelle: Flensburg 2015a.

In Abbildung 4 wird die Bevolkerungsdichte in den einzelnen Stadtteilen grafisch
dargestellt.
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Abbildung 4:  Bevolkerungsdichte in den Stadtteilen

500 - 1000 Ew/km? [ 2000 - 5000 Ew/km? [l > 8000 Ew/km?
1000 - 2000 Ew/km? [ 5000 - 8000 Ew/km?

SSTO1: Altstadt SSTO5: Friesischer Berg SST09: Jirgensby SST13: Tarup
SST02: Neustadt SST06: Weiche SST10: Fruerlund
SSTO03: Nordstadt SSTO7: Sudstadt SST11: Mirwik
SST04: Westliche Hohe SST08: Sandberg SST12: Engelsby
Karte: IGES 2016.

Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016; Daten: Flensburg 2015a.

Bevolkerungsprognose

Bezogen auf das Basisjahr 2014 weist die Bevolkerungsprognose des Statistischen
Amts fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (Statistik Nord) auf Basis der Zensusda-
ten aus 2011 fir den Prognosezeitraum bis 2030 ein Bevdlkerungswachstum von
ca. von 6,73 % fur die Stadt Flensburg aus.*

4 Vgl. Statistik Nord 2016.
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Betrachtung der Bevélkerung im schulfdhigen Alter

Flr die Betrachtung der Bevolkerung im schulfahigen Alter ist die Altersgruppe von
6 bis 18 Jahren maligeblich, da in diesem Alter nach §§ 20 bis 23 des Schleswig-
Holsteinischen Schulgesetz (SchulG) vom 24. Januar 2007 die Schulpflicht besteht.

Die Entwicklung dieser Altersgruppe wird in Tabelle 4 aufgezeigt.

Tabelle 4: Entwicklung der Bevolkerung im schulfahigen Alter
Stadtteil Entwicklung der Bevolkerung im Relative
schulfihigem Alter! Verdnderung in
Prozent
2004 2014
STTO1 Altstadt 233 168 -27,9 %
STT02 Neustadt 413 373 9,7 %
STTO3 Nordstadt 1.331 1.178 -11,5%
STT04 Westliche Hohe 845 754 -10,8 %
STTO5 Friesischer Berg 634 499 -21,3%
STT06 Weiche 949 1.038 +9,4 %
STTO7 Stidstadt 344 304 -11,6 %
STTO8 Sandberg 472 353 -25,2 %
STTO9 Jirgensby 622 573 -7,9 %
STT10 Fruerlund 712 625 -12,2%
STT11 Mirwik 1.550 1.381 -10,9 %
STT12 Engelsby 1.197 951 -20,5%
STT13 Tarup 617 686 +11,2 %
Flensburg (Gesamt) 9.919 8.883 -10,4 %
Quelle: Flensburg 2016c.
Anmerkung: L Als Bevélkerung im schulfdhigen Alter sind alle Personen zwischen sechs und

unter 18 Jahren definiert.

Fiir die Laufzeit des RNVP bis 2021 ist in der Stadt Flensburg mit einer positiven
Entwicklung der Bevdlkerung im schulfdhigen Alter von ca. 2,2% zu rechnen.®

3.5 Pkw-Bestand und Motorisierung

In der Stadt Flensburg ist der Bestand der zugelassenen Pkw zwischen 2010 und
2015 bei gleichzeitiger Bevolkerungszunahme stetig gestiegen. Die nachfolgende

5 Vgl. Statistik Nord 2016.
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Tabelle zeigt die Entwicklung des Pkw-Bestandes im Vergleich zum Land Schleswig-
Holstein. Der Motorisierungsgrad entwickelte sich in der Stadt Flensburg im be-
trachteten Zeitraum auf einem stabilen Niveau, wahrend der Vergleichswert Mo-
torisierungsgrad im Landesdurchschnitt eine deutlich steigende Entwicklung auf-
zeigt.

Tabelle 5: Entwicklung Pkw-Bestand und Motorisierungsgrad 2010 bis 2015
Stadt Flensburg Land Schleswig-Holstein
Bestand an Motorisierungs- Bestand an Motorisierungs-
zugelassenen Pkw grad zugelassenen grad
[Pkw/1.000 Per- Pkw [Pkw/1.000 Per-
sonen] sonen]
2010 38.764 437 1.452.553 513
2011 39.488 442 1.476.405 521
2012 39.433 438 1.499.358 535
2013 39.840 440 1.517.779 541
2014 40.182 440 1.534.917 545
2015 40.869 439 1.555.863 553
Quelle: Flensburg 2016b; Statistik Nord o.J.

3.6 Wirtschaftsstrukturelle Situation

Arbeitsmarktentwicklung

Im Zeitraum zwischen 2010 bis 2014 ist die Anzahl der sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten® kontinuierlich auf 27.326 Personen gestiegen. Mit Ausnahme des
Stadtteils Miirwik konnte die positive Entwicklung in allen Stadtteilen festgestellt
werden. Dabei profitierte der Stadtteil Tarup tGberdurchschnittlich stark (+30,4 %).
Die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten und die Beschaftigungs-
qguote (BQ) werden in Tabelle 6 dargestellt.

Wirtschaftsstruktur

Die Beschaftigten in der Stadt Flensburg sind in knapp 5.000 Unternehmen tatig.
Die Wirtschaft wird klar durch die Dienstleistungssektoren dominiert. Mit fast 79%
der Bruttowertschopfung und mehr als 85% der Erwerbstatigen ist dieser Bereich
im Landesvergleich Gberdurchschnittlich stark ausgepragt.

Sozialversicherungspflichtige Beschéftigte beinhalten Erwerbstatige inklusive Auszubilden-
ende, die kranken-, renten- und pflegeversicherungspflichtig sind und fur die vom Arbeitge-
ber Beitragsanteile zu entrichten sind. (vgl. Destatis 2016)
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Tabelle 6: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte und Beschaftigungs-
quote (BQ) 2010 und 2014

Anzahl Anzahl

STTO1  Altstadt 1.013 38,1% 1.138 39,5%
STT02 Neustadt 939 30,2 % 1.165 34,7 %
STT03  Nordstadt 2.738 36,0 % 3.117 39,4 %
STT04  Westliche Hohe 2.011 40,0 % 2.259 44,6 %
STTO5  Friesischer Berg 2.059 44,2 % 2.116 45,3 %
STT06  Weiche 1.972 46,8 % 2.318 51,8 %
STTO7  Siidstadt 1.183 44,0 % 1.354 47,5 %
STT08 Sandberg 1.709 38,0 % 1.905 41,0%
STT09  lJirgensby 2.374 43,1% 2.572 45,1 %
STT10  Fruerlund 1.889 45,8 % 2.159 51,6 %
STT11  Mirwik 3.661 42,8 % 3.323 38,6 %
STT12  Engelsby 2.270 43,8 % 2.491 48,8 %
STT13  Tarup 1.055 41,7 % 1.376 49,1 %

Flensburg (Gesamt) 25.149 41,7 % 27.326 43,9 %

Quelle: Flensburg 2015a.

Darliber hinaus verfligt Flensburg tGber regional bedeutende Standorte des verar-
beitenden Gewerbes. Auch fir Unternehmen aus Danemark ist die Stadt Flensburg
durch die unmittelbare Grenzlage sehr attraktiv. Als Oberzentrum ist Flensburg au-
Rerdem wichtiger Verwaltungs- und Hochschulstandort in der Region.
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Abbildung 5:  Wirtschaftsstruktur nach Anteilen an der Bruttowertschopfung
(links) und Erwerbstatigen (rechts), Stand: 2013
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Quelle: VGRDL 2015.
Erlduterungen: A = Land- und Forstwirtschaft, Fischerei, C = Verarbeitendes Gewerbe, F = Bau-

gewerbe, G-J = Handel, Verkehr und Lagerei, Gastgewerbe, Information und
Kommunikation, K-N = Finanz-, Versicherungs- und Unternehmensdienstleister;
Grundstiicks- und Wohnungswesen, O-T = Offentliche und sonstige Dienstleis-
ter, Erziehung und Gesundheit, Private Haushalte mit Hauspersonal

In Abbildung 5 wird die Wirtschaftsstruktur der Stadt Flensburg in Abhangigkeit
der Bruttowertschépfung sowie der Anzahl der Erwerbstatigen dargestellt.

Industrie- und Gewerbeentwicklung

Die Zahl der Betriebe im verarbeitenden Gewerbe ist in den vergangenen Jahren
stetig zurlickgegangen. Dies betrifft vor allem die kleineren Unternehmen mit we-
niger als 50 Beschaftigten. Trotzdem ist das verarbeitende Gewerbe mit einem An-
teil von Uber 13% an der Bruttowertschopfung und Gber 4.200 Beschaftigten wei-
terhin ein wichtiger Standort fiir Flensburg und die Region. Die wichtigsten
Bereiche sind der Maschinen- und Schiffbau. Weitere wichtige Bereiche des verar-
beitenden Gewerbes sind Kaltetechnik, feinmechanische Industrie, Papierverar-
beitung, Erndhrungs- sowie Pharmaindustrie.

Dienstleistungen und Tourismus

Der Dienstleistungssektor dominiert die Wirtschaftsstruktur der Stadt Flensburg.
Zum einen wird hier die Funktion als Oberzentrum, Verwaltungs- und Hochschul-
standort deutlich. Zum anderen sind Bereiche wie Gesundheitsdienstleistungen
und Versandhandel stark vertreten. Die kreisfreie Stadt Flensburg ist Teil der Ur-
laubsregion Flensburger Forde. Insbesondere durch die Verbindung von deutscher
und danischer Kultur ist die Stadt zunehmend als touristisches Ziel beliebt. Im Jahr
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2014 wurden in Flensburg iber 250.000 Ubernachtungen gezihlt, was einen An-
stieg von mehr als 10% gegenliber dem Vorjahresreisezeitraum entspricht.

Einzelhandel

Neben der Versorgung mit medizinischen, administrativen und kulturellen Ange-
boten besitzt das Oberzentrum Flensburg eine wichtige Nahversorgungsfunktion
fiir eine Bevolkerung von etwa 500.000 Personen des Stadtgebietes sowie der an-
grenzenden Gemeinden.” Die an der Flensburger Forde gelegene Innenstadt ist der
Hauptgeschaftsbereich der Stadt und verfligt tiber zahlreiche Einzelhandels-, gast-
ronomische sowie Dienstleistungsangebote.

Fir die teilrdumliche Nahversorgung einer Bevdlkerung von jeweils mindestens
10.000 Personen vorrangig mit Gitern des periodischen Bedarfs werden im Einzel-
handelskonzept vier Stadtteilzentren der ersten Ordnung (breiter Angebotsmix,
mindestens einem Lebensmittel-Vollsortimenter und einem Lebensmittel-Disco-
unter) sowie drei Stadtteilzentren der zweiten Ordnung (mindestens ein moderner,
vollsortierter Supermarkt) ausgewiesen.?

3.7 Schulstruktur

Derzeitige Situation
Im Schuljahr 2014/2015 gibt es in der Stadt Flensburg 25 allgemeinbildende Schu-
len in kommunaler Tragerschaft. Diese untergliedern sich in

zehn Grundschulen,

finf Gemeinschaftsschulen, davon zwei mit gymnasialer Oberstufe,
vier Gymnasien und ein Abendgymnasium,

drei regionale Berufsbildungszentren sowie

drei Forderzentren.

* 6 6 o o

Zusatzlich verflugt die Stadt Flensburg tiber folgende Schulen in freier Tragerschaft:

¢ sechs Schulen des Danischen Schulvereins fir Sidschleswig (Grundschule
bis Gemeinschaftsschule mit gymnasialer Oberstufe)

+ Ostseeschule (Klassen 1-10)

+ Waldorfschule (Klassen 1-10)

Tabelle 7 zeigt Schulen in der Stadt Flensburg mit mehr als 500 Schiilerinnen und
Schiilern. Eine Ubersicht aller Schulen mit Zuordnung von Schultypen, Schultri-
gern sowie die Anzahl der Schiilerinnen und Schiiler ist in Anhang Al dargestellt.

Zusammen mit weiteren OPNV-relevanten Zielen werden Bildungseinrichtungen
mit mehr als 500 Schiilerinnen und Schillern oder Studierenden in Abbildung 6
dargestellt.

7 Vgl. Flensburg 2015f.
8 Ebenda.
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Tabelle 7: Schulen mit mehr als 500 Schiilerinnen und Schiilern

Name Standort Anzahl
Berufsschulzentrum Friesischer Berg, 2.404
Eckener Schule Friesische Liicke 15

Stadtische Handelslehranstalt Friesischer Berg, 2.126

Marienallee 5

Hannah-Arendt-Schule Friesischer Berg, 1.765
Friesische Licke 17

Kurt-Tucholsky-Schule Engelsby, 1.192
Richard-Wagner-Str. 41

Auguste-Viktoria-Schule Altstadt, 992
Stdergraben 34

Altes Gymnasium Altstadt, 867
SelckstralRe 1

Fridtjof-Nansen-Schule Fruerlund, 777
ElbestraRe 20

Fordegymnasium Fruerlund, 756
ElbestralRe 10

Goethe-Schule Jirgensby, 712
Bismarckstralle 41

Duborg-Skolen Westliche Hohe, 526
RitterstraRe 27

Quelle: Statistik Nord 20153, Statistik Nord 2015b.

Quelle-Ziel-Beziehungen der Schiilerinnen und Schiiler mit Anspruchsberechti-
gung auf eine Beférderung

Aus dem Kreisgebiet heraus bestehen insbesondere aus den Umlandgemeinden
starke Verflechtungen zu Schulstandorten in der Stadt Flensburg. Eine Ubersicht
Uber die Quelle-Ziel-Beziehungen der Schiilerinnen und Schiiler ist im Anhang Al
dargestellt.

Die Uibergreifenden Quelle-Ziel-Beziehungen zu Schulstandorten in der Stadt Flens-
burg werden im Schnittmengenteil der kreisfreien Stadt Flensburg und des Kreises
Schleswig-Flensburg ausgewiesen.
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Tabelle 8: Anzahl der Schilerinnen und Schiiler an kommunalen Schulen

2014 bis 2025
Schulart Anzahl Anzahl Relative
2014 Prognose 2025 Veranderung
Grundschulen 2.159 2.075 -3,9%
Gemeinschaftsschulen 3.598 3.199 -11,1%
Gymnasien 3.322 2.728 -17,9%
RBZ 6.322 5.942 -6,0 %
Forderzentren 318 288 -9,4 %
Quelle: Flensburg 2014.
Anmerkung: ! Die Prognose der Férderschule wird nur bis zum Jahr 2024 angegeben.

Zu erwartende Entwicklung

Entsprechend dem Schulentwicklungsplan 2014 - 2019 der Stadt Flensburg wird
sich die Anzahl der Schilerinnen und Schiler bis zum Jahr 2019 um 1.200 Schiile-
rinnen und Schiiler verringern. Nach dem Jahr 2019 soll der Riickgang enden und
ungefahr auf dem Niveau verbleiben. Der Grund fir die ausgewiesene Entwicklung
liegt vor allem in der riicklaufigen Bevolkerungsentwicklung des Flensburger Um-
lands.® Allerdings wirkt sich dieser Riickgang unterschiedlich auf die verschiedenen
Schularten aus (vgl. Tabelle 8).

Auswirkung der freien Schulwahl auf die Leistungserbringung im iibrigen OPNV
GemaR § 24 Abs. 1 des Schulgesetzes in Schleswig-Holstein (SchulG) kénnen Eltern
und volljahrige Schilerinnen und Schiiler die zu besuchende Schule frei wahlen,
unter der Voraussetzung, dass die gewahlte Schule ausreichende Aufnahmekapa-
zitaten aufweist.

Die Stadt Flensburg weist durch ihre Funktion als Oberzentrum und der damit ein-
hergehenden Vielzahl an Schulen ein hohes Mal} an auswartigen Schiilerinnen und
Schiiler auf. Beispielsweise haben ca. zwei von drei Schiilerinnen und Schilern am
Alten Gymnasium ihren Wohnsitz aullerhalb der Stadt. An der Auguste-Viktoria
Schule ist ebenfalls mehr als die Halfte der Schiilerinnen und Schiiler nicht in Flens-
burg gemeldet. Entsprechend dem aktuellen Schulentwicklungsplan sind dhnliche
Entwicklungen mittlerweile auch bei den Grundschiilerinnen und -schilern zu er-
kennen.

Die Stadt Flensburg bemdiiht sich, die innerstadtischen Verflechtungen bei der Be-
férderung von Schiilerinnen und Schiilern im Rahmen der OPNV-Gesamtplanung
zu bedienen und eine Erreichbarkeit aller Schulen mit dem regularen Ubrigen
OPNV sicherzustellen. Durch die Wahl einer anderen als der zustidndigen Schule

9 Vgl. Flensburg 2014.
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kdonnen jedoch Verlagerungseffekte, Fahrzeitverlangerungen sowie Kostensteige-
rungen eintreten. Sollte eine Schule durch die freie Schulwahl nicht in angemesse-
ner Zeit erreicht werden kdnnen, wird ggf. die Einrichtung freigestellter Verkehre
aullerhalb des 6ffentlichen Verkehrs erforderlich.

3.8 OPNV-relevante Verkehrsziele

OPNV-relevante Ziele stellen neben Schulen und anderen Ausbildungseinrichtun-
gen insbesondere Arbeitsstatten, Freizeiteinrichtungen, Behdrden, touristische
Ziele und Versorgungsschwerpunkte mit einer hohen Anzahl an Beschaftigten, Be-
suchenden bzw. Nutzenden dar. Zu wichtigen Zielen im tibrigen OPNV in der Stadt
Flensburg gehoren insbesondere

¢ die Altstadt als Einzelhandels- und Dienstleistungszentrum sowie als Haupt-
standort der Verwaltung,

der Universitats- und Hochschulcampus mit Gber 9.000 Studierenden,

das Gewerbegebiete West, inklusive dem CITTI-Park,

das Gewerbegebiet Sid, inklusive dem Forde Park,

die west- und ostseitigen Gewerbeflachen am Fordeufer.

* 6 o o

Mit iber 3.000 Beschaftigten ist die Evangelisch-Lutherische Diakonissenanstalt
Flensburgs groRte Arbeitgeberin. Die groRten Arbeitgebenden des verarbeitenden
Gewerbes sind die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft mbH mit Sitz in der Flens-
burger Nordstadt und das Werk der Krones AG (Produktion Flaschenreinigungsan-
lagen) im Gewerbegebiet West. Weitere Unternehmen, die durch ihre hohe Be-
schaftigtenzahl ebenfalls ein wichtiges OPNV-Ziel darstellen, werden in Tabelle 9
benannt.

Tabelle 9: Flensburger Unternehmen mit > 500 Mitarbeitern (Stand: 2013)
Ev. Luth. Diakonissenanstalt Flensburg (Diako) 3.200
coavia GmbH & Co. KG 1.200
Stadtwerke Flensburg GmbH 932
Beyersdorf Dienstleistungen 850
GmbH & Co. KG
Malteser St. Franziskus gGmbH 750
Flensburger Schiffbau-Gesellschaft mbH 693
sh:z Schleswig-Holsteinischer Zeitungsverlag GmbH & Co. KG 652
Krones AG 520

Quelle: HSH Nordbank 2013.
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Abbildung 6 zeigt zusammenfassend wichtige OPNV-relevante Ziele im Stadtgebiet
Flensburg.

Abbildung 6:  Auswahl wichtiger OPNV-relevante Ziele Stadt Flensburg
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Karte: IGES 2016.

Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016.

3.9 Verkehrsverflechtungen von Beschaftigten in der Stadt Flens-
burg (Berufspendelnde)

Verkehrsverflechtungen innerhalb der Stadt Flensburg

Im Jahr 2010 wurde eine umfassende Mobilitatsbefragung in der Stadt Flensburg
durchgefiihrt. Die dabei gewonnenen Erkenntnisse zur Verkehrsbeziehungen der
Flensburger Bevolkerung ist in der Abbildung 7 dargestellt.

Es zeigt sich, dass neben einer (iber das gesamte Stadtgebiet eher heterogene Ver-
kehrsverflechtung auch Verflechtungsschwerpunkte zwischen Altstadt und den an-
deren Stadtteilen vorliegen. Zudem bestehen verstarkte Beziehungen im Nordos-
ten der Stadt ausgehend vom bevolkerungsstarksten Stadtteil Miirwik.
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Abbildung 7:  Verkehrsverflechtungen innerhalb der Stadt Flensburg
(alle Verkehrsmittel)

Dargestellt sind alle
Beziehungen > 2.000 Wege

|

Karte: IGES 2016
Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016; Daten: Flensburg 2011a.

Betrachtet man die Verkehrsverflechtung mit der Altstadt und den anderen Stadt-

teilen (vgl. Abbildung 8), werden ebenfalls besonders starke Verfechtungen zum
bevolkerungsstarksten Stadtteil Miirwik erkennbar.

32



Abbildung 8:  Verkehrsverflechtung zwischen dem Stadtteil Altstadt und den Ub-
rigen Stadtteilen (alle Verkehrsmittel)
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Karte: IGES 2016.
Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016; Daten: Flensburg 2011a.

Gebietskorperschaftsiibergreifende Berufspendelnde

Wichtige KenngréBen fiir den Mobilitatsbedarf kénnen aus den Verflechtungen
der Berufspendelnden abgeleitet werden. In den nachfolgenden Abbildungen sind
alle einbrechenden und ausbrechenden Berufspendelndenstrome auf Ebene der
Gemeinden mit mehr als 100 Berufspendelnden je Strom dargestellt. Eine makro-
skopische Darstellung der Verflechtungen der Berufspendelnden auf Kreisebene
und Uber den Planungsraum | hinaus wird im Gemeinsamen Teil des RNVP darge-
stellt.

Mit dem Datenstand 2015 haben 20.628 Berufspendelnde nach Flensburg aus Ge-
meinden aullerhalb der Stadt ihren Arbeitsort in Flensburg. Dabei zeigt sich, dass
der GroRteil dieser Berufspendelnden ihren Wohnsitz im Kreis Schleswig-Flensburg
hat. Die mit Abstand starksten Verflechtungen bestehen zwischen Flensburg und
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den beiden angrenzenden amtsfreien Gemeinden Handewitt und Harrislee. Be-
rufspendelnde aus Danemark spielen eine eher untergeordnete Rolle. Alle relevan-
ten Verflechtungen der Berufspendelnden mit mehr als 100 Berufspendelnden aus
den Gemeinden des Planungsraums I, werden in der Abbildung 9 gezeigt.

Abbildung 9:  Berufspendelnde nach Flensburg
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Karte: IGES 2016.
Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016; Daten: BA 2015.

Die Gesamtanzahl der Berufspendelnden aus Flensburg heraus misst mit 8.921
deutlich geringer als die Zahl der Berufspendelnden in Richtung Flensburg. Auch
hier stellen der Kreis Schleswig-Flensburg und insbesondere die amtsfreien Ge-
meinden Harrislee und Handewitt die wichtigsten Quellorte der Verflechtungen
dar. Die Verflechtungen der Berufspendelnden mit mehr als 100 Berufspendelnden
aus Flensburg werden in Abbildung 10 dargestellt.
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Abbildung 10: Verflechtungen der Berufspendelnden aus Flensburg auf
Gemeindeebene
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Karte: IGES 2016.
Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016; Daten: BA 2015.

3.10 Wirtschaftlicher und organisatorischer Rahmen des iibrigen
OPNV

Finanzierung des iibrigen OPNV in der Stadt Flensburg

Entsprechend § 6 Abs. 1 OPNVG SH obliegt die Finanzierung des tibrigen OPNV
dem Aufgabentrager. Die Stadt Flensburg als Aufgabentrager erhalt dabei weiter-
geleitete Mittel nach dem Regionalisierungsgesetz sowie erganzende Landesmittel
(vgl. § 6 Abs. 3 OPNVG SH).

Die Zusammensetzung der Mittel ist in der Landesverordnung Uber Finanzierung
des offentlichen Personennahverkehrs mit Bussen und U-Bahnen vom 11. April
2012 (OPNVFinV SH) geregelt. Nach § 1 Abs. 1 OPNVFinV SH stehen allen Aufga-
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bentrdagern in Schleswig-Holstein in Summe 57,313 Mio. Euro pro Jahr zur Verfi-
gung. Diese Mittel werden nach einem Verteilungsschlissel auf die unterschiedli-
chen Aufgabentriger verteilt. Nach § 2 Abs. 1 OPNVFinV SH, liegt der Schliissel fiir
die Stadt Flensburg bei 3,61 %. Somit erhalt die Stadt jahrliche Mittel i.H.v. 2,07
Mio. Euro.

Dariiber hinaus stehen den Beteiligten im OPNV Mittel aus dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz des Landes (GVFG-SH) zur Verfiigung, indem das Land
MaRnahmen, die zu einer Verbesserung des OPNV fiihren, mit bis zu 75% férdert.

Verkehrsunternehmen, die Linienverkehrsleistungen in der Stadt Flensburg anbie-
ten, haben in Summe vier Einnahmequellen:

1. Einnahmen durch Fahrscheinverkaufe

2. Ausgleichszahlungen der Stadt aus bestehenden Verkehrsvertragen (im
Sinne o6ffentlicher Dienstleistungsauftrage 6DA)

3. Mitteln aus dem Ausgleich fiur die kostenlose Beférderung schwerbehin-
derter Personen (§ 148 SGB IX)

4. Sonstige Einnahmen (z.B. Vermietung von Werbeflachen)

Derzeitige Organisation des librigen OPNV

Die Organisation des iibrigen OPNV erfolgt in der Stadt Flensburg entsprechend
des sogenannten Zwei-Ebenen-Modells aus Aufgabentrdager und Verkehrsunter-
nehmen (Erstellung der Verkehrsleistung). Im Gegensatz zum 3-Ebenen-Modell
weist das angewendete Modell keine Regie- und Managementebene zwischen der
Bestellung und der Erstellung der Verkehrsleistung auf.

Aufgabetrager im Sinne des vorliegenden RNVP ist dabei die Stadt Flensburg.

Die Erstellung der Verkehrsleistungen erfolgt durch das kommunale Verkehrsun-
ternehmen Aktiv Bus Flensburg GmbH, das gleichzeitig die Liniengenehmigungen
im Stadtverkehr halt*°.

10 Die Liniengenehmigung der Linie 13 wird als Gemeinschaftskonzession durch die Aktiv Bus Flens-
burg GmbH und die Autokraft GmbH gehalten.
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4. Derzeitiges Angebot im OPNV

4.1 Angebot im SPNV

Das Angebot im SPNV mit Zugang am Bahnhof Flensburg umfasst derzeit die Stre-
cken

¢ Flensburg — Schleswig — Hamburg,
¢ Flensburg — Siiderbrarup — Kiel und
¢ Husum — Schleswig — Rendsburg — Kiel.

Angaben zum Streckenverlauf sowie zur derzeitigen Bedienung sind in der folgen-
den Tabelle aufgefiihrt.

Tabelle 10: Angebotsumfang im SPNV in der Stadt Flensburg

Lfd. Linie und Laufweg Richtung Zugpaare
Nr.

Mo- Sa
Fr

1 RE 7 Flensburg - Schleswig - Flensburg - Hamburg 20 21 18 60"

Neuminster - Hamburg
Hamburg - Flensburg 20 21 18

2 RE 72 Flensburg - Eckernférde  Flensburg - Kiel 16 16 15 60"
- Kiel
Kiel - Flensburg 16 17 16
3 RE 74 Husum- Schleswig - Husum - Kiel 19 19 17 60"

Rendsburg - Kiel
Kiel - Husum 19 20 19

Quelle: NAH.SH 2016.

Zugangsstellen zum SPNV

Die Stadt Flensburg verfligt mit dem Bahnhof Flensburg lGber eine Zugangsstelle
zum SPNV. Der Bahnhof liegt am siidlichen Rand der Innenstadt und ist flr eine
barrierefreie Nutzung ausgebaut. Der zentrale Verknlpfungspunkt im Ubrigen
OPNV, Flensburg ZOB, ist hingegen im Stadtzentrum verortet.

Derzeitig wird die Verbindung zwischen dem ZOB und dem Bahnhofsvorplatz (Hal-
testelle: Bahnhof) mit den Linien 1 und 5 im 10-Minuten-Takt hergestellt. Zusatz-
lich bestehen Verbindungen ausgehend von den Haltestellenbereichen in der
Schleswiger Str. (Bahnhof/Serpentine sowie Bahnhof/Tegelbarg) von und zur In-
nenstadt bzw. ZOB mit den Linien 12, 14 sowie dem Regionalverkehr.

Das grundsatzlich vorhandene Angebot ist damit als durchaus angemessen zu be-
zeichnen, jedoch bestehen Defizite insbesondere bei der raumlichen Verkniipfung
zwischen dem SPNV und dem Gbrigen OPNV im Stadtgebiet.
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Der konkrete Handlungsbedarf wird in Abschnitt 4.3 unter dem Aspekt ,Verkniip-
fungspunkte im tibrigen OPNV sowie mit dem SPNV und dem Individualverkehr*
dargestellt.

4.2 Angebot im Personenfernverkehr

Schienenpersonenfernverkehr
Die Stadt Flensburg ist nur an wenige Angebote des Schienenpersonenfernver-
kehrs angebunden.

Am Bahnhof Flensburg besteht im Fahrplanjahr 2016 der Zugang zu Fernziigen der
Produktklasse Intercity. Die Angebote verkehren nicht vertaktet, sondern als ein-
zelne Zuge. Dabei werden zwei tagliche Verbindungen zwischen Hamburg und
Aalborg angeboten, die in der Sommersaison auf drei tagliche Verbindungen ver-
dichtet werden. Zusatzlich werden an den Wochenendtagen Freitag und Sonntag
zwischen Flensburg und Miinchen bzw. Osterreich sowie zwischen Flensburg und
K6In Fahrten angeboten.

Die Einbindung von Flensburg in die vertakteten und miteinander verknipften Li-
nien im Schienenpersonenfernverkehr ist bisher nur unzureichend und liberwie-
gend mit Umsteigeerfordernis gegeben.

Fernbuslinienverkehr
Viele Stadte und Regionen in Deutschland profitieren seit der Umsetzung der
Marktliberalisierung zum 01. Januar 2013 von neuen Fernbuslinienverkehren. Die
Stadt Flensburg ist derzeit Gber nachfolgend dargestellte Linien an das Fernbusli-
niennetz angebunden.

Tabelle 11: Anbindung der Stadt Flensburg an das Fernbusliniennetz, Stand:
11/2016
Anbieter Laufweg Zugangsstellen im Stadt-
gebiet
Abildskou A /S, Berlin - Flensburg - Aarhus Flensburg ZOB
List - Flensburg - Berlin Flensburg Hbf
Rostock - Flensburg Flensburg Hbf
Flensburg - Berlin Flensburg Hbf
FlixBus Sylt - Hamburg - Miinchen Flensburg Hbf
Briissel - Flensburg - Malmo Flensburg Hbf
Flensburg - Hamburg - KéIn Flensburg Hbf
Aarhus - Berlin Flensburg ZOB
Eurolines Flensburg-Aarhus/Aalborg/Kolding/Vejle Flensburg ZOB
Quelle: IGES 2016.
Anmerkung: Aufgrund der Marktdynamik unterliegen die bedienten Strecken haufigen An-
passungen.
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Die Marktstrategien der Fernbusanbieter sind als volatil und entsprechend den
kleinteiligen Nachfrageentwicklungen als stark schwankend zu bezeichnen. Den-
noch gibt es einen klaren Trend zur starkeren Etablierung von Verbindung in tou-
ristisch interessante Regionen. Es ist daher davon auszugehen, dass eine Zunahme
der angebotenen Fernbusverbindungen erfolgt.

4.3  Angebot im iibrigen OPNV

Aufgabentriger fiir den ibrigen OPNV im Stadtgebiet ist gemaR § 2 OPNVG SH die
Stadt Flensburg.

Der Stadtverkehr Flensburg umfasst derzeit insgesamt elf Linien und drei Nachtli-
nien. Abbildung 11 zeigt den schematischen Verlauf der einzelnen Stadtbuslinien
in der Stadt Flensburg.

Abbildung 11: Liniennetz Stadt Flensburg
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Karte: IGES 2017, Daten: Aktiv Bus 2016.

Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016.
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Die Linien verlaufen zumeist sternférmig auf die Innenstadt zu. Zentraler Verkniip-
fungspunkt im (brigen OPNV ist der ZOB, der mit Ausnahme der Linien 10 und 11
von allen Linien im Stadtverkehr bedient wird.

Die Linien 1 und 5 binden den Bahnhof Flensburg als Zugangsstelle zum SPNV an
die Innenstadt sowie den ZOB an. Zusatzlich bestehen Verbindungen zwischen
dem Haltestellenbereich Bahnhof/Serpentine und der Innenstadt bzw. dem ZOB
durch die Linien 12, 14 sowie den Regionalverkehr.

Die Linien 4, 5 und 13 verbinden den ZOB und die Universitat Flensburg.

Als einzige Stadtbuslinie geht die Linie 1 im Norden lber das Stadtgebiet hinaus
und verbindet das Stadtzentrum Flensburg Gber den Harrisleer Ortsteil Wassersle-
ben mit Krusau (Konigreich Danemark). In Krusau besteht ein Taktknoten zwischen
der Linie 1 und den von Sydtrafik betriebenen Linien 110 sowie 220, so dass
dadurch u.a. auch stiindliche Verbindungen zwischen Flensburg und Aabenraa,
Grasten, Sgnderborg sowie Padborg entstehen.

Eine detaillierte Ubersicht tiber alle Linien im Stadtverkehr Flensburg inklusive des
jeweiligen Fahrtverlaufs sowie Informationen (iber das Fahrtenangebot kann dem
Anhang A2 entnommen werden.

Erreichbarkeit relevanter innerstidtischer Ziele mit dem OPNV
Alle relevanten Ziele im Flensburger Stadtgebiet kdnnen mit dem OPNV direkt oder
mit einem Umstieg erreicht werden.

Die Altstadt ist durch das sternférmige Liniennetz aus allen Stadtteilen direkt zu
erreichen. Die im sidlichen Altstadtbereich liegenden Haltestellen Angelburger
StralSe und Stidermarkt werden von allen Linien angefahren. Der ZOB wird mit Aus-
nahme der Linien 10 und 11 ebenfalls von allen Linien bedient.

Zwischen Altstadt und Bahnhof besteht ein Angebot im 10-Minuten-Takt und da-
mit eine ausreichende Ubergangszeit fiir die Umsteigeverbindungen. Auch der
Campus wird durch einen anndahernden 10-Minuten-Takt erschlossen. Im Vergleich
zu Verbindungen innerhalb der Altstadt besteht jedoch ein deutlich abgestuftes
Angebot.

Mit nur je einer Stadtverkehrslinie besteht eine deutlich reduzierte Anzahl an Di-
rektverbindungen zu den beiden groRen Einkaufszentren Forde Park und Citti-Park,
wenngleich auch ergdanzende Verbindungen im Regionalverkehr vorhanden sind.
Die im Zentrenkonzept der Stadt Flensburg benannten sieben Stadtteilzentren
werden dagegen stets von mindestens zwei Linien angefahren.

Die nachfolgende Tabelle stellt die Erreichbarkeit der relevanten Verkehrsziele so-
wie der Stadtteilzentren dar.
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Tabelle 12: Erreichbarkeit wichtiger Verkehrsziele sowie der Stadtteilzentren

Stadtteilzentren

f N
&
v 5 &
°T B ]
3 5 O e
a = = s d T 5 o)
88353588352 <5%
B c Q 3 ; T = = (O] 3 "&7; [S]
m 5  E £ w o I w5 > 3
O £ ® ©@ W w ¢ ¢ 2 5 2 v =
Stadtteil Linien U =
Altstadt Alle X X X X X XX X X X X X X
Neustadt 1,2,4,7 X X X X 0O 0|0 O X X X X O
Nordstadt 1,2,4,7 X X X X 0O 0|0 O X X X X O
Westliche Héhe 2,3 X X O O OOj|]O O X X X OO0
Friesischer Berg 2,10, 11 O X O 0O 0O 0O|X X O X X oo
Weiche 11,12 X X X 0O 0O X|X X 0O X X 0 X
Sudstadt 12,14 X X X O X 0|0 O O O 0O O X
Sandberg 4,5,13 X X X X O O|X 0O 0O O 0O 0O O
Jirgensby 3,5,7,10,11 X X X X O O|X X X X X X X
Fruerlund 3,57 X X X X O O|X O X O X X O
Murwik 3,7,10,11 X X 0O 0O 0O X|X X X X X X X
Engelsby 5,10, 11 X X X X 0O X|X X X X X 0 X
Tarup 13 X X O X 0 OO O OO O O O
Legende X Direktverbindung
O Verbindung mit einmaligem Umstieg
Darstellung: IGES 2016.

Angebot im Stadt-Umland-Verkehr Flensburg

Insgesamt bedienen derzeit 22 Regionalbuslinien Zugangsstellen im Stadtgebiet
Flensburg. Dabei verlauft das Linienangebot im Umland der Stadt Flensburg zu-
meist sternférmig auf das Stadtgebiet zu.

Die Regionalbuslinien stellen dabei insbesondere die Anbindung der Stadt-Um-
land-Gemeinden des ersten und zweiten Siedlungsrings an das Stadtgebiet sicher.
Dies betrifft u.a. die Korridore

+ Handewitt — Flensburg,
+ Harrislee — Flensburg und
¢ Glicksburg — Flensburg,

aber auch Verbindungen zwischen Flensburg und Jarplund, Weding sowie Wees.

Eine detaillierte Ubersicht tiber die im Stadtgebiet verkehrenden Regionalbuslinien
wird in Anhang A3 dargestellt. Eine konkrete Betrachtung der Stadt-Umland-Ver-
kehre Flensburg erfolgt im Schnittmengenteil des Kreises Schleswig-Flensburg und
der kreisfreien Stadt Flensburg.

Liniengenehmigungen und Verkehrsunternehmen

Aktiv Bus wurde am?26.03.2015 auf Basis eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftra-
ges (6DA) durch die Stadt Flensburg mit der Durchfiihrung der Personenverkehrs-
dienste im Stadtverkehr Flensburg im Zeitraum zwischen dem 01.06.2015 und dem
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31.05.2025 betraut. Aktiv Bus verfligt damit (iber alle Liniengenehmigungen im {b-
rigen OPNV im Stadtverkehr Flensburg.!! Die Verkehrsleistungen werden durch die
Aktiv Bus sowie zum Teil durch den Einsatz von Subunternehmern erbracht. Bis
Ende 2017 ist die Allgemeine Flensburger Autobus-Gesellschaft (AFAG) als Subun-
ternehmen tatig. Ab 2018 (ibernehmen im Ergebnis eines wettbewerblichen
Vergabeverfahrens die Unternehmen Férde Bus GmbH & Co. KG und Autokraft
GmbH die Subunternehmerleistung.

Eine Besonderheit stellt die Liniengenehmigung der Linie 13 dar, die als Gemein-
schaftskonzession durch Aktiv Bus und die Autokraft GmbH gehalten wird. Die Ver-
kehrsleistungen der Linie 13 werden derzeit liberwiegend durch die Autokraft
GmbH und die AFAG erbracht. Weitere Verkehrsunternehmen einbrechender Li-
nien mit Konzessionen auf dem Gebiet der Stadt Flensburg sind die Autokraft
GmbH, die VSF Verkehrsbetriebe Schleswig-Flensburg GmbH sowie Sydtrafik. Die
ehemalig selbst konzessionierten Unternehmen Férde Bus GmbH & Co. KG, Omni-
busbetrieb Gorzelniaski GmbH sowie Omnibusbetrieb Hansen-Borg GmbH & Co.
KG haben ihre Liniengenehmigungen seit 01.01.2017 auf die VSF Verkehrsbetriebe
Schleswig-Flensburg GmbH Ulbertragen.

Beforderung von Schiilerinnen und Schiilern zu den danischen Schulen

Eine Besonderheit bildet die Beférderung von Schiilerinnen und Schiilern zu den
Schulen des danischen Schulvereins im Stadtgebiet Flensburg. Die Beférderung er-
folgt mit dem tibrigen OPNV (Linien sind im Fahrplanbuch veréffentlicht) und zum
Teil als freigestellter Verkehr.

Einsatz flexibler Bedienformen

Die Bedienung im (ibrigen OPNV im Stadtgebiet erfolgt ausschlieRlich in Form klas-
sischer Linienverkehre. Zeitlich und raumlich flexible Bedienungsformen im (bri-
gen OPNV werden derzeit nicht angeboten.

Handlungsbedarf im Bereich Angebots- und Bedienqualitit im Gibrigen OPNV
Die Analyse des derzeitigen Fahrplanangebotes zeigt, dass zurzeit nicht alle Linien
im Stadtverkehr Flensburg den im dritten RNVP beschlossenen Bedienungsstan-
dard eines 20-Minuten-Grundtaktes erflillen. So wird das Angebot der Linien 2 und
13 in der Hauptverkehrszeit in einem 30-Minuten-Takt angeboten. Es wird eine An-
gleichung und Harmonisierung der Angebotsqualitat empfohlen.

Weiterer Handlungsbedarf besteht in der Verbesserung der Anbindung des Ein-
kaufszentrums ,,Forde Park” durch die Linie 14. Die letzten Abfahrten werden um
21:03 durch die Stadtverkehrslinie 14 bzw. um 21:04 durch die Regionalverkehrsli-
nie 1550/21 angeboten. Daher besteht danach wegen der Rahmendéffnungszeiten
bis 22 Uhr fiir Nutzende und Beschiftigte keine OPNV-Anbindung mit dem Stadt-

u Vgl. Flensburg 2015e.
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oder Regionalverkehr in Richtung Innenstadt. Fir den Forde Park als wichtiges Ver-
sorgungszentrum wird eine weitergehende Bedienung entsprechend der Off-
nungszeiten als erforderlich angesehen.

Zwischen dem Tages- und dem Nachtbusangebot an Wochenenden besteht derzeit
eine operative Bedienungsliicke von ca. 1-2 Stunden (je nach Linie). Es wird emp-
fohlen, diese Liicke zu schlieRen, um ein kontinuierliches Beférderungsangebot si-
cherzustellen. Dariiber hinaus besteht aktuell kein Nachtbusangebot in den Stadt-
teilen Sandberg und Tarup. Es sollte eine Machbarkeitspriifung inklusive
Nachfrageanalyse durchgefiihrt werden, um bestehende Nachfragepotentiale fir
einen Ausbau des Nachtbusangebots zu ermitteln.

Grol3e Unterschiede in der Angebotsqualitat bestehen zudem zwischen dem Stadt-
verkehr und dem Regionalverkehr. So entspricht das Angebot zur Anbindung der
zum Teil stark verdichteten Umlandgemeinden an das Stadtzentrum derzeit oft
nicht dem Bedienungsniveau des Stadtverkehrs. In der Folge werden hier viele
Wege mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) zuriickgelegt. Eine genaue
Betrachtung dieses Handlungsbedarfs erfolgt im Schnittmengenteil der kreisfreien
Stadt Flensburg und des Kreises Schleswig-Flensburg.

Weiterhin besteht punktuell noch Handlungsbedarf in der raumlichen Erschlie-
Bung durch den iibrigen OPNV (vgl. Kapitel 7.1).

Fahrzeugeinsatz im iibrigen OPNV
Im Stadtverkehr Flensburg werden derzeit durch Aktiv Bus 26 Fahrzeuge sowie
durch den Subunternehmer AFAG 18 Fahrzeuge betrieben.

Der Anteil von Niederflurfahrzeugen betragt dabei 100 %. Alle Fahrzeuge verfiigen
Uber Kneeling Technik, mit deren Hilfe der Bus bei Bedarf zur Seite geneigt werden
kann. Alle nach 2005 beschafften Gelenkbusse sind mit Klapprampen ausgestattet.
Alle ab 2013 in Dienst gestellten Fahrzeuge verfligen zudem Uber kontraststarkere
gelbe Haltstangen, AuRenwarnsignal und AulBenlautsprecher.

Zielstellung CO2-Neutralitat bis 2050 durch klimaschonende Antriebstechnolo-
gien

Die seit 2007 beschafften Fahrzeuge der Aktiv Bus Flensburg GmbH sowie der
AFAG sind mit Motoren der Euro-5-Norm ausgestattet. Seit 2015 ergdnzen drei
Hybrid-Gelenkbusse den Fuhrpark der Aktiv Bus. 2016 erhielt das Unternehmen
einen Forderzuschlag fiir sechs weitere Hybridbusse. Darliber hinaus erfolgten bis-
her zwei Testl4ufe fiir den Einsatz von Elektro-Gelenkbussen im Linienverkehr.'2

Mit dem Ziel, im Rahmen des Klimapaktes bis 2050 CO,-Neutralitdt zu erreichen,
wird empfohlen, den Einsatz klimaschonender Antriebe bei Neu- und Ersatzbe-
schaffung weiter voranzutreiben.

12 Vgl. Aktiv Bus 2016a.
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Zugangsstellen im iibrigen OPNV

Zugangsstellen des SPNV sowie Haltestellen des {ibrigen OPNV bilden maRgebli-
chen Teil der Wahrnehmung und des Markenauftritts des OPNV im éffentlichen
Raum. Die Prasenz eines Nahverkehrsangebotes wird durch ansprechend gestal-
tete und gepflegte Haltstellen dabei gepragt, was sich auch auf die Wahrnehmung
des Nahverkehrsangebotes durch die vorhandenen Nutzenden des OPNV und auch
die bisherigen Nicht-Nutzenden auswirken kann.

EinschlieBlich der 20 Bussteige am ZOB verfligt die Stadt Flensburg (iber 376 Hal-
testellenpositionen. Davon fiihren 176 in Richtung stadteinwarts, 196 in Richtung
stadtauswarts und vier in beide Richtungen. Auf Basis des Haltestellenkonzepts der
Stadt Flensburg aus dem Jahr 2009 werden Anforderungen an Qualitat und Um-
fang der Ausstattung definiert. Dabei wird zwischen

+ Einfachhaltestelle (weniger als 50 Ein- und Aussteigende taglich)
+ Normalhaltestelle (50 bis 200 Ein- und Aussteigende taglich) sowie
¢ Schwerpunkthaltestelle (mehr als 200 Ein- und Aussteigende taglich)

unterschieden.

Aktuell entsprechen viele Zugangsstellen nicht vollstandig den Anforderungen des
Haltestellenkonzeptes. So sind etwa nur rund 55 % der Zugangsstellen mit Sitzge-
legenheiten und nur rund 88 % mit Papierkdorben/Milleimern ausgestattet. Auch
unter dem Aspekt der Barrierefreiheit erfiillen viele Zugangsstellen noch nicht alle
erforderlichen Kriterien. So weisen nur rund 20 % der Zugangsstellen ein Aufmerk-
samkeitsfeld im Einstiegsbereich, 18 % ein Aufmerksamkeitsfeld im Gehweg und
rund 5 % ein komplettes taktiles Leitsystem auf. Fast jede zweite Haltestelle besitzt
keine abgesenkte Querungsstelle.

In der nachfolgenden Abbildung 12 erfolgt eine kursorische Bewertung der Zu-
gangsstellen anhand der beschriebenen Merkmale.
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Abbildung 12: Bewertung der Zugangsstellen zum tibrigen OPNV

Haltestelle mit Aufmerksamkeitsfeld im Ein-
stiegsbereich (ca. 20 %)

Haltestelle mit Aufmerksamkeitsfeld im Geh-
weg (ca. 18 %)

Haltestelle mit kompletten taktilem Leitsys-
tem (ca. 5 %)

Haltestelle ohne abgesenkte offizielle Que-
rungsstelle (ca. 45 %)

Haltestelle ohne Papierkorb (ca. 12 %)

Haltestelle ohne Sitzgelegenheit (ca. 45 %)

Karte: IGES 2016.

Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016.

Daten: Flensburg 2015g.
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Verkniipfungspunkte im iibrigen OPNV sowie zum SPNV und Individualverkehr
Im Stadtgebiet Flensburg bestehen mehrere Verknlpfungspunkte im {brigen
OPNV sowie zum SPNV und zum Individualverkehr. Hervorzuheben sind dabei der
ZOB Flensburg sowie der Bahnhof Flensburg. Weitere wichtige Verknilpfungs-
punkte im ibrigen OPNV sind insbesondere

Angelburger Stral3e,
Deutsches Haus,
St.-Juirgen-Platz,
Sidermarkt und
Twedter Plack.

* 6 6 o o

ZOB Flensburg

Der innerstadtisch gelegene ZOB ist der zentrale Umsteigepunkt der Stadt Flens-
burg und gleichzeitig Endpunkt flir die meisten Regionalbuslinien sowie die Stadt-
buslinien 2, 12 und 13.

Abbildung 13: Schematische Darstellung des Flensburger ZOB

%,iﬁ_
_nduu Ew‘-""""’"“ ALEERAFT
oo
IE_T"P’EWl Esnmrude ieiche |
degKappeln :;:“m _ Fmd:l'-‘u-t.l'IZ 12ia::::uﬂ
"\—J_ kunf Reqmnalbus e ‘L—_/
J_m

o1 o S C5
i, =
-

Sonderboey’  Hmprisles
OIE St Herdeaibt
HANSER BORDH

9 i Lochabocn [PffBshonal | [ soinide

e [ —— AETHY B AT B BRI B
Wasfahnle ALITCHRAFT .wluw'r '?.u Sdnderup Tremmerup
MTORRAFT Tanp & UnifFH & Campus AT B
1603 Sy e
HimpHusky TS
ATCHRAFT
Elenpiappein
AUSTERAFT

Quelle: Mobizentrale 2016b.
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Der in Abbildung 13 dargestellte Lageplan zeigt neben der Lage der Bussteige auch
Informationsangebote im Rahmen der Mobilititszentrale, Ubergangsmdglichkei-
ten zum Taxiverkehr sowie Hinweise zu Verknipfungsoptionen mit alternativen
Mobilitdatsangeboten (z.B. Carsharing- oder Bikesharingstationen).

Bahnhof Flensburg
Zentraler Verkniipfungspunkt zwischen dem SPNV und dem ibrigen OPNV ist der

Bahnhof Flensburg am sldlichen Rand der Innenstadt.

Abbildung 14: Schematische Darstellung der Haltestellen im Bahnhofsumfeld
Bahnhof Flensburg
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Quelle: Aktiv Bus 2016.

Wie im Abschnitt 4.1 dargestellt, besteht grundsatzlich ein angemessenes Ver-
kehrsangebot zum Erreichen des Bahnhofs aus den Stadtteilen. Es bestehen jedoch
einzelne ErschlieBungsdefizite und insbesondere Defizite bei der raumlichen Ver-
knipfung zwischen dem SPNV und dem (ibrigen OPNV.

Insbesondere ist festzustellen, dass die direkte Erreichbarkeit des Bahnhofs nicht
aus allen Stadtteilen umsteigefrei gewahrleistet ist. Komfortable bzw. zuverlassige
Anschlussverbindungen sind daher als Zielsetzung herzustellen, wenn in Umstei-
gen zum Erreichen des Bahnhofes erforderlich ist.
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Der Lageplan (Abbildung 14) zeigt die Anordnung der Haltestellen des Ubrigen
OPNV im Bahnhofsbereich. Dabei fillt auf, dass zum einen eine direkte Verkniip-
fung auf dem Bahnhofsvorplatz besteht sowie eine zweite Moglichkeit der Ver-
knipfung mit dem (ibrigen OPNV (ber die Haltestellen im Bereich Schleswiger
StralRe (Bahnhof/Serpentine sowie Bahnhof/Tegelbarg). Hierbei sind keine Sicht-
beziehungen vorhanden und es sind langere FuRwege von 200 m bis 300 m zurlick-
zulegen, so dass die Verknipfungsfunktion hier nur unzureichend hergestellt ist.

Folgender Handlungsbedarf kann konkret abgeleitet werden:

* Verbesserung der Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes und der Wegeleitung
im gesamten Bereich des Bahnhofes und des Bahnhofsumfeldes (Verbesse-
rung der Moglichkeiten zum intuitiven Auffinden der jeweils richtigen Hal-
testelle),

* Verbesserung der Wegeverbindung zu den Haltestellen an der Schleswiger
StralRe (Bahnhof/Serpentine bzw. Bahnhof/Tegelbarg) z.B. durch Optimie-
rung der Wegeleitsysteme und Anordnung eines Aufzugs zwischen Bahn-
steig bzw. Bahnhofsvorplatz und der Briicke Schleswiger Str.,

+ Angebotsverbesserung der ErschlieBung des Bahnhofs taglich in den spate-
ren Abendstunden sowie sonntags,

¢ Schaffung von Direktverbindungen zum Bahnhof z.B. aus Richtung Harrislee
und Danemark sowie aus Richtung Kappeln, Gelting, Langballig, Wees
durch Weiterfiihrung von Regionalverkehren iber ZOB hinaus bis zum
Bahnhofsvorplatz sowie

¢ Umsetzung einer Umsteigehaltestelle im Bereich Neumarkt (oder alternati-
ver Standort) zur Verbesserung der Verknlpfung zum Stadtverkehr und
zum Regionalverkehr (z.B. Richtung Niebiill, Husum, Bredstedt)3.

Verkniipfungspunkte zum motorisierten Individualverkehr

Weiterhin bestehen Verkniipfungspunkte zum motorisierten Individualverkehr in
Form von Park-and-Ride-Anlagen u.a. an den Standorten Lornsendamm, Forde
Park, Citti-Park und Exe. Diese werden insbesondere im Rahmen von GroRRveran-
staltungen stark frequentiert.4

Handlungsbedarf bei der Verkniipfung mit dem Radverkehr
Verkniipfungsméglichkeiten von OPNV und Radverkehr beispielsweise in Form
iberdachter Fahrradabstellanlagen an OPNV-Zugangsstellen werden bislang nur
vereinzelt (z.B. an Endhaltestellen) angeboten. Die Einrichtung einer Fahrradsta-
tion am Bahnhof bzw. am ZOB wurde bislang noch nicht umgesetzt.

13 Verbindungen im Regional- und Stadtverkehr, deren OPNV-Nutzende hauptsachlich auf den

ZOB ausgerichtet sind, erhalten im Falle einer zusatzliche Anbindung an den Bahnhof unné-
tige Fahrzeitverlangerungen. Durch einen Umstieg im Bereich Neumarkt (oder alternativer
Standort) kann hier eine optimierte Situation umgesetzt werden, die sowohl den Anforde-
rungen von Bahnreisenden als auch von den weiteren OPNV-Nutzende entspricht.

14 Vgl. Flensburg 2013c.
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Mit Blick auf das anzustrebende Ziel einer vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV
bis zum Jahr 2022 verdeutlicht sich der Handlungsbedarf gerade im Hinblick auf
den entsprechenden Ausbau der Zugangsstellen.

Zusammenfassung wesentlicher Handlungsschwerpunkte im Bereich Haltestel-
leninfrastruktur

Die wesentlichen Handlungsschwerpunkte im Bereich der Haltestelleninfrastruk-
tur liegen vor allem in

¢ der Umsetzung der barrierefreien Gestaltung,

¢ der Herstellung einer umfassenden Informationsausstattung an allen Halte-
stellen (,Info-Quartett“*®),

+ der Verbesserung der Haltestellenausstattung (z.B. Ausstattung aller Halte-
stellen mit Sitzgelegenheiten),

+ der Verbesserung der Beleuchtungssituation sowie

¢ der Verbesserung der Verkniipfungsfunktion (z.B. durch die Installation von
Abstellmoglichkeiten flr Fahrrader).

4.4 Tarifstruktur und Tarifangebot

Im Gbrigen OPNV der Stadt Flensburg gilt der Tarif der Verkehrsregion Flens-
burg/Schleswig. Bei Verbindungen mit SPNV-Anteil sowie bei Verbindungen, die
von/nach Flensburg tGiber das Gebiet des Kreises Schleswig-Flensburg hinausgehen,
wird der Schleswig-Holstein-Tarif angewendet.

Eine Ubersicht der jeweiligen Tarifbestandteile ist im Gemeinsamen Teil des RNVP
dargestellt.

Flir Busverkehre von Flensburg nach Danemark gilt i.d.R. das Preissystem der da-
nischen Verkehrsgesellschaft Sydtrafik.

Fiir Fahrten der Linie 1 der Aktiv Bus Flensburg nach Krusau gilt der Tarif der Ver-
kehrsregion Flensburg/Schleswig wie bei innerstadtischen Fahrten in der Stadt
Flensburg (Tarifzone Flensburg).

Zu weiteren danischen Zielen (z.B. nach Aabenraa oder Sgnderborg) ist in allen mit
Druckern der neuesten Generation ausgestatten Fahrzeugen des Stadtverkehrs
eine Durchtarifierung mit Ubergang zum dénischen Regionalverkehr méglich. Die
Beschaffung der noch fehlenden geeigneten Drucker in den Fahrzeugen des Stadt-
verkehrs wird derzeit durchgefiihrt, so dass zukiinftig eine grundsatzliche Durchta-
rifierung zu Zielen in der Region Syddanmark maoglich wird.

Fahrausweise der danischen Sydtrafik mit Ziel Flensburg werden zur Weiterfahrt
im Stadtverkehr anerkannt. Dies gilt technisch bedingt nicht fiir die Nutzung der

5 OPNV-Nutzenden-Information mit Fahrplan, Liniennetzplan, Umgebungsplan und Tarifinfor-
mation
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»rejsekort”, da ein Ein- und Auschecken in den Fahrzeugen des Stadtverkehrs Flens-
burg nicht moglich ist.

Im Schienenpersonenfernverkehr bzw. im internationalen Schienenverkehr existie-
ren zwei Angebote, die eine Nutzung von Angeboten im Stadtverkehr beinhalten.
Zum einen ermoglichen Fernverkehrstickets mit der Option City (sogenanntes City-
Ticket fir Bahncard-Nutzende) die An- und Abreise zur Fernverkehrsverbindung
mit den Angeboten des Stadtverkehrs Flensburg. Zum anderen schlieSen interna-
tionale Fahrausweise der Danischen Staatsbahn mit Zielort Flensburg die Nutzung
der Stadtbuslinien 1 und 5 zwischen Bahnhof und ZOB ein.

Weiterentwicklung im Bereich Tarif

Durch die Unterschiede in der Tarifgestaltung bestehen Einschrankungen in der
Angebotstransparenz gegeniiber den OPNV-Nutzenden. Dahingehend wird die
durch das Land geforderte einheitliche Tarifgestaltung im Rahmen des SH-Tarifs 2.0
angestrebt. AuRerdem sollen verkehrsmittelibergreifende Tarifierungs-, Zugangs-
und Abrechnungsoptionen (z.B. MobilCard) gepriift werden.

4.5 Service und Marketing

OPNV-Nutzenden-Information

Die Aktiv Bus Flensburg GmbH betreibt ein rechnergestiitztes Betriebsleitsystem
(RBL) zur Ubermittlung von Echtzeitinformationen zum Fahrzeugstandort. Auch
Verkehrsunternehmen der Regionalbuslinien wie die Autokraft, Hansen-Borg und
Gorzelniaski verfiigen tGber RBL-Systeme zur Bereitstellung von Echtzeitinformati-
onen.

In Flensburg bietet das ,,Busradar Flensburg” Standortinformationen zu den Stadt-
buslinien sowie einigen Regionalbuslinien in Echtzeit an. Das Informationsangebot
wird liber die Webseite www.busradar-flensburg.de auch mobil bereitgestellt. QR-
Codes an den Haltestellen ermdglichen zudem einen standortbezogenen Abruf.
Weiterhin koénnen Echtzeitinformationen (iber die Homepage sowie die App
»NAH.SH” des Verbundes NAH.SH abgerufen werden. Das Angebot wird im Zuge
des Projekts ,landesweite Echtzeitinformationen” derzeit stetig ausgeweitet (vgl.
Kapitel 9.1 im Gemeinsamen Teil).

An ausgesuchten Haltestellen in der Innenstadt stellt die Aktiv Bus seit Juli 2016
kostenfreie Internet-Hotspots zur Verfligung.

Fahrplankommunikation

Einheitlich gestaltete Fahrplaninformationen werden aktuell Gber ein jahrlich er-
scheinendes Fahrplanheft der Aktiv Bus angeboten. Dies beinhaltet neben den
Fahrplanen der Stadtbusse auch Hinweise zu ausgewdhlten Regionalbuslinien mit
Zugangsstellen im Stadtgebiet.
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Das Fahrplanbuch der Verkehrsregion Flensburg / Schleswig beinhaltet ebenfalls
die Fahrpldne der Stadtbuslinien sowie der grenziiberschreitenden Verbindungen
von Flensburg nach Danemark.

Im Internet sind Linienfahrplane und Haltestellenfahrpldne im PDF-Format Uber
die Webseiten der Aktiv Bus sowie der Mobilitatszentrale Flensburg abrufbar. Hier
werden auch verbindungsbezogene Fahrplanauskiinfte durch Weiterleitung auf
den Internetauftritt der NAH.SH angeboten.

Haltestellenfahrplane werden nach Erfahrungen der Aktiv Bus haufig durch die
OPNV-Nutzenden abgefragt und stellen damit einen wichtigen Baustein der Fahr-
plankommunikation der Stadt Flensburg dar.

Weiterhin kdnnen Fahrplanauskiinfte bei der Service-Rufnummer, der Mobilitats-
zentrale, der NAH.SH sowie bei den Verkehrsunternehmen telefonisch erfragt wer-
den.

An den Zugangsstellen ist jeweils das Fahrtenangebot mindestens mit Liniennum-
mer und Abfahrtzeit veréffentlich. Im Flensburger Stadtgebiet werden sukzessive
die Zugangsstellen mit QR-Code-Zugangen zur Echtzeitanzeige ausgeristet. Es ist
auBerdem ein Hinweis auf den NAH.SH-Kundendialog anzubringen. (Zum Beispiel:
Mehr Information zum Nahverkehr in Schleswig-Holstein gibt es unter www.nah.sh
oder beim NAH.SH-Kundendialog, montags bis samstags von 8 bis 18 Uhr, unter T.
0431660194 49.)

Flr Fahrplaninformationen wahrend der Fahrt sind alle im Stadtverkehr eingesetz-
ten Fahrzeuge mit dynamischen Haltestellenanzeigen und —ansagen ausgestattet.
Weiterhin stehen die Beschaftigten im Fahrdienst flr Auskiinfte zur Verfliigung.

Mobilitdtszentralen

In der Holmpassage am ZOB befindet sich die Mobilitatszentrale Region Flensburg.
Diese bietet neben Fahrplan- und Tarifauskiinften auch Méglichkeiten zum Fahr-
scheinerwerb sowie zur Registrierung fiir das Carsharing der Firma Cambio.

Auch Online bietet die Mobilitdtszentrale unter www.mobizentrale.de zahlreiche
Informationsangebote u.a. zu Fahrpldanen, Tarifen, multimodaler Verkehrsmittel-
nutzung, zu Echtzeitinformationen im Stadtverkehr sowie zu relevanten Regional-
buslinien und grenziiberschreitenden Verbindungen nach Danemark.

Fiir verbindungsbezogene Fahrplaninformationen leitet der Online-Auftritt der
Mobilitatszentrale auf die Webseite der NAH.SH weiter.

Fahrradmitnahme

Die Fahrradmitnahme ist in den Stadtbussen nicht ausgeschlossen. Die bestehen-
den Moglichkeiten zur Fahrradmitnahme wurden aufbauend auf die Tarif- und Be-
forderungsbedingungen unter den Vorbehalt verfligbarer Kapazitaten in den je-
weiligen Fahrzeugen gestellt, wobei in der Regel maximal zwei Fahrrader
mitgenommen werden konnen und die Beforderung von Kinderwagen und Roll-
stihlen Vorrang genieRt.
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Im Zweifelsfall obliegt es dem Ermessen der Beschaftigten im Fahrdiensts, ob die
Beférderung von Fahrradern erfolgt oder abgelehnt wird. Um die bestehenden Re-
geln transparent zu machen und gleichzeitig die Kommunikation zwischen OPNV-
Nutzenden und Beschaftigten im Fahrdienst zu erleichtern, wurde auf der Inter-
netplattform der Aktiv Bus eine nachvollziehbare Regelung zur Fahrradmitnahme
veroffentlicht, die alle Spielregeln der Fahrradmitnahme zusammenfasst.

Anschlusssicherung
Die Umsetzung von MaBnahmen zur Anschlusssicherung ist ein wichtiges Quali-
tatskriterium fiir den gesamten OPNV.

Der anzustrebende Zielzustand ist, wie im Kapitel OPNV-Nutzenden-Information
bereits genannt, die vollstandige Umsetzung der Anschlusssicherung tber die Nut-
zung von Echtzeitdaten. Die Verfligbarkeit ist heute noch nicht fiir alle Regional-
buslinien mit Zugangsstellen im Stadtgebiet gewahrleistet.

Im Rahmen des bestehenden 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages zwischen der
Stadt Flensburg und Aktiv Bus wird definiert, dass das Verkehrsunternehmen eine
bestmogliche Anschlusssicherung zu eigenen wie auch zu fremden Verkehrsdiens-
ten unter Ausnutzung aller zur Verfigung stehenden Kommunikationsmittel und
Kooperationsmdglichkeiten ausschopfen und stetig weiterentwickeln soll.1®

Bis dato fehlen durch diese Formulierung jedoch noch konkrete vertragliche Vor-
gaben zu Art und Umfang der zu gewahrenden bzw. zu sichernden Anschlisse ins-
besondere zwischen den Stadt- und Regionalbuslinien.

Sicherung der Qualitit im Gibrigen OPNV

Zur Sicherung der Qualitat bei der Betriebsdurchfiihrung im tibrigen Verkehr wer-
den konkrete Qualitatskriterien fir Verspatungen, Fahrtausfalle und fiir die Plinkt-
lichkeit in den vertraglichen Regelungen zwischen Aufgabentrager und Verkehrs-
unternehmen festgelegt.

Die anzuwenden Qualitatsparameter werden nachfolgend definiert:

+ Verspatungen: Fahrten, bei denen mindestens an drei aufeinander folgen-
den Haltestellen spater als vier Minuten nach Vollendung der im Fahrplan
angegebenen Abfahrtminute abgefahren wurde

+ Ausfall von Fahrten:

e Fahrten, die nicht durchgefiihrt wurden, sowie Fahrten, bei denen die
Abfahrt an mindestens einer Haltestelle mit einer Verspatung von min-
destens 15 Minuten nach Vollendung der im Fahrplan angegebenen Ab-
fahrminute erfolgte

e Abfahrt vor Plan; gilt nicht fiir Linienfahrten, bei denen die nachfolgende
Fahrt hochstens 15 Minuten spater erfolgt.

+ Qualitatsvorgaben:

16 Vgl. Flensburg 2015e.
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e Zu erreichende Plinktlichkeitsquote: mindestens 90 % der Fahrten
(Durchschnittwert je Monat)
e Zuldssige Ausfallquote: maximal 0,5 % der Fahrten im Jahr.

Zur Sicherung der Qualitat in der Verkehrsbedienung sind Anreize zur Einhaltung
der Qualitatsparameter in den vertraglichen Regelungen zwischen Aufgabentrager
und Verkehrsunternehmen starker zu konkretisieren sowie mogliche Konsequen-
zen bei Schlechtleistungen zu definieren. Dies ist in den derzeitigen vertraglichen
Regelungen nicht erkennbar.

Erscheinungsbild des OPNV, Marketing und OPNV-Nutzenden-Information

Bei der Gestaltung von Fahrzeugen, Haltestellen und OPNV-Nutzenden-Informati-
onen ist das NAH.SH-Design anzuwenden und es werden markenbildende Ele-
mente im Corporate Design der Aktiv Bus eingesetzt.

Darliber hinaus erfolgt die Vermarktung einzelner Produkte und Initiativen (vgl.
Abbildung 14). Dies betrifft u.a.

¢ den Einsatz von klimafreundlicheren Hybridfahrzeugen durch die Aktiv Bus,

+ multimodale Verkehrsmittelnutzung im Rahmen des Klimapaktes Flens-
burg,

+ hoherwertige Regionalbus-Angebote der Linien 1013 (Flensburg — Niebiill),
1044 (Flensburg — Husum) und 1605 (Flensburg — Kappeln) unter der Marke
,Schnellbus” sowie

¢ die Zusammenfihrung und Angebotsausweitung der Linien 21 und 1550 im
Korridor Eggebek — Flensburg — Gliicksburg (Werbeslogan ,,Da macht Sitzen-
bleiben Spall“).
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Abbildung 15: Vermarktung spezifischer Produkte im tibrigen OPNV
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Quelle: Flensburg 2012 (oben links), Autokraft 2015 (oben rechts), Aktiv Bus 2016 (un-
ten).

Weiterhin werden Kombinationen aus Fahrplan- und touristischen Informationen
vermarktet. Als Beispiel beschreibt der Wanderfihrer ,Flensburg BusRundUm*
acht thematische Wanderrouten sowie deren Erreichbarkeit mit dem Ubrigen
OPNV.
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Abbildung 16: Marketing-Kooperationen von OPNV und Tourismus

Bus- {
RuNDUME

OFrEn

FLENSBURG o

Erlebnis-Wandertouren fiir
Flensburg & Umgebung

Das Flensburger BusRundUm:
Mit dem offentlichen
Personen-Nahverkehr (OPNV)
acht thematische Wandertouren
zu Natur und Kulturgeschichte erleben. &

Quelle: Flensburg 2012.

Insgesamt gibt es bislang nur vereinzelte Ansatze zur verstarkten Umsetzung eines
gemeinsamen Marketing-Auftritts unter der Dachmarke NAH.SH. Mit Einfliihrung
des landesweiten SH-Tarifs sollen entsprechende gemeinsame Marketing-Ansatze
ausgebaut werden.

Zusammenfassung von derzeitigen Handlungsbedarfen im Bereich Service und
Marketing

Das Land, die Kreise und kreisfreien Stadte haben 2015 vereinbart, dass fiir den
offentlichen Auftritt der Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager das NAH.SH-
Design angewendet werden soll. Fahrzeuge, Haltestellen und tibergreifende Kom-
munikationsmedien sollen als zum System zugehérig erkennbar sein. Werbe-
medien sollen sich am NAH.SH-CD orientieren und Busse CD-konform gestaltet
werden. Ziel ist ein einheitlicher Auftritt des Nahverkehrs im ganzen Land, um
Fahrgasten die Orientierung zu erleichtern und wirkungsvoller um Kunden werben
zu kénnen.
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Trotz des stetigen Ausbaus von Online-Informationen besteht Handlungsbedarf
insbesondere in der Kommunikation von Informationen zu den OPNV-Nutzenden.
So wurden vor allem in den Print-Medien unterschiedliche Informationsansatze
festgestellt, die dem Gedanken eines integrierten Angebots im OPNV nicht voll ent-
sprechen. Es existiert zum einen ein Fahrplanbuch fiir die gesamte Verkehrsregion,
dass alle Fahrplane fiir Busse und Bahnen im Kreis Schleswig-Flensburg und der
Stadt Flensburg komplett darstellt. Daneben wird ein separates Fahrplanheft fiir
die Stadt Flensburg publiziert, dass mit Fahrplanstand 2016 ausschlieBlich Ange-
bote des Stadtverkehrs wiedergibt.

Verbesserungsbedarf besteht im Fahrplanheft der Stadt Flensburg, in den Fahrpla-
nen und Tarifinformationen zumindest ausgewahlter wichtiger Regionalbuslinien
sowie der grenziiberschreitenden Linien nach Danemark ergdnzend dargestellt
werden sollten. Konkret wird vorgeschlagen, die Angebote auf den Verbindungs-
relationen der Netzebenen 1 und 2 zu erganzen.

Der derzeitige Liniennetzplan der Stadt Flensburg fokussiert stark auf die Stadtbus-
linien innerhalb des Stadtgebietes. Liniennetz-Darstellungen der OPNV-Anbindun-
gen aus den Umlandgemeinden sowie dem Konigreich Danemark werden sehr un-
auffallig dargestellt. Vor dem Hintergrund starker Verflechtungen zwischen
Flensburg und den benachbarten Siedlungsschwerpunkten sollte eine Verbesse-
rung des Informationsangebotes gepriift werden. Dies soll durch die Neuerstellung
des Liniennetzplans spatestens zum Fahrplanwechsel 2017/2018 umgesetzt wer-
den. Es soll auRerdem einen Hinweis auf Internetseite und Kundendialog von
NAH.SH zur allgemeinen Information tiber den Nahverkehr in Schleswig-Holstein
geben.

Das fiir Bereitstellung von Echtzeitinformationen notwendige Vorhandensein von
RBL-Systemen ist derzeit noch nicht fir alle Regionalbuslinien im ein- und ausbre-
chenden Verkehr von und nach Flensburg gegeben. Auch die zur Einfiihrung einer
unternehmensiibergreifenden Anschlusssicherung notwendige Vernetzung der
Datengrundlagen ist mit den vorhandenen Méglichkeiten noch nicht sichergestellt.
Die entsprechenden vertraglichen Voraussetzungen zwischen den Aufgabentra-
gern, Verkehrsunternehmen und ggf. weiteren Beteiligten wie NAH.SH oder Unter-
nehmen fiir den Betrieb von Infrastrukturen wie Haltestellen und Bahnhofen (DB
Netz AG, etc.) sind noch zu schaffen.

Im Bereich Marketing findet das Corporate Design des Nahverkehrsverbundes
NAH.SH bislang nur zum Teil Anwendung, da aufgrund derzeitig geltender unter-
schiedlicher Tarifangebote wie dem Tarif der Verkehrsregion Flensburg/Schleswig
einerseits und dem SH-Tarif andererseits eine differenzierte Kommunikation als er-
forderlich angesehen werden muss. Im Zuge der angestrebten vollstandigen In-
tegration in den SH-Tarif wird die einheitliche Anwendung des NAH.SH-Designs
verbindlich. Die vollstéandige Tarifintegration ist spatestens mit Einflihrung des SH-
Tarifs 2.0 vorgesehen. Verkehrsmittellibergreifende Vermarktungsansatze z.B. in
Verbindung mit Carsharing und Bikesharing sollen weiter geférdert werden.
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4.6 Erfolgskontrolle des dritten Regionalen Nahverkehrsplans

Fiir die Laufzeit des 3. RNVP der Stadt Flensburg wurde ein MaRnahmenkonzept
erarbeitet. In diesem wurden Leuchtturmprojekte definiert, deren Umsetzung
hochste Prioritat beigemessen wurde. Die nachfolgende Erfolgskontrolle fokussiert
auf die Umsetzung dieser Leuchtturmprojekte

Durchfiihrung einer Linienoptimierung

Im Rahmen einer schrittweisen Optimierung des Liniennetzes wurde die Anbin-
dung der Gartenstadt im Stadtteil Weiche verbessert. Die Linien 11 und 12 wurden
klar voneinander getrennt und Uberlagern sich in Weiche zu einem 10-Minuten-
Takt. Die bislang bereits unter einem Fahrplan firmierenden Linien 14 und 15 wer-
den nun einheitlich als Linie 14 bezeichnet. Im Dezember 2013 wurde die Linie 5
durch den Liickenschluss zwischen Siinderup und Hestoft zu einer Ringlinie zusam-
mengefasst und dadurch die Anbindung von Engelsby und Tarup verbessert. Wei-
terhin wurden die Anschllsse zwischen den Stadtbuslinien insbesondere am ZOB
verbessert.

Angebotsverdichtung (partiell und Grundtaktgefiige)

Die angestrebte Angebotsverdichtung auf einen linienunabhangigen 20-Minuten-
Takt wurde fir die Linien 2 und 13 in der HVZ bislang noch nicht umgesetzt. Dort
besteht weiter ein 30-Minuten-Grundtakt.

Auf der Linie 12 wurde das Angebot zwischen 19 und 21 Uhr auf einen 30-Minuten-
Takt verdichtet.

Zusatzliche zentrale Umsteigehaltestelle im Bereich der siidlichen Altstadt

Das MalRnahmenkonzept sah den Ausbau des ZOB in Verbindung mit der Schaffung
einer weiteren zentralen Umsteigehaltestelle im Bereich der siidlichen Altstadt vor.
Beide Projekte wurden wahrend der Laufzeit des dritten RNVP nicht umgesetzt.

Neue Direkt- und Schnellbusverbindungen

Im rein innerstadtischen Angebot existieren keine Schnellbusverbindungen vom
Stadtrand in das Stadtzentrum. Einzig einbrechende Regionalbuslinien, wie bei-
spielsweise die Linie 1550/21, bieten eine Art Schnellbuscharakter, da diese nur
ausgewahlte Haltestellen im Stadtgebiet bedienen.

Priifung des Einsatzes von klimafreundlichen Fahrzeugen

Aktiv Bus setzt seit 2015 drei Diesel-Hybrid-Gelenkbusse im Linienverkehr ein. Zu-
dem besteht seit Juni 2016 ein Forderbescheid fiir die Anschaffung von sechs wei-
teren Hybrid-Fahrzeugen. Reine Elektrofahrzeuge werden derzeit noch nicht im Li-
nienbetrieb eingesetzt. Allerdings gab es im Dezember 2015 bis Januar 2016 ein
Testbetrieb mit einem Elektro-Gelenkbus.
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Ausbau der Kooperation zwischen OPNV und Verleihsystemen (Rad- und Car-
sharing)

Seit Marz 2015 betreibt Cambio ein Carsharing-System in Flensburg. Im Rahmen
des Klimapaktes wurde die Einfihrung durch fiinf Mitglieder des Klimapaktes (u.a.
die Aktiv Bus) finanziell abgesichert. Die Kooperation zwischen Aktiv Bus und dem
Carsharing-Anbieter Cambio erfolgt auf drei Ebenen:

+ Aktiv Bus bewirbt das Carsharing in Flensburg.

¢ Die Anmeldung zur Nutzung das Carsharing kann in der Mobilitatszentrale
durchgefiihrt werden.

¢ Cambio kann die Werkstatt der Aktiv Bus zur Wartung der Carsharing-Fahr-
zeuge nutzen.

Eine tarifliche Zusammenarbeit wurde die Rabattierung der Anmeldegebuhren fiir
Nutzende eines Semestertickets oder einer Senioren-Jahreskarte gestartet.

Es sollten aus Sicht der Stadt Flensburg weitere MaBnahmen der tariflichen Zu-
sammenarbeit entwickelt werden. Dazu wird durch die Unternehmen Aktiv Bus
und Cambio derzeit vorbereitet, auch Rabattierungen der Nutzung des Carsharing-
Systems flir Abonnement-Nutzenden anzubieten. Voraussetzung ist dabei, zuvor
Abonnements als Tarifangebot im Stadtverkehr Flensburg umzusetzen. Eine Aus-
weitung der Nutzungsmoglichkeit dieses Angebots auf alle OPNV-Nutzenden in der
Region Schleswig-Flensburg wird durch die Stadt Flensburg unterstiitzt.

Weiterhin sollten Optionen fiir intermodal nutzbare Zugangs- und Abrechnungs-
moglichkeiten geprift und ggf. umgesetzt werden (z.B. in Form einer MobilCard
zur kombinierten Nutzung verschiedener Mobilitdtsangebote von Bus & Bahn so-
wie aus dem Bereich Rad- und Carsharing).

Anbindung aller Wohngebiete an allen Wochentagen

Die Linien 4, 7, 10 und 14 verkehren nicht an Sonntagen. Wahrend die Linien 4 und
7 zum groBten Teil durch parallel bzw. in der Nahe verkehrenden Alternativlinien
ersetzt werden konnen, gilt dies fir die Linie 10 nicht. Dadurch resultieren Bedie-
nungsliicken etwa in den Abschnitten Falkenberg bis Timm-Kréger-Hochhaus bzw.
Raiffeisenstralle.

Integration von Stadt- und Regionalverkehr

Mit Ausnahme der Linien 110, 1535 und 4810 Gbernehmen die kreisgrenzeniiber-
schreitenden Regionalbuslinien durch eine hohe Zahl an innerstadtischen Halte-
stellen Aufgaben im innerstadtischen Verkehr.

Teilweise mangelt es jedoch an der Abstimmung zwischen den Linien, wodurch
partielle Parallelverkehre sowie langere Wartezeiten auf innerstadtischen Ab-
schnitten bestehen.
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Ausbau des grenziiberschreitenden Verkehrs nach Danemark

Das Angebot im tibrigen OPNV zu Zielen in Danemark wird entsprechend der Nach-
frage fiir bedarfsgerecht erachtet. Unter Beachtung der Erfahrungen der Verkehrs-
unternehmen und fritherer Uberlegungen der danischen Sydtrafik sollte die Um-
setzung eines 30-Minuten-Taktes in der Hauptverkehrszeit zwischen Flensburg und
Danemark geprift werden.

Optimierungsbedarf besteht bei der Gestaltung von Anschlussbeziehungen zur
Weiterreise in Danemark. Wahrend in Krusau eine Verkniipfung der Fahrtmaglich-
keiten aus/nach der Stadt Flensburg bzw. Aabenraa umgesetzt wurde, besteht Ver-
besserungsbedarf bei der Verkniipfung in Aabenraa von bzw. nach Haderslev.

Ausbaufahig ist die Kommunikation der grenziiberschreitenden Angebote des (ib-
rigen OPNV sowohl auf deutscher als auch auf danischer Seite. Insbesondere ist
aufbauend auf Einschatzungen der Verkehrsunternehmen eine Verbesserung der
Informationsverflgbarkeit fir Touristen umzusetzen (z.B. durch Ausflugs-/Fahr-
planflyer, Plakate). Dies sollte beinhalten, dass OPNV-Informationen auch in tou-
ristisch relevanten Infrastrukturen wie Hotels, Tourismusinformationen, Museen,
Campingplatzen etc. angeboten werden.

Herstellung eines barrierefreien OPNV

Die Herstellung eines barrierefreien OPNV erlangt vor dem Hintergrund der Ziel-
stellung entsprechend § 8 Abs. 8 PBefG immer mehr an Wichtigkeit. Der Aufbau
eines Haltestellenkatasters zur Bewertung der Ausstattungsqualitdt und die barri-
erefreie Gestaltung des Internetauftritts der Mobilitatszentrale wurden in der Lauf-
zeit des dritten RNVP abgeschlossen.

Die barrierefreie Gestaltung der Schwerpunkthaltestellen im Stadtgebiet befindet
sich noch in der Umsetzung. Zwar bieten alle Schwerpunkthaltestellen bereits eine
barrierefreie Zuwegung, doch weist jede flinfte Haltestelle dieser Kategorie keine
abgesenkte Querungsstelle auf und nur rund 11 % verfligen Uber ein komplettes
taktiles Leitsystem. Uber ein Aufmerksamkeitsfeld im Einstiegsbereich und im Geh-
weg verfiigen rund 20 %, Uber einen Leitstreifen zur Querungsstelle nur rund 14 %.
Eine akustische Information ist bisher an keiner Schwerpunkthaltestelle méglich.
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5. Status und Entwicklung im Bereich Verkehrsverhalten
bzw. Verkehrsnachfrage

Nachfolgend wird in den Kapiteln 5.1, 5.2 und 5.3 zunéachst die derzeitige Nach-
frage im SPNV, im tibrigen OPNV und im MIV dargestellt.

Darauf folgt die in den Kapiteln 5.4 bis 5.7 die Bewertung der Entwicklungen im
zuklnftigen Mobilitatsbedarf in der Stadt Flensburg. Dieser hangt von einer Viel-
zahl unterschiedlicher Faktoren ab. Unterschiedliche Entwicklungen zwischen den
einzelnen Verkehrstragern sind dabei zu bericksichtigen.

Dabei werden zunachst die zentralen Trends und Prognosen fiir die Verkehrstrager
MIV und SPNV skizziert. AnschlieRend erfolgt die Darstellung der zu erwartenden
Nachfrageentwicklung im iibrigen OPNV sowie eine zusammenfassende Bewer-
tung moglicher Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl (Modal Split).

5.1 Derzeitige Nachfrage im SPNV

Die Nachfrage im SPNV hat sich zwischen 2005 und 2012 auf den Verbindungen
von und nach Flensburg durchgehend positiv entwickelt (vgl. Tabelle 13). Der Stre-
ckenabschnitt Flensburg - Jibek weist dabei sowohl die hochste Nachfrage als auch
das hochste Wachstum auf. Auch der Streckenabschnitt Flensburg - Eckernforde
kann ein stabiles Wachstum aufweisen.

Tabelle 13: Verkehrsnachfrage und -entwicklung im SPNV in Flensburg

Strecke Abschnitt Nachfrage 2012! Verdnderung
zu 2005
Flensburg - Kiel Flensburg - Eckernforde 1.250 +9%
Flensburg - Neumiinster Flensburg - Jibek 1.950 +22%
Flensburg - Padborg Flensburg - Padborg (DK) 420 k.A.
Quelle: MWAVT SH 2014.
Anmerkung: 1 Summe aus Richtung und Gegenrichtung an einem durchschnittlichen Ver-

kehrstag (Mo-So)
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5.2 Derzeitige Nachfrage im iibrigen OPNV (inkl. Beférderung von
Schiilerinnen und Schiilern)

Insgesamt wurden 2014 auf den Linien im Gibrigen OPNV in Aufgabentrigerschaft
der Stadt Flensburg ca. 14,7 Mio. Fahrgaste befordert.

Zu den nachfragestarksten Linien gehoren die Linien 1, 3, 5, 7 und 11. Die nachfol-
gende Tabelle gibt eine Ubersicht tiber die Anteile an der Gesamtnachfrage der
Stadtbuslinien.

Tabelle 14: Linien und Anteile an der Gesamtnachfrage im Stadtverkehr Flens-
burg

Laufweg Anteil am Gesamt-

verkehrsaufkommen
in %, gerundet

1 Krusau/DK — ZOB — Bahnhof 11%
2 Am Lachsbach —ZOB 5%
3 Marienh6lzung — ZOB — Solitiide 14 %
4 Frosleeweg — ZOB — Campus/Uni 9%
5 ZOB - Fruerlund — Engelsby — Campus — ZOB 12%
7 Am Lachsbach — ZOB — Tremmerup 15%
10 Raiffeisenstr. — Sidermarkt — Twedter Plack 7%
11 Twedter Plack — Stidermarkt — Weiche 14 %
12 ZOB — Rude — Weiche 6 %
13 Z0OB — Sandberg — Tarup >1 %
14 ZOB — Forde Park/Technologiezentrum 1%

Datengrundlage: Aktiv Bus und AFAG, Planfahrt 2013/2014.

Eine Analyse der einzelnen Linienabschnitte zeigt dabei die Schwerpunkte in der
Nachfrage auf. Die Abschnitte in der Innenstadt zwischen den Haltestellen ZOB,
Angelburger StralRe, Slidermarkt, Deutsches Haus, Hafermarkt und St.-Jirgen-Platz
gehoren dabei zu den aufkommensstarksten. Generell steigt die Nachfrage mit zu-
nehmender Ndhe zur Innenstadt an.

Es zeigt sich aber auch, dass eine sich Gberlagernde Linienfliihrung nicht zwangs-
ldufig mit hohen OPNV-Nutzenden-Zahlen einhergehen muss. So betrigt die Be-
lastung der Linien 10 und 11 zwischen den Haltestellen Twedter Plack und Schott-
weg unter 400 Personen pro 24 Stunden. Auch die Nachfrage in der Gartenstadt
(Linien 11 und 12) ist mit rund 300 OPNV-Nutzenden in 24 Stunden eher gering.
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Abbildung 17: Streckenbelastungen im werktaglichen Verkehr des iibrigen OPNV
im Analysefall 2015 in [Pers/24h]

m <=2000 == <= 3500 <=5000 == > 5000

Datengrundlage: Verkehrsmodell der Stadt Flensburg.
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5.3 Derzeitige Verkehrsnachfrage im MIV

Die Verkehrsbelastung spiegelt die verkehrliche Funktion einer Stral’e wieder. Die
derzeit hochsten Verkehrsbelastungen sind im Stadtzentrum sowie auf den beiden
Tangenten zu verzeichnen. Alle stark belastete StraBenabschnitte sind in der nach-
folgenden Tabelle 15 aufgefihrt.

Tabelle 15: Hochbelastete Strallen im Stadtgebiet Flensburg

Nr. StraBenabschnitt StraBenkategorie Verkehrsbelastung
(Kfz am Tag)

01 Osttangente B199 bis zu 36.700 Kfz
02 Westtangente B200 bis zu 35.000 Kfz
03 Friedrich-Ebert-Strale L249 bis zu 29.900 Kfz
04 Hafendamm K28 bis zu 27.100 Kfz
05 Zur Exe — Schitzenkuhle L249 bis zu 24.400 Kfz
06 Am Friedenshiigel B199 bis zu 22.900 Kfz
07 Stiderhofenden K28 bis zu 18.700 Kfz
08 Eckernférder Landstrale L23 bis zu 17.700 Kfz
09 Norderhofenden K29 bis zu 17.500 Kfz
10 Mirwiker StraBe L249 bis zu 17.200 Kfz

Quelle: Flensburg 2016a.

Anmerkung: Als hochbelastete StraRen gelten StraBen mit >16.400 Fahrzeugen am Tag.

5.4 Mittel- und langfristige Mobilitatsentwicklung im SPNV

Steigende Nachfragezahlen im SPNV mit dem Ausgangspunkt oder dem Ziel Flens-
burg haben eine Auswirkung auf die erforderliche Anbindung des Bahnhofs durch
den tibrigen OPNV. Die aktuellen Prognosen fiir den Schienenpersonenverkehr las-
sen fir Schleswig-Holstein bis 2030 eine moderate Zunahme der Nachfrage erwar-
ten (etwa +11% gegeniiber dem Vergleichsjahr 2010), wenn nicht deutliche Ange-
botsverbesserungen durchgefihrt werden.

Falls die im aktuellen Landesnahverkehrsplan dargestellten Angebotsverbesserun-
gen vollstandig umgesetzt werden, geht die Planung von einem zusatzlichen Auf-
kommenswachstum von etwa 8% aus. Durch die im Landesnahverkehrsplan skiz-
zierten Angebotsverbesserungen im Szenario ,Offensive Nahverkehr” wird vor
allem fiir die Relation Flensburg — Rendsburg — Hamburg eine starkere Nachfrage
prognostiziert, wahrend auf der Strecke Flensburg — Eckernforde — Kiel keine signi-
fikanten Nachfragedanderungen zu erwarten sind.
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5.5 Mittel- und langfristige Mobilitatsentwicklung im tbrigen
OPNV

Aussagen zur zukiinftigen Nachfrageentwicklung im (ibrigen OPNV unterliegen
vielfaltigen Einfliissen, bei gleichzeitigen Einschrankungen in der Verfligbarkeit von
Datengrundlagen fiir eine Prognose, so dass nur grobe Trends abgeschatzt werden
kdnnen.

Die Abschatzung der zu erwartenden Nachfrageentwicklung erfolgt daher auf Basis
einer Status-quo-Prognose, die sich auf den tibrigen OPNV bezieht und dabei ein
Angebotsniveau ohne grundlegende Abweichungen zur heutigen Situation berick-
sichtigt.

Es wird einerseits ein potenzieller Handlungsbedarf aufgezeigt; andererseits wird
die Bedeutung von Einflussfaktoren herausgearbeitet, auf die der Nahverkehrsplan
typischerweise kaum Einfluss hat (externe Einflussfaktoren wie die Bevolkerungs-
entwicklung).

Weiterentwicklungen des Angebotskonzepts im OPNV werden im Rahmen der Sta-
tus quo-Prognose nur berticksichtigt, wenn sie bereits politisch oder unternehme-
risch festgelegt wurden und ihre Umsetzung als sicher gelten kann. Weitergehende
Erlauterungen der Methodik sowie zur Sensitivitat der Verkehrsprognose werden
in Kapitel 7.3 des Gemeinsamen Teils des RNVP dargestellt.

Prognose-Zeitraum und Prognosegegenstand
Gegenstand der Prognose sind die Anzahl der Fahrgiste im (ibrigen OPNV in der
Stadt Flensburg.

Die Prognose soll eine mittelfristige Entwicklung wiederspiegeln. Als primarer Be-
trachtungszeitraum werden daher die Jahre 2014 bis 2021 festgelegt worden. Er-
ganzend wird auch der Zeitraum 2021 bis 2025 betrachtet.

Einfluss-Faktoren auf die OPNV-Nachfrage

Die Nachfrage nach OPNV-Fahrten hidngt von einer Vielzahl von Faktoren ab. Von
zentraler Bedeutung sind dabei Bevolkerungszahl und -struktur, die Raum- und
Siedlungsstruktur, Angebots- bzw. Fahrpreise, Wirtschaftssituation, die relative At-
traktivitat des MIV sowie Sondereinfliisse wie z.B. die im Tourismus generierte
Nachfrage.

In der vorliegenden Analyse werden ausschlieBlich demographische Entwicklun-
gen, d.h. Anderungen der Bevélkerungszahlen und der Altersstruktur, beriicksich-
tigt. Fir die Dominanz dieser Faktoren sprechen folgende Argumente:

¢ Prognosen der siedlungsstrukturellen und wirtschaftlichen Entwicklung - die
z.B. fur die Anzahl an Berufspendelnden von hoher Bedeutung sind - gehen
bereits in die hier berticksichtigten Bevolkerungsprognosen ein.

+ Aktuelle Erwartungen gehen fiir den Planungsraum von einem etwa gleich-
bleibend hohen Level des Tourismus bei leicht positiver Wachstumstendenz
aus.
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Erwartete Entwicklung der Bevolkerungszahl und Altersstruktur

Flr die zentralen Einflussfaktoren der Verkehrsnachfrage in der Stadt Flensburg
zeigen die aktuellen Prognosen insgesamt eine Zunahme der Bevolkerungszahl bis
2025 von 5,42 %.

Es ist zu beachten, dass die zukiinftige Entwicklung der Bevolkerung vom Statisti-
schen Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein auf Basis der Zensusdaten von
2011 erarbeitet wird. Diese Daten weisen aus Sicht der Stadt Flensburg Plausibili-
tatsprobleme auf. Da seitens der Stadt Flensburg derzeit keine eigenen Prognose-
werte zur Verfligung stehen, muss mit den Wachstumswerten vom Statistischen
Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein gearbeitet werden. Aus diesem Grund
bestehen einzelne Differenzen bei den Angaben zu den Bevélkerungszahlen zwi-
schen Kapitel 3.4 und den nachfolgenden Tabellen.

Tabelle 16: Prognose der Bevolkerung (absolut und relativ im Vergleich zum
Jahr 2014)
2014 2014 bis 2021 2014 bis 2025 durchschnittliche
Veranderung p.a.
Flensburg 91.316 +4,0 % +5,42 % +0,56 %
Planungsraum | 449.052 -1,1% -2,2% -0,2 %
Quelle: Statistik Nord 2016, GGR 2011, GGR 2012.

Zusatzlich zur Entwicklung der Bevolkerungszahl ist bei der Prognose insbesondere
die Anderung der Altersstruktur zu beachten. Wie die Tabelle 17 zeigt, wird bei
allen Altersgruppen ein Wachstum erwartet. Neben der Altersgruppe 0 - 5 Jahre
wird vor allem die Gruppe der dlteren Menschen starker wachsen als die anderen
Gruppen.

Tabelle 17: Altersstruktur, Ist-Werte und Prognosewerte
Altersgruppe Istwerte rel. Anderung (zu 2014)
2014 2021 2025
0 -5 Jahre 4.446 +4,90 % +7,41 %
6 —17 Jahre 8.883 +2,22 % +3,63 %
18 - 65 Jahre 59.809 +2,57 % +2,46 %
iiber 65 Jahre 18.178 +9,11 % +15,04 %
Summe 91.316 +4,00 % +5,42 %
Quelle: Ist-Werte: Meldestatistik Flensburg 2016 und Statistik Nord 2016.
Ergebnisse

Flr die Stadt Flensburg ermittelt die Status quo Prognose einen Anstieg der Befor-
derungsfélle um rund 4 % bis zum Jahr 2021 (vgl. Abbildung 18). Das durchschnitt-
liche Wachstum pro Jahr betragt bis 2021 rund 0,56 % und von 2021 bis 2025 rund
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0,34 %. Werden die Entwicklungen in den Stadtteilen zugrunde gelegt und die Ver-
kehrsverflechtungen innerhalb der Stadt beachtet, wird sich das Wachstum im (b-
rigen OPNV im Schwerpunkt auf drei Korridore konzentrieren:

Abbildung 18: Entwicklung Beférderungsfille im ibrigen OPNV
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Darstellung: IGES 2016.

Stadtteil Weiche

Der Stadtteil Weiche wies in den letzten zehn Jahren ein starkes Bevolkerungs-
wachstum auf. Unter Berlcksichtigung dieser Entwicklung, der Verfligbarkeit un-
bebauter Flachen und der Plane zur baulichen ErschlieRung ist mit einem weiteren
Bevdlkerungswachstum und damit einhergehend auch der Nachfrage nach OPNV-
Angeboten zu rechnen.

Stadtteil Tarup

Durch die Umsetzung des Bebauungsplans Nr. 225 (,,GrolR Tarup — Westlicher Teil“)
und der geanderten Malgabe, neben Einfamilienhdusern auch Mehrgeschoss-
wohnungen zu errichten, wird auch in diesem Bereich mit einem starken Bevolke-
rungswachstum gerechnet. Infolgedessen wird auch die OPNV-Nachfrage insbe-
sondere in Richtung Altstadt zunehmen.

Stadtteile Neustadt/Nordstadt

Die beiden Stadtteile Neustadt und Nordstadt konnten tber die letzten zehn Jahre
ein Bevolkerungswachstum von jeweils rund 7 % verzeichnen. Ausgehend von der
Evaluierung neuer Wohngebiete in diesem Bereich nordlich der Altstadt (z.B. Quar-
tier Schwarzenbachtal), ist von einem weiteren Wachstum der Bevdlkerung zu
rechnen. Damit wird sich voraussichtlich auch die bereits heute hohe Nachfrage
im Gbrigen OPNV in diesem Bereich weiter erhdhen.
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5.6 Mittel- und langfristige Mobilitatsentwicklung im MIV

Eine quantitative Aussage Uiber die Entwicklung der mittel- und langfristigen Mo-
bilitatsentwicklung in der Stadt Flensburg ist aufgrund unzureichender Basisdaten
nicht moglich. Daher werden qualitative Aussagen auf Basis belastbarer Kennzif-
fern entwickelt.

Eine Kennziffer stellt die Bestandsentwicklung an zugelassenen Pkw dar. Wie im
Kapitel 3.5 beschrieben, hat sich der Bestand an zugelassenen Pkw parallel zu ei-
nem Anstieg der Bevolkerung Uber die letzten Jahre kontinuierlich erhoht. Ausge-
hend von einem prognostizierten weiteren Bevolkerungsanstieg und einem anna-
hernd konstanten Motorisierungsgrad muss unter Bericksichtigung des
derzeitigen Verkehrssystems mit einem steigenden Verkehrsaufkommen im M1V,
aber auch bei den anderen Verkehrsmitteln, gerechnet werden.

5.7 Langfristige Entwicklung des Modal-Split

Aufbauend auf die zuvor diskutierten Entwicklungen kénnen die Stadt Flensburg
die folgenden Tendenzen bis 2025 zusammengefasst werden:

* Weiterhin kontinuierlicher Anstieg des gesamten Verkaufsaufkommens im
Stadtgebiet in Folge des Bevolkerungswachstums,
¢ Anstieg der Verkehrsnachfrage im MIV, SPNV und {ibrigen OPNV.

Insgesamt ist aufbauend auf diesen Tendenzen, ohne die Beriicksichtigung mogli-
cher Attraktivitatssteigerungen in Folge von Angebotsanpassungen, von einer
leichten Zunahme des Anteils des OPNV zu rechnen.

Es muss jedoch bericksichtigt werden, dass die Stadt Flensburg als Mitglied des
»Klimapakt Flensburg e.V.“ das Ziel verfolgt, die Emission von Treibhausgasen in
Flensburg kontinuierlich zu senken und bis zum Jahr 2050 die CO;-Neutralitat zu
erreichen. Ein erklartes Zwischenziel ist die Senkung der Emissionen um 30 % bis
zum Jahr 2030. Mit dem Ziel, den Anteil des MIV am Modal Split mittel- bis lang-
fristig zu senken, sollen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Ful3-, Rad- und
Busverkehr) gefordert werden. Im Zuge dessen empfiehlt der Masterplan 100 %
Klimaschutz u.a. die inneren Stadtteile autofrei und die anderen Stadtteile auto-
arm zu gestalten.t’

Werden MalBnahmen zur Verbesserung ErschlieBung und Bedienungsqualitdt oder
die im Rahmen des Masterplan 100 % Klimaschutz Flensburg aufgefiihrten Mal3-
nahmen, z.B. zur Beschrankung des MIV umgesetzt, werden in Folge dessen stei-
gende Nutzungsanteile im tibrigen OPNV erwartet.

1 Vgl. Flensburg 2013a.
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6. Rahmenvorgaben zur Weiterentwicklung des Mobili-
tatssystems im Planungsraum |

6.1 Verkehrspolitische Zielstellungen und kontinuierliche Fortset-
zung der bisherigen OPNV-Konzeption

Unter Berlicksichtigung der Forderung von Nahmobilitdt und von Verkehrsmitteln
im sogenannten ,,Umweltverbund” soll der Modal Split zugunsten des Umweltver-
bundes verandert werden.

In Fortsetzung der bisherigen Aktivitaten verpflichtet sich die Stadt Flensburg da-
her auch mit vorliegendem 1. RNVP fiir die Planungsregion | zur Sicherung und
Forderung einer nachhaltigen, stadt- und klimavertraglichen Mobilitdt in einem
starkeren Zusammenspiel von Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung. Dabei
werden die Zielstellungen des vorangegangenen 3. RNVP fortgefiihrt, die einen
ambitionierten Handlungsrahmen zur Weiterentwicklung des OPNV zum verkehrs-
politischen Leitbild aufgestellt haben:

¢ Erhohung des Modal-Split-Anteils des offentlichen Verkehrs in der Stadt
Flensburg von 10% im Jahr 2010 auf 20 % im Jahr 2050
¢ Erreichung der Zielwerte fir den Anteil des 6ffentlichen Verkehrs an der
Verkehrsmittelwahl in den einzelnen Verkehrszwecken
e Arbeit: von ca. 9% im Jahr 2010 auf ca. 25% im Jahr 2050
e Dienstfahrten: von ca. 5% im Jahr 2010 auf ca. 7% im Jahr 2050
e Ausbildung: von ca. 27% im Jahr 2010 auf ca. 30% im Jahr 2050
e Einkauf: von ca. 7% im Jahr 2010 auf ca. 15% im Jahr 2050
e Freizeit: von ca. 9% im Jahr 2010 auf ca. 15% im Jahr 2050

Dies unterstitzt maRgeblich Klimaschutzziele der Stadt Flensburg, die im Integrier-
ten Klimaschutzkonzept und im Masterplan 100% Klimaschutz hinsichtlich der Ver-
kehrsmittelwahl und der Kfz-Verkehrsleistung verfolgt werden:

¢ CO2-Reduzierung um 30% bis 2020 eine als Zwischenetappe sowie
¢ CO2-Neutralitat bis zum Jahr 2050.

Vorliegender RNVP unterstiitzt dabei insbesondere die auch fiir den zukinftigen
Masterplan Mobilitat der Stadt Flensburg angedachten Zielfunktionen wie

+ die Berticksichtigung neuer Mobilitatsformen und Mobilitdtsangebote ein-
schlieRlich E-Mobilitat,

+ die effiziente Auslastung und Bewirtschaftung der vorhandenen Verkehrsin-
frastruktur,

+ die verstarkte Vernetzung und Integration der Verkehrstrager und Verkehrs-
mittel (,,intermodale Vernetzung®),

+ die Unterstitzung von Infrastruktur- und AngebotsmalRnahmen durch ein
intelligentes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement sowie
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+ die Berlicksichtigung der fur Flensburg relevanten regionalen Verkehrsver-
flechtungen.

In der folgenden Tabelle werden die wesentlichen Ziele fiir die Stadt Flensburg mit
Verweis auf die zugrundliegenden, politisch beschlossenen oder planerisch vorbe-
reiteten Grundlagen zusammengefasst.

Tabelle 18: Verkehrspolitische Zielsetzungen fiir die Weiterentwicklung des

OPNV

Zielsetzung

Politische Beschliisse (Auswahl)

OPNVG-SH

Sicherstellung einer ausreichenden Bedie-

nung im OPNV

Modernisierung des OPNV (Fahrzeuge, Zu-
gangsstellen, OPNV-Nutzenden-Kommunika-
tion, etc.) und Einsatz umweltfreundlicher
Fahrzeugantriebe

OPNVG-SH, 3. RNVP, Masterplan Mobilitit
Flensburg (Projektskizze)

Forderung des Umweltverbundes (FuB, Rad,

OV) und Ausbau des OPNV; Attraktivitétsstei-
gerung des OPNV und Anpassung an die sich
andernden Bedirfnisse

3. RNVP, Masterplan Mobilitat (Projektantrag),
Masterplan 100% Klimaschutz Flensburg, Larm-
aktionsplan der Stadt Flensburg

Steigerung des OPNV-Anteils am Gesamtver-
kehr (Verdoppelung des OPNV-Anteils am
Modal Split) und Férderung

OPNVG-SH, LEP 2010, 3. RNVP, Masterplan Mo-
bilitat (Projektantrag), Masterplan 100% Klima-
schutz Flensburg

Nutzung von Mobilstationen als zentrale in-
termodale Verknipfungspunkte inkl. einer
besseren Verkniipfung Rad & OPNV

3. RNVP, Masterplan Mobilitat (Projektantrag),
Rahmenkonzept zur Radverkehrsférderung,
Haltestellenkonzept Flensburg

Starkung der Stadt-Umland-Kooperationen
und Integration Uberregionaler Buslinien in
die Stadtverkehre

Regionalplan 2002, 3. RNVP, Masterplan 100%
Klimaschutz Flensburg

Anstreben einer vollstdndigen Barrierefreiheit
inkl. Modernisierung und barrierefreier Aus-
bau der Bushaltestellen im Stadtgebiet

PBefG, OPNVG-SH, LEP 2010, 3. RNVP, LNVP
2013-2017, Masterplan Mobilitat (Projektski-
zze), Haltestellenkonzept

Ausbau des OPNV-Marketings unter Nutzung
der Marke NAH.SH

LEP 2010, 3. RNVP, LNVP 2013-2017

Berucksichtigung neuer Mobilitdtsformen und
Mobilitatsangebote (inkl. E-Mobilitat)

3. RNVP, Masterplan Mobilitat (Projektantrag),
Masterplan 100% Klimaschutz Flensburg

Verstarkte Berlcksichtigung der fiir Flensburg
relevanten Verkehrsstrome (Pendelnde)

Masterplan Mobilitdt (Projektantrag)

Nutzung intelligenter Verkehrs- und Mobili-
tatsmanagementsysteme

Masterplan Mobilitdt (Projektantrag)

Darstellung:

IGES 2016.
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6.2 Flankierende Rahmenplanungen

Zahlreiche flankierende Planungen mit Bezug zur Gestaltung der 6ffentlichen Mo-
bilitdat missen auch in der Stadt Flensburg berlicksichtigt werden, um fiir den vor-
liegenden RNVP und die Weiterentwicklung des tibrigen OPNV relevante Uberle-
gungen aufnehmen zu kénnen. Im Folgenden werden kurz die wesentlichen
Planungen sowie laufenden Untersuchungen mit Schnittpunkten zu den Inhalten
des RNVP dargestellt

Haltestellenkonzept der Stadt Flensburg

Das Haltestellenkonzept Flensburg aus dem Jahr 2009 definiert Standards, die bei
Neu- und Umbauten von StralRen und Zugangsstellen berticksichtigt werden sollen.
Derzeit wird das Haltestellenkonzept durch die Stadt aktualisiert. Die Einbindung
definierten Anforderungen erfolgt im Rahmen des Angebots- und Qualitatskonzep-
tes.

Rahmenkonzept zur Radverkehrsférderung

Das Rahmenkonzept zur Radverkehrsforderung aus dem Jahr 2011 definiert Hand-
lungsfelder zur Forderung und Integration in das Gesamtverkehrssystem. Das
Handlungsfeld ,,Radfahren und Bus & Bahn“ beinhaltet folgende Zielstellungen:

* Entwicklung einer verkehrsmittelibergreifenden ,,MobilCard“
¢ Ausbau von ,Schwerpunkthaltestellen” in strategisch glinstiger Lage zu so-
genannten ,,Mobilstationen” (gemaR 3. RNVP).

Integriertes Klimaschutzkonzept Flensburg

Im September 2011 wurde das integrierte Klimaschutzkonzept Flensburg?® fertig-
gestellt und am 10.11. 2011 durch die Ratsversammlung beschlossen. Es beinhal-
tet MaBnahmen, um das Gibergeordnete Ziel der sektoriibergreifenden CO2-Neut-
ralitat gegenliber dem Jahr 1990 bis 2050 und als Zwischenetappe bis 2020 eine
CO2-Reduzierung um 30% zu erreichen.

Mit dem Ziel der Verdopplung des OPNV-Anteils am Modal Split beinhaltet das
Malnahmenpaket u.a.

+ den Aufbau eines dynamischen OPNV-Nutzenden-Informationssystems,

¢ die Einrichtung von Busspuren,

+ die Beschaffung und Integration von Dieselhybrid-Bussen auf Oberleitungs-
betrieb (Umsetzung 2016 — 2020).

Masterplan 100 Prozent Klimaschutz Flensburg
Der Masterplan 100 Prozent Klimaschutz Flensburg als Erweiterung und Vertiefung
des integrierten Klimaschutzkonzepts wurde 2013 fertiggestellt und am

18 vgl. Flensburg (2011b).
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16.01.2014 durch die Ratsversammlung beschlossen. Als Teil der Flensburger Kli-
maschutzstrategie werden die MalRnahmen des Klimaschutzkonzeptes konkreti-
siert.

Tabelle 19: Masterplan 100 Prozent Klimaschutz, OPNV-relevante MaRnah-
men

MaRnahmen-Kategorie MaRnahmen

Verdichtung vom derzeitigen 20-Minuten-Takt zum generellem
10-Minuten-Takt (Verdopplung auch in Nebenzeiten) sowie

Angebotsverdichtung Schaffung eines 5-Minuten-Taktes im Stadtkern durch Uberlage-
rung von Linien

Integration von Direkt- bzw. Schnellbuslinien und Buslinien in
die Umlandgemeinden des ersten Siedlungsrings in den Takt
des Flensburger Fahrplans

Angebotserweiterung

Rickbau von vierspurigen StralRen und Ausbau von Busspuren

Restriktionen fiir Individualverkehr zu Gunsten des OPNV (z.B.
City-Maut, Fahrverbote, Parkraumbewirtschaftung und 30 km/h
im Nebennetz)

Verkehrsplanung

Aufbau von insgesamt acht Mobilstationen (Umweltverbund,
Car- und Bikesharing) u.a. am Bahnhof, ZOB und Twedter Plack

_ In Stadtrandlagen P & R —Parkplatze mit eng getaktetem Bus-
Weitere MaBnahmen verkehr in die Stadt

Kampagnen fiir Hinzugezogene mit Informationen zum OPNV-
Angebot

Quelle: Flensburg 2013a.

Gutachten liber die zukiinftige Bahnstruktur Flensburg

Das durch die NAH.SH, die danischen Partner Region Syddanmark und Kommune
Aabenraa sowie die Stadt Flensburg in Auftrag gegebene und am 19. Februar 2016
vorgestellte Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flensburg diskutiert unter-
schiedliche alternative Standortvarianten fiir einen Fernverkehrsbahnhof Flens-
burg - Syddanmark und zur Anbindung im Regionalverkehr und prift Reaktivie-
rungsmoglichkeiten der Bahnstrecke Flensburg-Weiche — Niebdill.

Aus Sichtweise des Regelungsumfangs und Geltungszeitraums des vorliegenden
RNVP ist vor allem von Bedeutung, dass im vorgelegten Gutachten eine Empfeh-
lung zur kurzfristigen Verbesserung des Verkehrsangebots am heutigen Bahn-
hofsstandort ausgesprochen wird, die im Rahmen des vorliegenden RNVP konkre-
tisiert wird. Danach sollte das Verkehrsangebot am heutigen Bahnhof u.a. durch
Verlangerung der Buslinien aus/nach Richtung Danemark verbessert werden.
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Eine Umsetzungsentscheidung zum Infrastrukturausbau und entsprechenden Leis-
tungsbestellungen im SPNV ist derzeit nicht absehbar und eine etwaige Realisie-
rung im vorgesehenen Giltigkeitszeitraum des vorliegenden RNVP nicht zu erwar-
ten.

Stadt-Umland-Kooperation Flensburg

Im Jahr 2005 haben die Stadt Flensburg und die Gemeinden des ersten Siedlungs-
ringes ein ,Zielvereinbarung fiir die Neuausweisung von Wohnbauflachen in der
Region Flensburg” getroffen. Die Kooperationsbemihungen beinhalteten u.a. die
Aufstellung eines gemeinsamen Regionalfonds und gemeinsamer Leitprojekte.
Ende 2015 wurde die darauf aufbauende Wohnungsraumvereinbarung der Stadt
Flensburg mit den Gemeinden des 1. Siedlungsringes beendet. Derzeit laufen po-
litische Verhandlungen tber die Wiederaufnahme.

Gesamtstadtische Einzelhandelskonzept fiir die Stadt

Das Gesamtstadtische Einzelhandelskonzept fiir die Stadt Flensburg 2015 beinhal-
tet Grundziige und Leitlinien fir die raumliche Einzelhandelssteuerung. Das Einzel-
handelskonzept definiert aufbauend auf dem Zentrenkonzept von 2006 die fiir die
zuklnftige Entwicklung zentralen Versorgungsbereiche.

Die Innenstadt fungiert als Hauptgeschiftsbereich und OPNV-Knotenpunkt. Dane-
ben bestehen Stadtteilzentren mit Neustadt, Weiche, Mirwik, Engelsby (alle 1.
Ordnung) sowie Fruerlund und Friesischer Berg (beide 2. Ordnung). Die Standorte
Hafenmarkt und Hochfeld sollen zum Stadtteilzentrum 2. Ordnung entwickelt wer-
den. Fir Stadtteilzentren ist eine gute verkehrliche Anbindung an den jeweiligen
Stadtteil durch Lage an Hauptverkehrstragern und Integration ins OPNV-Netz vor-
gesehen.

Weiterhin bestehen Sonderstandorte fiir groflachigen Einzelhandel. Dazu geho-
ren u.a. die Einkaufszentren Férde Park und CITTI-Park sowie das Familia-Fach-
marktzentrum. Sie werden als verkehrsorientierte Standorte, die liberwiegend
siedlungsstrukturell nicht integriert sind, ausgewiesen.

Gesamtverkehrsplan als Masterplan Mobilitat sowie das Elektromobilitatskon-
zept als Bestandteil des Masterplanes Mobilitat

Der Ausschuss fiir Umwelt, Planung und Stadtentwicklung der Stadt Flensburg hat
am 12.01.2016 die Erarbeitung eines Gesamtverkehrsplanes als Masterplan Mo-
bilitat sowie eines Elektromobilitdtskonzeptes als Bestandteil des Masterplanes
Mobilitdt beschlossen.

Der Masterplan soll wichtige Grundlagen in Form eines libergeordneten integrati-
ven Gesamtrahmens fiir ein konkretes Angebotskonzept im darauffolgenden RNVP
liefern. Dies beinhaltet

¢ Zielvorgaben fiir die iberregionale und regionale OPNV-Anbindung,
¢ die Ausarbeitung einer libergeordneten Struktur fiir das OPNV-Gesamtsys-
tem mit einer sinnvollen Funktionsteilung der OPNV-Verkehrstriger,
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+ die strategische Optimierung des Stadtbussystems auf Basis des 3. und zu-
klinftig 4. RNVP auf den Ebenen Liniennetz und Verkehrsangebot,

+ die Entwicklung von Ansatzen zur besseren Integration von Stadt- und Regi-
onalverkehren unter verstarkter Berlicksichtigung multi- und intermodaler
Ansatze,

¢ Vorschlige fiir eine optimierte Vernetzung innerhalb des OPNV-Systems
(Verknipfungspunkte, Fahrplankoordination, etc.),

¢ Konzeptionierung fiir das Fahrradparken an OPNV-Haltestellen sowie

+ ein strategisches Konzept fiir die Einbindung des Fernbusverkehrs.

Ziele des kommunalen Elektromobilitdtskonzeptes sind u.a.

¢ die kurz- bis mittelfristige Bedarfsermittlung an Ladeinfrastruktur

¢ das Aufzeigen von Ansatzen und Erfahrungen zum Einsatz der Elektromobi-
litdt im OPNV und im innerstadtischen Lieferverkehr,

+ die Erarbeitung neuer erfolgversprechenden Organisationsformen eines zu-
kiinftigen Mobilitatssystems.

Gebietsentwicklungsplanung im Bereich Wohnen

Die Gebietsentwicklungsplanung im Bereich Wohnen einschlieflich der Erschlie-
Bung moglicher Wohngebiete sowie sozialer und kultureller Infrastruktur muss bei
der Nahverkehrsplanung berlicksichtigt werden. Dies beinhaltet u.a.

+ das Planungs- und Entwicklungsvorhaben Hafen-Ostufer einschlieflich
moglicher Zwischennutzungen an der Harniskaispitze,

+ die Wohngebietsentwicklung und ErschlieBung in GroB-Tarup sowie

+ das mogliche Sanierungsgebiet Stadtebaulicher Denkmalschutz in der
Westlichen Altstadt.

6.3 Landesplanerischer Rahmen

Im Rahmen des Gemeinsamen Teils des RNVP werden die konkreten Vorgaben der
Landesplanung und Raumordnung mit Bezug zum tibrigen OPNV im Planungsraum
| in Kapitel 3.3 dargestelit.

Dies beinhaltet insbesondere

¢ das Landesplanungsgesetz (LaplaG) in der Fassung der Bekanntmachung
vom 10. Februar 1996 (zuletzt gedndert am 22.05.2015),

¢ den Landesentwicklungsplan Schleswig-Holstein 2010 (LEP),

+ den Regionalplan fiir den Planungsraum V Landesteil Schleswig (Neufas-
sung 2002) sowie den

+ den Vierter Landesweiten Nahverkehrsplan (bis 2017).
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7. Angebotskonzept zur Gestaltung des iibrigen OPNV

Die Stadt Flensburg definiert als Aufgabentriger des tibrigen OPNV die Qualitit
und Quantitat der Versorgung unter MalRgabe einer bedarfsorientierten Sicht-
weise und der Finanzierbarkeit.

Begriindet liegt dies darin, dass keine rechtsverbindlichen Vorgaben fiir die Quali-
tat und Quantitat von Leistungen des tibrigen OPNV im Sinne einer ausreichenden
Versorgung bzw. als Teil der Daseinsvorsorge existieren. Der Aufgabentrager orien-
tiert sich deshalb an

+ den derzeitigen und zukiinftig erwarteten demografischen und strukturpoli-
tischen Entwicklungen der Stadt,

¢ den Zielen und Hierarchien der Raumordnung und Landesplanung sowie

+ den verkehrspolitischen Zielsetzungen.

7.1 Sicherung der raumlichen ErschlieBung des Stadtgebietes

Ein wichtiger Faktor fiir die Attraktivitat des OPNV ist eine mdglichst kurze und
fuBlaufige Erreichbarkeit der Zugangsstellen. Fir Wohngebiete, den Hauptge-
schaftsbereich der Altstadt und OPNV-relevante Ziele mit hohem Beschaftigen-,
Nutzenden- bzw. Besuchendenverkehr wird ein Haltestellen-Einzugsbereich von
maximal 300 m definiert. Fiir alle weiteren OPNV-relevanten Ziele wird der fuRldu-
fige Einzugsbereich mit 400 m festgelegt.

Betrachtung der ErschlieBungsdefizite

Abbildung 19 stellt die derzeitige ErschlieBung durch den tibrigen OPNV basierend
auf den definierten Einzugsbereichen der Zugangsstellen dar. Im Ergebnis wird das
Stadtgebiet bereits gut erschlossen. Vereinzelt bestehen jedoch noch Erschlie-
RBungsdefizite.

Bei den analysierten ErschlieBungsdefiziten ist in Abhangigkeit der Nachfrage und
der betrieblichen Moglichkeiten im Einzelfall zu prifen, wie beispielsweise durch
veranderte Standorte der Zugangsstellen die ErschlieBung verbessert werden
kann.

Dartiber hinaus bedarf es in einigen Bereichen, die derzeit noch nicht oder nur un-
zureichend an das Stadtbusnetz angebunden sind, einer spezifischen Prifung zur
Verbesserung der ErschlieBung z.B. durch die Starkung von Regionalbus-Angebo-
ten. In Kapitel 7.6 werden dahingehend mogliche Handlungsoptionen fiir die Be-
reiche Hochfeld/Tarup sowie Kauslund aufgezeigt.
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Abbildung 19: R&umliche ErschlieBung im tibrigen OPNV (Mo-Fr)
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Durch Haltestellen erschlossene Flache

Stadtteil Abschnitt Bereich mit ErschlieBungsdefiziten

@ Nordstadt Querstrale Siedlungsflache (stark verdichtet)

@ Nordstadt BatteriestraBe Gewerbeflachen

@ Westl. Hohe  Heinrich-VoR-Str. Siedlungsflache (gering verdichtet)

@ Weiche Geestbogen Siedlungsflache (gering verdichtet)

@ Weiche Graf-Zeppelin-Str./ Siedlungsflache (gering verdichtet) und Ge-
Am Sophienhof werbeflachen

@ Sudstadt LiebigstraRe Gewerbeflache und Kleingartenflache

@ Suderup Neubaugebiet Hochfeld Siedlungsflache (Einfamilienhauser)

Tarup Kreuzkoppel Siedlungsflache (Einfamilienh&user)

75



@ Tarup Hochfelder LandstralRe Siedlungsflache (z.T. stark verdichtet, ge-
plant)

Engelsby Vogelsanger Str. Siedlungsflache (Einfamilienh&user)

@ Engelsby Kauslundliicke Siedlungsflache (Einfamilienh&user)

@ Fruerlund Ostlandstr. Siedlungsflache (mittlere Verdichtung)

@ Engelsby Anna-Hansen-Stralle Siedlungsflache (Einfamilienh&user)

Murwik Twedter Markt und Siedlungsflache (Einfamilienhauser)

Schone Aussicht

* Im Bereich Rillschauer Weg im Stadtteil Tarup (@) besteht derzeit ausschlieflich eine Erschlie-
Bung durch Regionalbuslinien. Die Bedienung entspricht derzeit nicht den Bedie-
nungsstandards des Stadtverkehrs. Im Bereich Kauslund im Stadtteil Engelsby
() wurde mit Fahrplanwechsel im Dezember 2016 das bis dato bestehende Er-
schlieBungsdefizit durch Anpassungen in der Stadtbuslinie 10 behoben (Ande-
rung des Linienweges, 20-Minuten-Grunddtakt).

Karte: IGES 2016.
Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016.
Daten: Flensburg 2015g.

7.2 Einheitliche Netzkonzeption fiir den SPNV und iibrigen OPNV
im Planungsraum |

Ausgangslage

Ausgehend von den Zielsetzungen zur Netzqualitat in den dritten Regionalen Nah-
verkehrsplanen besteht in den drei Gebietskérperschaften derzeit keine einheitli-
che Definition der Netzstruktur. Im Sinne der Kooperationsvereinbarung zwischen
den drei Gebietskdrperschaften des Planungsraumes | im Bereich OPNV wird eine
Vereinheitlichung der Netzstruktur angestrebt.

Tabelle 20: Elemente der Netzstruktur gemal 3. RNVP
Flensburg Nordfriesland Schleswig-Flensburg
SPNV Bahnnetz (SPNV) Bahnnetz (SPNV)
Regionalverkehr Buskorridor 1. Ordnung Grundnetz ,,Starke Linien”
Hoéherwertiges Busangebot Buskorridor 2. Ordnung Erganzungsnetz

der umliegenden Kreise

Stadtverkehr Stadt-/Ortsverkehre in zentra-  Stadtverkehr Schleswig
len Verflechtungsraumen

Quelle: Flensburg 2013b.
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Tabelle 20 zeigt die Elemente der derzeitigen Netzstruktur in den Gebietskérper-
schaften gemall 3. RNVP. Aufbauend darauf ist flr die im Folgenden zu entwi-
ckelnde gemeinsame Netzstruktur von Relevanz, welche jeweilige Funktion die
einzelnen Elemente der friiheren Netzstruktur erfillen sollten.

Definition der Netzkonzeption fiir den Planungsraum |

Der vorliegende RNVP beriicksichtigt hinsichtlich der Netzkonzeption sowohl die
flachenorientierten Kreise Schleswig-Flensburg und Nordfriesland als auch das
Oberzentrum Flensburg. Das 3-Ebenen-Netzmodell aus dem fiir den flachenorien-
tierten Kreis Nordfriesland erstellten Mobilitatskonzept wird daher als Ausgangs-
basis fir die gemeinsame Netzkonzeption genutzt und um eine Netzebene 0 des
Stadtverkehrs erweitert.

Die Definition von Netzebenen erfolgt dabei unter Berlicksichtigung der Grunds-
atze eines integrierten Gesamtverkehrssystems fiir alle Verkehrsmittel des SPNV
und tbrigen OPNV. Auf Grundlage

¢ der verkehrspolitischen Zielsetzungen fiir die Weiterentwicklung des tbri-
gen OPNV,

¢ der Vorgaben der Raumordnung und Regionalplanung,

¢ der durchgefiihrten Analysen der Bevolkerungs- und Strukturentwicklung
der drei Gebietskorperschaften,

+ der Analyse der Wegebeziehungen im Planungsraum | sowie

+ der derzeitigen und zukinftig erwarteten Nachfrage

erfolgt daher die Definition der nachfolgenden einheitlichen Netzkonzeption fiir
den Planungsraum |. Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die
definierten Netzebenen.

Abbildung 20: Netzebenen fir den Planungsraum |

NetzebeneO Netzebene 1 Netzebene 2 Netzebene 3

¢ Verbindungen im s Verbindungen des » Anbindung weiterer » 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 durch Siedlungseinheiten
Unterzentren andie 1. Netzebene « Anbindung an die
s inklusive » Verbindungen des erste und zweite
kreistibergreifender tibrigen OPNV mit Netzebene
Verbindungen starker
Fahrgastnachfrage

Darstellung: IGES 2016.
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Die Definition der jeweiligen Vorgaben zur Mindestbedienung im iibrigen OPNV in
der Stadt Flensburg erfolgt in den folgenden Kapiteln.

7.3 Verbindungsrelationen der Netzebene 0

Die Stadt Flensburg ist das einzige Oberzentrum im Planungsraum |I. Es stellt die
Versorgung mit Gltern des periodischen und aperiodischen Bedarfs sicher und ist
ein attraktiver Wohn-, Arbeits-, Ausbildungs- und Freizeitstandort.

Tabelle 21: Korridore der Netzebene 0 im Stadtverkehr Flensburg

Korridore im iibrigen OPNV Entspricht ca. den Linien

Bahnhof — ZOB — Nordstadt — Wassersleben — Krusau (DK)

1

Z0B - Sudermarkt — Westliche Hohe — Nordstadt 5
Marienholzungsweg — ZOB — Fruerlund — Mirwik — Solitiide 3
Campus —ZOB - Frosleeweg 4
Z0B — Bahnhof — Campus — Engelsby — Hesttoft — ZOB 5A
ZO0B - Fruerlund - Engelsby — Sliderup - Campus — Bahnhof —

5B
Z0B
Nordstadt — ZOB - Fruerlund — Mirwik - Tremmerup 7
Mirwik — Kauslund - Engelsby — Stidermarkt — Friesischer 10
Berg — Timm-Kréger-Weg Hochhaus/Raiffeisenstrale
Mirwik — Engelsby — Stidermarkt — Citti Park — Gartenstadt 1
Weiche — Weiche
ZOB - Rude — Bahnhof/Tegelbarg — Weiche — Gartenstadt- 12
allee
Z0OB — Sandberg - Tarup 13
ZOB — Bahnhof/Tegelbarg — Férde Park — (Technologiezent- 1

rum)

Ohne Nachtlinien.

Auf Grund entsprechend starker Verkehrsverflechtungen insbesondere mit den
Gemeinden des ersten Siedlungsrings sowie der hohen Bevolkerungsdichte im
Stadtgebiet resultieren im Vergleich zu den Flachenkreisen differenzierte Quali-
tats- und Angebotsanforderungen. Der OPNV im Stadtverkehr Flensburg stellt die
Anbindung der innerstadtischen Siedlungsschwerpunkte an

+ den Hauptgeschéftsbereich und Verkehrsknoten der Innenstadt,
+ die Stadtteilzentren,

+ die Gewerbe- und Sonderstandorte,

+ die Bildungseinrichtungen sowie
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* an wichtige Freizeit- und Erholungsstandorte sicher.

Dementsprechend umfasst die Netzebene 0 im Stadtverkehr Flensburg Verbindun-
gen in Aufgabentrdgerschaft der Stadt Flensburg auf den in Tabelle 21 dargestell-
ten Korridoren.

7.4 Verbindungsrelationen der Netzebenen 1, 2 und 3
Erganzt wird das Angebot der Netzebene 0 durch

¢ Verbindungen aus den Umlandgemeinden zur Anbindung der Siedlungs-
schwerpunkte an das Stadtgebiet Flensburg sowie durch

¢ Verbindungen aus den zentralen Orten anderer Gebietskorperschaften zur
Anbindung an das Oberzentrum Flensburg.

Die einbrechenden Verbindungen des Regionalbusverkehrs in Aufgabentrager-
schaft anderer Gebietskorperschaften werden entsprechend der gemeinsamen
Netzkonzeption fir den Planungsraum | den Netzebenen 1, 2 bzw. 3 zugeordnet.

Es wird empfohlen, die Regionalbuslinien im Rahmen der betrieblich-organisatori-
schen Moglichkeiten bedarfsgerecht in den Stadtverkehr zu integrieren. Mégliche
Optionen sind beispielsweise

+ die Ergdnzung des Stadtverkehrs auf dem Linienverlauf der bestehenden
Stadtbuslinien,

* Angebotserganzungen zur besseren Anbindung der dufReren Stadtteile an
das Stadtzentrum durch Direktverbindungen sowie

+ die ErschlieBung bislang durch die Stadtbuslinien nicht oder nicht ausrei-
chend erschlossener Bereiche im Stadtgebiet.

Konkrete Ansatze zur méglichen Einbindung der Regionalbuslinien fiir die Erschlie-
Bung der Bereiche Tarup/Hochfeld und Kauslund werden in Kapitel 7.6 dargestellt.
Eine vertiefende Betrachtung der einbrechenden Verbindungskorridore inkl. einer
Zuordnung der entsprechenden Linien zu den Netzebene erfolgt im Schnittmen-
genteil mit dem Kreis Schleswig-Flensburg.

7.5 Bedienungskonzeption und Mindestbedienqualitat fir den
Stadtverkehr Flensburg

Die festgelegte Mindestbedienung fiir Verbindungen der Netzebene 0 im Stadtver-
kehr Flensburg (vgl. Tabelle 22) legt das Mindestniveau der Bedienung im Ubrigen
OPNV fest, das nicht unterschritten werden soll. Vereinzelte Abweichungen von
den vorgegebenen Mindesttakten sind zu begriinden (Taktliicken oder Taktver-
schiebungen, z.B. unter Beriicksichtigung der Nachfrage im tibrigen OPNV).
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Tabelle 22: Mindestbedienungsqualitdt Netzebene 0, Stadtverkehr Flensburg

Ubriger OPNV Bedienungszeitraum Mindesttakt / anzustre-
bende Fahrtenabfolge im

taktdhnlichen Verkehr

ca. 05:00 - ca. 06:00 Uhr ca. 60-Minuten-Takt
Montag bis Freitag ca. 06:00 - ca. 20:00 Uhr ca. 20-Minuten-Takt

ca. 20:00 - ca. 24:00 Uhr ca. 60-Minuten-Takt

ca. 05:00 - ca. 06:00 Uhr ca. 60-Minuten-Takt

ca. 06:00 - ca. 18:00 Uhr ca. 20-Minuten-Takt
Samstag :

ca. 18:00 - ca. 24:00 Uhr ca. 60-Minuten-Takt

Nachtverkehr Fr/Sa ca. 60-Minuten-Takt

ca. 00:00 - ca. 04:00 Uhr

ca. 06:00 - ca. 18:00 Uhr ca. 60-Minuten-Takt

ca. 18:00 - ca. 24:00 Uhr ca. 60-Minuten-Takt

Sonn- und Feiertag

Nachtverkehr Sa/Soca. 00:00 - ca. 60-Minuten-Takt
ca. 04:00 Uhr

Empfehlungsgrundlage: Eigene Erarbeitung auf Basis Fahrplananalyse und 3. RNVP.

7.6 Weiterentwicklung des Angebotes im iibrigen OPNV

Die Stadt Flensburg wird das derzeitige Angebot im iibrigen OPNV auf Basis der
Qualitatsstandards nach MaBgabe der Nachfrage und der Wirtschaftlichkeit wei-
terentwickeln.

Folgende MalRnahmen werden dazu vorgeschlagen und sollen ergebnisoffen in Ab-
stimmung mit den jeweils betroffenen Beteiligten (z.B. betroffene Zielgruppen;
Schulen und Schulverwaltung; Integrations- bzw. Behindertenbeauftragte und wei-
tere Interessenvertretende; Nahverkehrsbeirat etc.) geprift werden:

Optionen zur Verbesserung der Anbindung im Bereich Kauslund-Osterfeld

Im Rahmen von Beteiligungsverfahren wurden bereits die Anforderungen der Be-
volkerung in Kauslund-Osterfeld analysiert. Diese beinhalten insbesondere eine
verbesserte Anbindung an das Stadtzentrum sowie nach Engelsby und zum Twed-
ter Plack.

Zur Verbesserung der Anbindung wurde mit dem Fahrplanwechsel im Dezember
2016 eine veranderte Linienflihrung der Stadtbuslinie 10 mit direkter Fihrung
durch Kauslund realisiert. Damit wird die Mindestbedienqualitat des Stadtverkehrs
durch einen 20-Minuten-Grundtakt in diesem Bereich hergestellt.

Eine Option zur weiteren Verbesserung der Anbindung von Kauslund-Osterfeld be-
steht durch die Starkung des Angebotes auf der Regionalbusinie 1605. Maoglichkei-
ten der Angebotsausweitung sollten gemeinsam mit dem Aufgabentrager im Kreis
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Schleswig-Flensburg und in Abstimmung mit allen betroffenen Verkehrsunterneh-
men geprift werden. Dabei sind die Empfehlungen fiir den Verbindungskorridor 5
— Wees (Amt Langballig) im Schnittmengenteil zu beriicksichtigen.

Verbesserung der Anbindung im Bereich Hochfeld und Tarup

Das Verkehrsangebot der derzeitigen Linie 13 erschliel3t aktuell den nérdlichen Be-
reich von Tarup. Eine ErschlieBung der in Planung sowie Umsetzung befindlichen
Wohngebiete entlang der zukiinftigen K8 ist daher sicherzustellen.

Abbildung 21: Darstellung Ringlinienkonzept Hochfeld / Tarup Linien 1 und 13

Karte: IGES 2016.
Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016.

Zur Sicherstellung der zukinftigen Anbindung der Wohngebiete in Hochfeld und
Tarup bestehen aus derzeitiger Sicht die nachfolgend dargestellte Handlungsop-
tion einer sogenannten Ringverkehrslésung, die die derzeitigen Linien 1 und 13
verbinden soll.
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+ Die zukiinftige ErschlieRBung soll Giber eine Verlangerung der Linie 13 ent-
lang der Taruper HauptstraRe bis zum Knotenpunkt mit der Tangentialver-
bindung K8 erfolgen. Dort geht Linie 13 betrieblich auf die vom Bahnhof
verlangerte Linie 1 Gber.

+ Mit dieser Weiterentwicklung ist die Verbesserung des Fahrtenangebots
der Linie 13 auf einen 20-Minuten-Takt entsprechend der Mindestbedien-
vorgaben verbunden. Damit ist eine Verknipfung mit der im selben Takt
verkehrenden Linie 1 moglich.

+ Die derzeitige Linie 1 wird ab Bahnhof Gber den Verlauf Munketoft und
Hochfelder LandstraRe verlangert. Linie 1 folgt dann dem weiteren Verlauf
der Tangentialverbindung K8 bis zum Knoten mit der Taruper HauptstraRe.
Dort findet der betriebliche Ubergang auf die Linie 13 statt.

+ Die Angebotshaufigkeit der Linie 1 umfasst damit einen ganztagigen 20-Mi-
nuten-Takt. Die derzeitigen abendlichen Fahrten der Linie 1 zwischen Bahn-
hof und Campus sind in geeigneter Form zu integrieren bzw. tber teilweise
Angebotsergdnzungen der Linien 4 oder 5 beizubehalten.

Die Umsetzung des vorgeschlagenen Ringlinienkonzepts ist mit einer Ausweitung
der Fahrplanleistung verbunden. Gleichzeitig wird der Takt der Linie 13 auf einen
20-Minuten-Takt verdichtet und damit an die Mindestbedienvorgaben angepasst.

Die Ermittlung der finanziellen Auswirkungen dieser MaBnahme erfordern weitere
betriebliche Untersuchungen, da die Kostenbestandteile wesentlich von Indikato-
ren wie dem Fahrzeug- und Personalbedarf abhangen. Die vertiefte betriebliche
Prifung im Sinne einer Optimierung der Fahr- und Umlaufplanung ist im Rahmen
des vorliegenden RNVP jedoch nicht leistbar.

Nachfolgend wird unter Ansatz eines Vollkostenansatzes eine Abschatzung des un-
gefahr jahrlich aufzuwendenden Mehrkostenbetrags bei gesamthafter Umsetzung
des Ringlinienkonzepts durchgefiihrt.

Die Verkehrsleistungen der Linie 1 werden in Summe um ca. 140 T Fahrplankilo-
meter pro Jahr ausgeweitet. Die Leistungen der Linie 13 steigen bei gleichzeitiger
Taktverdichtung vom 30-Minuten- auf einen 20-Minuten-Takt um jahrlich ca. 250
T Fahrplankilometer.

Unter Ansatz des von der Stadt Flensburg vorgegebenen Vollkostensatzes von
4,10 Euro/km fihrt dies zu einem jahrlichen ungefahren finanziellen Mittelauf-
wand von rund 1,6 Mio. Euro pro Jahr.1®

Es ist dringend zu berticksichtigen, dass mit der MaBnahme verbundene Auswir-
kungen auf die Fahrgeldeinnahmen (Erh6hung der Tarifeinnahmen) noch durch
eine vertiefte Machbarkeitsprifung zu ermitteln sind, so dass der jahrliche finan-
zielle Mittelaufwand von rund 1,6 Mio. Euro sich de facto verringern wird.

1 Vollkostensatz wurde als Naherungswert durch die Stadt Flensburg zur Verfiigung gestellt.
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Weiterhin wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass je nach Verfligbarkeit von
Haushaltsmitteln auch eine stufenweise Umsetzung denkbar ist, in dem z.B. zu-
nachst der Laufweg der Linie 1 bis zum Siedlungsbereich Gro3-Tarup verlangert
wird. Die Durchbindung mit der anzupassenden Linie 13 kénnte dann in einer spa-
teren Umsetzungsstufe realisiert werden. Die Einbindung aller betroffenen Ver-
kehrsunternehmen bei den Planungen soll sicherzustellt werden.

Schaffung einer weiteren zentralen Verkniipfungsstelle in der Innenstadt

Unter der Beriicksichtigung der zunehmenden Nachfrage sowie der bereits hohen
Auslastung des ZOB, wird eine alternative zentrale Verknipfungshaltestelle im Be-
reich Angelburger StraBe — Stidermarkt — Deutsches Haus empfohlen.

Verbesserung der Bedienungsqualitidt im westlichen und nordwestlichen Stadt-
gebiet

Die Stadtverkehrslinie 2 vom ZOB zur Haltestelle Am Lachsbach erfiillt derzeit noch
nicht den definierten Mindestbedienstandard eines 20-Minuten-Taktes in der
Hauptverkehrszeit. In Folge dessen verfiigen Teile des westlichen und nordwestli-
chen Stadtgebietes, in denen keine Uberlagerung mit anderen Linien erfolgt, ledig-
lich Gber ein halbstiindiges Angebot im (ibrigen OPNV. Dies betrifft die Bereiche

+ zwischen Am Lachsbach und Wielandweg im Stadtteil Nordstadt,

+ zwischen TaubenstralBe und St. Franziskus Hospital im Stadtteil Neustadt so-
wie

+ innenstadtnahe Bereiche (z.B. der HLA Wirtschaftsschule) in den Stadttei-
len Westliche Hohe und Friesischer Berg.

Insbesondere vor dem Hintergrund der derzeitigen und prognostizierten Bevolke-
rungsentwicklung im nordwestlichen Stadtgebiet wird eine Verdichtung des Ange-
botes der Linie 2 auf einen 20-Minuten-Takt empfohlen.

Optimierung im Nachtverkehr

Die Stadt Flensburg regt die Verbesserung des Angebots im Nachtverkehr an Wo-
chenenden durch SchlieBen der ein- bis zweistiindigen Fahrplanliicke am Ubergang
vom Tages- zum Nachtverkehr an. Im Nachtverkehr ist zudem eine Ausweitung auf
die stidostlichen Stadtteile Sandberg und Tarup zu priifen, um das gesamte Stadt-
gebiet abzudecken. Dies ist insbesondere durch die geplanten Wohnprojekte von
Relevanz. Eine mogliche Variante stellt die Verlangerung einer bestehenden Nacht-
linie dar. Alternativ kann eine vierte Nachtbuslinie angeboten werden.

Harmonisierung der Bedienungszeitraume mit den Offnungszeiten OPNV-rele-
vanter Verkehrsziele

Die Analyse zeigte, dass fur Nutzende bzw. Besuchende und Beschéftigte des Ein-
kaufszentrums Férde Park trotz verldngerter Offnungszeiten bis 22 Uhr ab 21:03
keine OPNV-Verbindung in die Innenstadt besteht.
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Entsprechend der im Einzelhandelskonzept der Stadt Flensburg definierten wichti-
gen verkehrsorientierten Versorgungsfunktion wird ein durchgingiges OPNV-An-
gebot entsprechend der Offnungszeiten empfohlen. Eine Anpassung des Bedie-
nungszeitraumes der Linie 14 sollte geprift werden.

Dariiber hinaus sollte eine Abstimmung mit den Tragern OPNV-relevanter Ver-
kehrsziele erfolgen, um im Rahmenden der betrieblich-organisatorischen Moglich-
keiten das Angebot im OPNV méglichst optimal auf die Nachfragestréme anzupas-
sen. So kann die Zielstellung der Erhéhung des Anteils des tibrigen OPNV an der
Verkehrsmittelwahl wirksam unterstitzt werden.

Verbesserung der MindesterschlieBung durch ein erweitertes Angebot

Zurzeit weist das Angebot durch die Nichtbedienung der Linien 10 und 14 am Sonn-
tag Lucken auf, da hier abschnittsweise keine Bedienung durch parallel oder in der
Nahe verkehrende Linien erfolgt. Dies betrifft

+ aufder Linie 10 den Bereich ab der Haltestelle Falkenberg bis Timm-Kroger-
Hochhaus bzw. Raiffeisenstralle und

+ auf der Linie 14 den Abschnitt ab St. Pauli tiber Fuchskuhle und Steinfelder
Weg zurlick nach St. Pauli.

Entsprechend der definierten Mindestbedienungsstandards wird eine Bedienung
des gesamten Liniennetzes an allen Wochentagen empfohlen.

Verbesserung der Erreichbarkeit des Bahnhofs Flensburg

Trotz einer insgesamt guten Erreichbarkeit des Bahnhofs durch den Stadtverkehr
(Linien 1, 5, 12 und 14) und damit auch aus den Bereichen ZOB/Innenstadt sowie
einer guten Verknlipfung mit den Angeboten des Regionalverkehrs bestehen ein-
zelne Erreichbarkeitsdefizite.

Folgende MalRnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit des Bahnhofs Flens-
burg sind daher aus Sicht der Stadt Flensburg unter Berlicksichtigung der Nach-
frage und der zusatzlichen Kosten erforderlich:

+ Ausweitung der derzeitigen Anbindung des Bahnhofs taglich in den spéte-
ren Abendstunden sowie sonntags zur Schaffung von Anschliissen zu und
von den Ziigen von und zu den Stadtteilen,

+ Weiterfihrung von Regionalverkehren aus nordlichen Richtungen iber ZOB
hinaus bis zum Bahnhofsvorplatz (Direktverbindungen zum Bahnhof z.B.
aus Richtung Harrislee und Danemark),

+ Weiterfihrung von Regionalverkehren aus Richtung Kappeln, Gelting, Lang-
allig und Wees (Linie 1605) zur Schaffung direkter Anbindungen an den
Bahnhof Flensburg,

+ Herstellung komfortabler und verlasslicher Anschliissen zur Verbesserung
der Erreichbarkeit des Bahnhofs im Stadtverkehr aus Stadtteilen ohne eine
direkte Stadtbusverbindung zum Bahnhof (z.B. am ZOB oder anderen Um-
steigehaltestellen) sowie
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¢ Einrichtung von Umsteigemoglichkeiten im Bereich Neumarkt (oder alter-
nativer Standort) zur Verbesserung der Verknipfung zum Stadtverkehr und
zum Regionalverkehr (z.B. Richtung Niebdill, Husum, Bredstedt).

Verbesserung Verkniipfung OPNV/alternative Mobilititsangebote

Im Bereich der alternativen Mobilitdtsangebote wurde mit der flichenmaRigen In-
stallation von Car- und Bikesharingstationen viel erreicht. Der nachste Schritt liegt
in der engeren Verzahnung vom OPNV mit den alternativen Mobilititsangebo-
ten. Dazu sollen Mobilitatsstationen mittelfristig realisiert werden. Eine detail-
lierte Beschreibung des Aufbaus einer Mobilitatsstation sowie potentielle Stand-
orte findet sich im Kapitel 8.3.

In Ergdnzung zu der Schaffung eines Netzes aus Mobilitatsstationen soll die Ein-
fiihrung einer MobilCard gepriift werden. Eine derartige Karte ist Zugangsmedium
sowohl fiir den OPNV als auch fiir die alternativen Mobilitdtsangebote. Eine Be-
schreibung mit potentiellen Funktionen und Anforderungen findet sich im Kapitel
8.9).

Verbesserte Anbindung die Siedlungsschwerpunkte im Stadt-Umland-Gebiet
Am Ubergang aus der Stadt Flensburg in das Kreisgebiet Schleswig-Flensburg fin-
det derzeit ein deutlicher Abbruch der Angebotshaufigkeit statt. Die engen ver-
kehrlichen Verflechtungen im Berufspendelnden--, Schul-, Versorgungs- und Frei-
zeitverkehr machen eine, Uber die definierten Mindestbedienungsstandards fiir
Regionalbuslinien hinausgehende, Bedienungsqualitat erforderlich.

Das derzeitige Angebot im unmittelbaren Stadt-Umland-Verkehr soll daher nach
Malgabe des Nutzendenaufkommens und der Wirtschaftlichkeit Gber die im vor-
liegenden RNVP definierten Vorgaben des Angebots- und Qualitatskonzepts hinaus
weiterentwickelt werden. Die Ableitung konkreter Handlungsempfehlungen fiir
die jeweiligen Verbindungsrelationen ist Bestandteil des Schnittmengenteils mit
dem Kreis Schleswig-Flensburg.

Fortsetzung des Ausbaus im grenziiberschreitenden Verkehr nach Danemark
Unter Beachtung der Zielstellungen des vorangegangenen RNVP unterstiitzt die
Stadt Flensburg die Umsetzung eines 30-Minuten-Taktes in der Hauptverkehrszeit
zwischen Flensburg und Danemark. Eine Angebotsausweitung sollte im Zusam-
menwirken mit den beteiligten Verkehrsunternehmen und der Aufgabentrager auf
danischer Seite gepriift und ggf. umgesetzt werden.

Ebenso unterstiitzt die Stadt Flensburg die festgestellten Optimierungsbedarfe zur
Verbesserung von Anschlissen in Aabenraa von bzw. nach Haderslev.

7.7 Weiterentwicklung des Angebotes im Schienenverkehr und
Koordinierung mit dem librigen OPNV

Koordinierungsgrundsitze zwischen SPNV und iibrigem OPNV
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Im Rahmen eines modernen, integrierten und verknipften Verkehrssystems ist
auch die Betrachtung des SPNV im Rahmen des RNVP notwendig. Insbesondere
fir mittlere und langere Distanzen ist der SPNV dabei eine wichtige Komponente
im Gesamtsystem des 6ffentlichen Verkehrs.

Nach & 1 und § 3 OPNVG SH soll durch Zusammenarbeit der beteiligten Aufgaben-
trager der OPNV eine attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr
schaffen. Wille der Landesregierung des Landes Schleswig-Holstein ist entspre-
chend dem Landesnahverkehrsplan eine koordinierte Zusammenarbeit der Aufga-
bentriger als zentrales Element zur Verbesserung des Gesamtsystems OPNV.

Weiterentwicklung des SPNV-Angebots

Das in Abschnitt 6.2 beschriebene Gutachten zur zukiinftigen Bahnstruktur Flens-
burg diskutiert unterschiedliche alternative Standortvarianten fiir einen Fernver-
kehrsbahnhof Flensburg - Syddanmark und zur Anbindung im Regionalverkehr und
Moglichkeiten zur Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg-Weiche — Niebdill.

Neben der fir den Zeitraum des vorliegenden RNVP relevanten Empfehlung zur
Verbesserung des Verkehrsangebots am heutigen Bahnhofsstandort kommt das
Gutachten zur Einschatzung, dass ein hohes Nachfragepotenzial fir die Reaktivie-
rung Flensburg — Niebill bestehe und diese sowohl verkehrlich als auch wirtschaft-
lich vielversprechend erscheint. Im aktuellen Landesnahverkehrsplan bis 2017 wird
diese Relation, auf der derzeit ein Schnellbusangebot besteht, als sicherungswiir-
dig eingestuft.

Es ist mit Blick auf die Reaktivierungsbewertung des Gutachtens jedoch darauf hin-
zuweisen, dass die ErschlieRung der an der Schnellbuslinie 1013 liegenden Orte
und Siedlungseinheiten nicht durch eine Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg
- Niebill ersetzt werden kann. Dem spricht entgegen, dass durch die Schnellbusli-
nie wichtige kleinrdumige ErschlieBungen erfolgen, was durch Anzahl und Lage et-
waiger reaktivierter Zugangsstellen nicht abgesichert werden kann.

Weitere Uberlegungen zur Weiterentwicklungen des Schienenverkehrs

Neben den vorgenannten MaRnahmen werden MaRnahmenoptionen diskutiert,
die sich in einem Meinungsbildungsprozess befinden und zu denen bisher kein ver-
kehrspolitischer Konsens besteht. Dies umfasst

+ Vorschlage zu kurzfristigen MalRnahmen zur Verbesserung des Bahnverkehrs

e Beschleunigung der derzeitigen Intercity-Zugpaare im Streckenabschnitt

Flensburg — Hamburg um wenige Minuten und Anschlussherstellung zur
ICE-Linie 25 Hamburg — Hannover — Wiirzburg — Miinchen,

e Verbesserung der Anschlusssituation in Hamburg-Dammtor und in Ham-
burg Hauptbahnhof zwischen der Regionalexpress-Linie 7 Flensburg —
Neuminster — Hamburg und den ICE-Linien 20 Hamburg — Hannover —
Frankfurt — Basel und 22 Hamburg — Hannover — Frankfurt — Stuttgart,

* Vorschlage von Vertretern von Fahrgastinteressen zur Errichtung einer SPNV-

Zugangsstelle in Flensburg-Tarup,
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* Vorschldge zur kurz- bis mittelfristigen Verbesserung des Bahnverkehrs durch

e die Verldangerung der Intercity-Linie Aarhus — Kolding — Tinglev — Flensburg
im 120-Minuten-Takt bis nach Hamburg,

e die Einfihrung einer Intercity-Linie Kopenhagen — Kolding — Tinglev —
Flensburg im 120-Minuten-Takt,

e die Einflihrung einer grenziiberschreitenden Regionalbahn-Linie Soender-
borg — Tinglev — Flensburg,

e den Ausbau des Streckenabschnitts Flensburg — Sérup flr eine Hochstge-
schwindigkeit von 140 km/ h.
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8. Qualititskonzept zur Gestaltung des iibrigen OPNV

8.1 Anschlusssicherung und Anschlussqualitat

Anschlisse sind rdumlich und zeitlich aufeinander abgestimmte Zusammenfiihrun-
gen mehrerer Linien an einem Verkniupfungspunkt. Sie sollten so gestaltet werden,
dass die Mehrzahl der Fahrgaste zeitnah ihre Fahrt fortsetzen kann.

Aktiv Bus sowie die im Unterauftrag tatige AFAG verfligen lber ein rechnergestiitz-
tes Betriebsleitsystem (RBL) als Voraussetzung fir eine technisch unterstiitzte An-
schlusssicherung.

Im Rahmen des Projektes ,Landesweite Echtzeitinformation” haben sich 2014/15
viele Busunternehmen in den Kreisen Schleswig-Flensburg und Nordfriesland an
der Beschaffung neuer Bordrechner und eines Regio-RBLs beteiligt. Bis 2017 sollen
diese Unternehmen an eine zentrale Datendrehscheibe angeschlossen und damit
eine Anschlusssicherung mit Echtzeitinformationen auch fir alle einbrechenden
Regionalbusverbindungen ermdglicht werden.

Mit dem Ziel einer vollstandigen Umsetzung der Anschlusssicherung tGber die Nut-
zung von Echtzeitdaten werden folgende Anforderungen an die Anschlusssiche-
rung und Anschlussqualitat formuliert:

¢ FahrplanmaRige Anschliisse zum und vom SPNV und Fernverkehr Bahn sind
mindestens als limitierter Anschluss sicherzustellen. Limitierter Anschluss
bedeutet, dass der Anschluss bis zu einer bestimmten Verspatung des Zu-
bringeverkehrsmittels gehalten werden kann. Die genaue Anschlusssiche-
rungszeit fir den limitierten Anschluss wird aus den betrieblichen Randbe-
dingungen ermittelt.

¢ Fahrplanmafige Anschliisse mit (iberwiegender Bedeutung bei der Beforde-
rung von Schiilerinnen und Schiilern sollen, wenn maoglich, als garantierter
Anschluss durchgeflihrt werden. Der Anschluss wird dabei unabhangig von
der Verspatung des Zubringeverkehrsmittels in jedem Fall gehalten. Das Ni-
veau des limitierten Anschlusses darf jedoch keinesfalls unterschritten wer-
den.

+ Alle weiteren fahrplanmaRigen Anschliisse sind als vorgesehene Anschliisse
durchzufilihren, sodass der Anschluss bei planmaRigem Betrieb besteht. Ent-
sprechende Pufferzeiten sind bedarfsgerecht festzulegen.

¢ In Anlehnung an die Empfehlungen des VDV sollen Wartezeiten bei Anschliis-
sen nicht langer als 10 Minuten betragen. Wegezeiten zum Umsteigen sollen
5 Minuten nicht Gberschreiten. Insgesamt sollen Umsteigevorgange nach
Moglichkeit 15 Minuten nicht Gberschreiten.

+ Die Sicherung der Anschlisse soll unter Anwendung eines rechnergestiitzten
Betriebsleitsystems erfolgen, das die Zusammenfihrung von Soll- und Ist-Da-
ten der Fahrplane und deren Vergleich unterstitzt.

+ Verkehrsunternehmen, die bislang nicht in die zentrale Datendrehscheibe
eingebunden sind, soll die technische Anbindung ermdglicht werden.
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¢ Es wird die Installation von DFI-Abfahrtsanzeigen an wichtigen Verknip-
fungspunkte empfohlen.

Aufbauend darauf sollen zukiinftig einheitliche Kriterien zwischen den Aufgaben-
tragern und den Verkehrsunternehmen im Planungsraum | hinsichtlich der zu er-
bringenden Anschlussqualitat festgelegt werden. Im Zuge der Erteilung von Lini-
engenehmigungen oder bei der Regelung von Verkehrsleistungen in
wettbewerblichen oder sonstigen Verfahren sind unter Berlicksichtigung der o.g.
Anforderungen einheitliche Regelungen zu Definition von Anschlussbeziehungen
zu treffen.

Mit Blick auf eine bessere Verknlipfung zwischen Stadtbus- und Regionalbusrelati-
onen beispielsweise zur verbesserten Anbindung des Stadt-Umlandes ist zudem
eine verstarkte Koordination zwischen den Aufgabentragern Stadt Flensburg und
Kreis Schleswig-Flensburg notwendig.

8.2 Ausstattung, Bau und Unterhalt von Zugangsstellen

Neben einem einheitlichen Erscheinungsbild zur Markenbildung sind Anforderun-
gen an Zugangsstellen im Hinblick auf den Komfort, die Verkehrssicherheit und
subjektive Sicherheit sowie an die spezifischen Anforderungen des Buslinienver-
kehrs zu definieren. Dabei ist das Haltestellenkonzept der Stadt Flensburg aus dem
Jahr 2009 bzw. der zukiinftigen Fortschreibung zu beriicksichtigen. Dies beinhaltet

Grundsatze zur baulichen Gestaltung,

Anforderungen an die Ausstattung,

Anforderungen an die Barrierefreiheit,

Anforderungen an die Wartung und Reinigung der Haltestellen sowie
Regelungen von Zustandigkeiten z.B. des Verkehrsunternehmens,

* & 6 o o

die als Grundlage fiir alle Neu- und Umbauten von Haltestellen gelten.

Kategorisierung der Zugangsstellen

Die bisherige Unterteilung der Haltestellen, die insbesondere auf die Nachfra-
gestruktur der Flachenkreise im Planungsraum | ausgelegt war, wird unter Bertick-
sichtigung der Anforderungen des Stadtverkehrs weiterentwickelt.

Einfachhaltestellen sind Haltestellen mit geringem Nutzendenaufkommen. Sie
dienen vornehmlich der ErschlieBung nachfrageschwacherer Gebiete mit einem
OPNV-Basisangebot. Als Orientierungswert kann von einer Einfachhaltestelle aus-
gegangen werden, wenn sie von weniger als 100 Ein- und Aussteigende am Tag
genutzt wird.

Normalhaltestellen dienen der ErschlieBung von Gebieten oder Zielen mit durch-
schnittlicher Nachfrage und im Allgemeinen regelmaRiger Bedienung. Zur Orien-
tierung kann von einer Normalhaltestelle ausgegangen werden, wenn diese von
hochstens 400, jedoch mehr als 100 Ein- und Aussteigende am Tag genutzt wird.
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Zugangsstellen mit dariber hinausgehender, iberdurchschnittlicher bzw. hoher
Nachfrage (liber 400 Ein- und Aussteigende pro Tag) z.B. hoch frequentierte Um-
steigeknoten werden im Regelfall als Schwerpunkthaltestellen definiert.

Tabelle 23: Definition von Grenzwerten fir die Kategorisierung von Zugangs-
stellen
Haltestellentyp Bisherige Grenzwerte Neue Grenzwerte
Einfachhaltestelle < 50 Ein- und Aussteigende <100 Ein- und Aussteigende
Normalhaltestelle 50-200 Ein- und Aussteigende 100-400 Ein- und Ausstei-
gende

Schwerpunkthaltestelle > 200 Ein- und Aussteigende > 400 Ein- und Aussteigende

Quelle: Flensburg 2015b.

Ausstattung von Haltestellen

Auch einfach ausgestattete Haltestellen sind mit einem MindestmaR an Komfort
und Informationsmaterial auszustatten. Dabei sind an den Haltestellen in Abhan-
gigkeit der Kategorie die in der folgenden Tabelle dargestellten Ausstattungsmerk-
male vorzusehen. Darliber hinaus wird fiir wichtige Verknipfungspunkte die In-
stallation von Fahrradabstellméglichkeiten mit Uberdachung (Bike&Ride) sowie
dynamischen Abfahrtsanzeige (DFI) empfohlen.

Ausgestaltung von Haltestellen

Haltestellen sind grundsatzlich als Kaphaltestellen oder Haltestellen am Fahrbahn-
rand anzulegen, sofern die ortlichen Verhaltnisse oder verkehrliche Belange nicht
dagegensprechen. Eine Ausfliihrung der Haltestelle als Busbucht ist aufgrund der
hohen Entwicklungslangen fiir Busbuchten sowie der schwierigeren Einfadelung
von abfahrenden Bussen in den flieRenden Verkehr nicht zu empfehlen.

Bei der Ausgestaltung von Haltestellen sind die straBenbaulichen Regelwerke zu
beachten. Insbesondere ist die Leichtigkeit des Verkehrs im klassifizierten Netz si-
cherzustellen.

Verkehrssicherheit der Haltestellen

Haltestellen sind so auszugestalten, dass die Oberflache in einem schadfreien und
verkehrssicheren Zustand ist, die Haltestellen nicht an Gefahrenpunkten liegen
und im Winter regelmiRig berdumt und frei von Eis gehalten werden.?°

Um das Sicherheitsempfinden der wartenden OPNV-Nutzenden insbesondere
auch in den Abend- und Vorabendstunden der Wintermonate zu starken, sollen

20 GemaR § 45 des StralRen- und Wegegesetzes des Landes Schleswig-Holstein kann die Stadt

Flensburg diese Verpflichtung an Eigentlimer und Eigentimerinnen der anliegenden Grund-
stlicke ibertragen.
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Haltestellen vom 6ffentlichen Raum gut einsehbar und ausreichend ausgeleuchtet
sein.

Zuwegungen zu Haltestellen

Zuwegungen miussen mit geeignetem Oberflichenbelag ausgestattet sein, eine
ausreichende Beleuchtung und Breite aufweisen und ein sicheres Erreichen vom
restlichen FuBwegenetz ermdoglichen.

Tabelle 24: Mindestausstattungsmerkmale je Haltestellenkategorie
Ausstattung Einfach- Normal- Schwer-
haltestelle  haltestelle punkthal-
testelle
Ebene, feste und sicher erreichbare Warteflache Ja Ja Ja
Haltestellenmast mit Aufschrift des Haltestellenna- Ja Ja Ja

mens, der Liniennummer und Fahrtziel

Unterstand / Witterungsschutz Nein Ja Ja
OPNV-Nutzenden-Information, mit Fahrplan, Li- Jat Ja Ja?
niennetzplan, Tarifinformationen und Umgebungs-
plan
Sitzgelegenheit Ja3 Ja Ja
Papierkorb Ja Ja Ja
Beleuchtung Ja Ja Ja
Barrierefreie Gestaltung und Ausstattung Ja Ja Ja
Notrufeinrichtung oder 6ffentliches Telefon Nein Nein Ja
Quelle: Flensburg 2015b
Anmerkung: ! Bei einer Einfachhaltestelle ist das Info-Quartett anzustreben. Es muss aber

mindestens ein Fahrplanaushang realisiert werden.

2Schwerpunkthaltestellen sind zusitzlich mit einem Stadtplan und erginzenden
touristischen Informationen auszustatten.

3 Die Bereitstellung einer Sitzgelegenheit kann ggf. auch tber die vorhandene
Stadtmoblierung erfolgen.

Sollen neue Haltestellen auf Streckenabschnitten in der Baulast des Bundes oder
des Landes Schleswig-Holstein hergestellt oder umgebaut werden, sind diese beim
Landesbetrieb StraRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein mit aussagekraftigen
Ortsangaben und Planunterlagen zu beantragen. Das gleiche gilt fir Zuwegungen
zu Haltestellen und Buswartehduschen.
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8.3 Weiterentwicklung der Verkniipfung mit dem SPNV am Bahn-
hof Flensburg

Wie im Abschnitt 4.3 beschrieben, bestehen Defizite bei der raumlichen Verkniip-
fung zwischen dem SPNV und dem tibrigen OPNV durch das Vorhandensein von
zwei Haltestellenbereichen (einmal auf dem Bahnhofsvorplatz und einmal im Be-
reich Schleswiger Str.) und Defizite in der Wegeleitung. Folgende MalRnahmen zur
Behebung der bestehenden Defizite werden daher durch die Stadt Flensburg aus-
dricklich unterstitzt:

¢ Optimierung der Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes,
+ Barrierefreier und fahrgastfreundlicher Ausbau der Bushaltestelle und des
Bahnhofsvorplatzes des heutigen Bahnhofes sowie angemessene Uber-
dachung der stadtauswarts gerichteten Teil-Bushaltestelle
+ Verbesserung der Wegeleitung im gesamten Bereich des Bahnhofes und
des Bahnhofsumfeldes durch
e Verbesserung der Moglichkeiten zum intuitiven Auffinden der jeweils
richtigen Halstestelle) und

e Verbesserung der Wegeverbindung zu den Haltestellen an der Schleswi-
ger StraRe (Bahnhof/Serpentine sowie Bahnhof/Tegelbarg),

e Errichtung von Busziel-Anzeigern fir die Echtzeit-Information,

¢ Errichtung eines Aufzugs zwischen Bahnsteig bzw. Bahnhofsvorplatz und
der Briicke Schleswiger Str.,

¢ Verbesserung der Fahrgast-Information lber die tiber den heutigen Bahn-
hof Flensburg verkehrenden Buslinien 1, 4 und 5 des Stadtverkehrs Flens-
burg an der Haltestelle ZOB,

+ Ggf. Ausbau der BahnhofsstraRe und des Miihlendamms fiir eine Befahr-
barkeit durch den Stadtverkehr Flensburg in beiden Richtungen sowie

+ Umsetzung einer Umsteigehaltestelle im Bereich Neumarkt (oder alternati-
ver Standort) zur Verbesserung der Verknlpfung zum Stadtverkehr und
zum Regionalverkehr.

8.4 Wichtige Verkniipfungspunkte und Mobilstationen

Wichtige Verknlpfungspunkte zum Individualverkehr sowie ggf. alternativen Mo-
bilitatsformen sollen zu Mobilitdtsstationen unter Férderung inter- und multimo-
daler Mobilitat ausgebaut werden (vgl. auch Abschnitt 4.3).

An einer Mobilstation werden verschiedene Verkehrsmodi (z.B. Bus, Pkw Fahrrad,
Taxi, etc.) raumlich zentral und unter Bericksichtigung einer hohen Aufenthalts-
und Vernetzungsqualitdt miteinander verknlipft. Zentrale Komponenten sind da-
bei

+ ein bedarfsgerechter Umfang an Angeboten unterschiedlicher Verkehrs-

modi,
+ kurze, fuBlaufige und barrierefreie Wege zwischen den Verkehrsmodi,
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ein umfassendes Informationsangebot an den Mobilstationen sowie vorab
Uber entsprechende Informationsmedien (z.B. Internet),

+ eine verkehrsmittellibergreifende einheitliche Vermarktung sowie
+ ggf. gemeinsame Zugangsmedien und Abrechnungsmaoglichkeiten.

Ziel aus Sicht der Stadt Flensburg ist es, durch verbesserte Zugangs- und Anschluss-
mobilitit, den Umweltverbund sowie insbesondere den OPNV als Riickgrat des
stadtischen Verkehrssystems zu starken und die Nutzung von privaten Pkw zu re-
duzieren. In Einklang mit den Aktivitaten des Klimapaktes Flensburg kann inter-
und multimodales Verkehrsverhalten einen wichtigen Beitrag zur angestrebten
CO2-Neutralitat leisten.

Mobilstationen sollten in Abhangigkeit der zu verkniipfenden Verkehrsmodi min-
destens Uber die folgenden Ausstattungsmerkmale verfiigen:

*

Hochwertige Haltestellenausstattung mindestens auf dem Niveau von
Schwerpunkthaltestellen,

* Barrierefreie Zuwegung sowie Ubergang zwischen den Verkehrsmodi,
¢ ein Grundangebot an verkehrsmitteliibergreifenden und barrierefreien In-

formationen inklusive dynamischer OPNV-Nutzenden-Informationsanzeigen
(DFI) fir den OPNV,

Wiedererkennbarkeit als OPNV-Zugangsstelle und Mobilstation durch fla-
chendeckende Verwendung von identitatsstiftenden Elementen,

¢ (iberdachte und gut einsehbare Fahrradabstellanlagen,
¢ Kurzzeitparkplatze fur Zu- und Abbringerverkehre ohne Behinderung des

*

Busverkehrs,
Stellflachen fiir Carsharing-Fahrzeuge sowie Bikesharing-Angebote.

Darliber hinaus werden folgende zusatzliche Ausstattungsmerkmale empfohlen:

L R R R IR R 2R J

Sichere Fahrradabstellanlagen z.B. Fahrradboxen,

Ladeinfrastruktur fur Pedelec,

Stellplatze mit Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge,

Ausweisung von Park+Ride-Stellplatzen,

Taxi-Stellplatze,

Kostenfreier Internetzugang Gber WLAN-Hotspots,

weiterfihrende Informationsangebote ggf. als mobile Applikation sowie
Info-Rufnummer z.B. in Kooperation mit der Mobizentrale.
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Abbildung 22: Potenzielle Standorte fliir Mobilstationen

\
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\

Karte: IGES 2016. Bezeichnung der Standorte in Tabelle 25.
Kartengrundlage: © GeoBasis-DE / BKG 2016.

l
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Tabelle 25: Potenzielle Standorte fir Mobilstationen

Nr Potentieller Standort

1 Z08B Diverse®® 7.800 - X X X X X
2 Willy-Brandt-Platz? 1,4,7% 450 - - X X - X
3 Sudermarkt Alle® 2.150 - - ? X - X
4 Bahnhof 1, 5%° 1.000 X X X X ? X
5 Campus Mensa 4,5 500 X X ? X X ?
6 Twedter Plack Diverse®® 650 ? X X X ? X
7 Walzenmihle 1,7 650 ? ? ? 3 ? ?
8 Apenrader Str.* 1,7 800 ? ? X ? ? X
9 Bahnhof Weiche 11,12 400 ? ? ? ? ? X
10 Burgplatz 3,4 1.050 - - X X ? ?
11  Am Lachsbach 1,2,7 600 X X X ? ? ?
12 Friesische Str. / Exe® 10,11 800 X ? X X 26 ?
13 Trogelsbyer Weg 10, 11 550 ? ? X ? ? ?
14  Mirwiker Str. / Fich- 3,5,7% 1.400 ? ? X ? 78 ?
testr.’
15 St.-Jiirgen-Platz Diverse® 850 - - ? ? ?° ?
Quellen: Flensburg 2013a, Flensburg 2013b, Flensburg 2014/15, Nextbike o.J., Cam-
bio o.J.

Erlduterungen: P+R = Park and Ride, K+R = Kiss and Ride, B+R = Bike and Ride,
BS = Bikesharing, CS = Carsharing, Taxi = Taxistand.
X =Ist am Standort / in der Ndhe vorhanden, bzw. Standort geeignet.
— = Standort nicht geeignet.
? =Standorteignung noch zu prifen.
! Tagliche Nutzungsfrequenz der niachstgelegene(n) Haltestelle(n).
2 Nihe zur Haltestelle , Fordebriicke” .
3 Nihe zur Nextbike-Station am Nordertor; Priifung einer Verlegung zur Walzen-
mubhle erforderlich.
4 Nahe zur Haltestelle ,Bauer Landstr.”,
> Nihe zur Haltestelle ,MathildenstraRe”.
6 Nahe zur Carsharing-Station an der Schiitzenkuhle; Priifung einer Verlegung
,Zur Exe”, Ecke , Nikolaiallee/KatharinenstraRe” erforderlich.
7 Nahe zur Haltestelle ,Stadion”.
8 Nahe zur Carsharing-Station am Miihlenhof; Priifung einer Verlegung zur Hal-
testelle ,Stadion” erforderlich.
 Nahe zur Carsharing-Station an der HeinrichstraRe; Priifung einer Verlegung
zur Haltestelle ,St.-JUrgen-Platz” erforderlich.
10 Haltestelle wird von mindestens einer Regionalbuslinie angefahren.
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Aufbauend auf einer Analyse der Nachfrage im OPNV, der bestehenden Infrastruk-
tur sowie der Angebote weiterer Mobilitdtsanbieter (z.B. Carsharing, Bikesharing)
kdnnen potenzielle Standorte fiir Mobilstationen abgeleitet werden (vgl. Abbil-
dung 20). Die Ergebnisse von Voruntersuchungen z.B. im Rahmen des 3. RNVP und
des Masterplans 100 % Klimaschutz Flensburg wurden entsprechend berticksich-
tigt.

Das Ergebnis der Analyse moglicher Verkniipfungsoptionen wird in Tabelle 25 dar-
gestellt. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass sich die Kosten zur Umsetzung einer
Mobilstation in Abhadngigkeit der bereits bestehenden Infrastruktur sowie des ge-
planten Angebotsumfangs auf ca. 40.000 bis 100.000 Euro belaufen.

Eine weitergehende Priifung der Umsetzungsmaoglichkeiten wird unter Einbindung
relevanter Beteiligten (z.B. betroffene Bevolkerung, Anbietende von Mobilitatsan-
geboten, Stadtentwicklungsplanung, Aufgabentrager OPNV, Integrations-, Gleich-
stellungs- bzw. Behindertenbeauftragten und weitere Interessenvertretenden etc.)
empfohlen.

8.5 Qualitat der Fahrzeuge

Die Stadt Flensburg wirkt auf den Einsatz moderner Fahrzeuge im (ibrigen OPNV
hin. Es werden folgende grundsitzliche Anforderungen an den Fahrzeugeinsatz?!
gestellt:

+ Die eingesetzten Fahrzeuge miissen in technisch und optisch einwandfreiem
Zustand sein und einen barrierefreien Zugang ermoglichen (vorzugsweise
Niederflurbusse, ggf. auch Fahrzeuge mit Hublift oder Rampe).

¢ Im Innenraum muss eine Stellflache zur Aufnahme von Kinderwagen, Roll-
stihlen, schwerem Gepack und ggf. Fahrradern vorhanden sein.

¢ Fahrzeuge mit mehr als 10 m Lange sind mit doppelbreiten Tliren auszustat-
ten.

+ Das Durchschnittsalter der eingesetzten Fahrzeuge soll acht Jahre nicht tiber-
schreiten. Die Fahrzeuge sollten nicht alter als 15 Jahre sein.

¢ Bei Neufahrzeugen muss die im Beschaffungsjahr geltende Euro-Abgas-
Norm (Abgasgrenzwerte flir Busse) mindestens erfiillt oder Gibertroffen wer-
den.

¢ Die Gerduschgrenzwerte fiir Busse sind entsprechend der EU-Richtlinie EG
92/97/EWG in der jeweils geltenden Fassung anzuwenden.

+ Im Fahrzeug ist eine elektronische Haltestellenanzeige und -ansage vorzuse-
hen. Die Ansage der Haltestellen kann im begriindeten Ausnahmefall auch
durch die Beschaftigten im Fahrdienst erfolgen.

2 Nachfolgende Anforderungen beziehen sich auf alle ab dem Zeitpunkt der geplanten Ertei-

lung der Liniengenehmigungen neu in den Einsatz als Kraftfahrzeug im Linienverkehr zu brin-
gende Fahrzeuge, unabhdngig ob es sich um Gebraucht- oder Neufahrzeuge handelt.
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¢ Die Kennzeichnung des Fahrziels und der Linie hat gemalR § 33 BOKraft mit
einer Zielmatrix zu erfolgen. Darliber hinausgehend ist rechts bei allen Fahr-
zeugen ebenfalls eine gut lesbare Zielanzeige vorzusehen

¢ Die Fahrzeuge sind mit fur die Betriebsabwicklung notwendigen Einrichtun-
gen (z.B. Bordrechner/RBL, Fahrausweisverkaufstechnik, Kommunikations-
einrichtung) auszustatten.

¢ Die im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge miissen aulerlich als solche er-
kennbar sein (z.B. durch entsprechende Signet- und Farbgestaltung, Logo des
Verkehrsverbundes NAH.SH und des konzessionierten Verkehrsunterneh-
mens).

+ Die Fahrzeuge missen sich in einem sauberen Zustand befinden. Die Fahr-
zeuge sind im Innenraum taglich zu fegen. Mindestens einmal wochentlich
sind der Innenraum und das Fahrzeug von aul3en nass zu reinigen. Grundrei-
nigungen des gesamten Innenraums werden mindestens einmal jahrlich
durchgefiihrt. Vandalismusschdaden werden zeitnah beseitigt.

Die Stadt Flensburg kann bei Forderung von Neu- oder Ersatzbeschaffungen wei-
tere Anforderungen an die Beschaffenheit der Fahrzeuge festlegen. Insbesondere
kdnnen hierbei Umweltaspekte sowie Kriterien zur Verbesserung der Barrierefrei-
heit des OPNV bestimmt werden.

Klimafreundliche Fahrzeugflotte

Mit dem im ,,Masterplan 100 % Klimaschutz” angestrebten Ziel der CO;-Neutralitat
bis zum Jahr 2050 hat sich die Stadt Flensburg ein ambitioniertes umweltpoliti-
sches Ziel gesetzt.

Das Ziel verlangt nach einer konsequenten Fokussierung auf Klimafreundlichkeit
sowie einer Anderung des Verkehrsverhaltens. Neben einem verbesserten Ange-
bot im Umweltverbund zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV, stellt die stetige
Modernisierung der Fahrzeugflotte einen wichtigen Schritt dar. Bei Ersatz- oder
Neubeschaffung von Fahrzeugen strebt die Stadt Flensburg den bevorzugten Ein-
satz klimaschonender Antriebstechnologien (z.B. Hybridfahrzeuge) an.

Langfristiges Ziel ist der Linienbetrieb mit reinen Elektrofahrzeugen. Durch die Ver-
meidung von COz-Emmissionen sind diese fiir den rein innerstadtischen Einsatz gut
geeignet. Zusatzlich bietet die geringere Larmentwicklung dieser Fahrzeuge ideale
Einsatzmoglichkeiten z.B. in Wohngebieten in den Abend- und Nachtstunden.

Zum Aufbau von weiteren Erfahrungswerten werden die Testeinsadtze mit reinen
Elektrofahrzeugen unterstiitzt.?

2 Vgl. Aktiv Bus 2016a.
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8.6  OPNV-Nutzenden-Information und OPNV-Marketing

Die Art und Weise der Bereitstellung von Informationen iiber den tibrigen OPNV
ist von zentraler Bedeutung, um Zugangshiirden zur Nutzung des OPNV der Stadt
Flensburg noch weiter abzubauen.

Durch eine starker einheitliche Gestaltung gut designter Informationsmedien koén-
nen die Angebote als ,Marke OPNV“ wahrnehmbar werden. Kiinftig soll das Design
der landesweiten Nahverkehrs-Dachmarke NAH.SH angewendet werden und wird
damit eine Zielstellung aus Sicht der Stadt Flensburg.

Die Starkung der Dachmarke NAH.SH soll jedoch Elemente der bisher etablierten
OPNV-Darstellung in der Stadt Flensburg aufnehmen, um die Identitit der Stadt
Flensburg als wichtiges Orientierungs- und Marketinginstrument konsequent bei-
zubehalten und behutsam weiterzuentwickeln.

Analoge und digitale Informationsmedien optimieren

Fiir die OPNV-Nutzenden sollten Fahrplan-, Tarif- und Serviceinformationen leicht
zuganglich sein. Dies gilt sowohl fir Stadtbus-Relationen als auch fiir ein- und aus-
brechende Regionalbusverbindungen.

Dabei sollen Medienformen vom analogen Druckmedium mit den klassischen
Fahrplanheft Stadt Flensburg lber die Bereitstellung von Fahrplanaushangen an
den Haltestellen, die Bereitstellung von Echtzeitinformationen und Anschlussinfor-
mationen Uiber Elemente der Dynamischen OPNV-Nutzenden-Information bis hin
zur Informationsbereitstellung im Internet sowohl als Schreibtischanwendung als
auch im mobilen Internet weiter ausgebaut werden.

Weiterentwicklung des Fahrplanheftes Stadt Flensburg

Das 2016 erstmals erstellte Fahrplanheft Stadt Flensburg soll aufbauend auf seine
bisherige Form durch Ergdanzung der Verbindungsrelationen der Netzebenen 1 und
2 im Regionalverkehr weiterentwickelt werden. Dadurch werden wichtige inner-
stadtische Verkehrsverbindungen des Regionalverkehrs innerhalb der Stadt Flens-
burg und auch die wichtigsten Verbindungen im Stadt-Umland-Verkehr inklusive
der grenznahen Verbindungen in das Kénigreich Danemark in kompakter Form die
bisherige bewadhrte Fahrplandarstellung erganzen.

Damit verbunden soll bis spatestens zum Fahrplanwechsel 2017/2018 ein iberar-
beiteter Liniennetzplan mit besserer Bericksichtigung der bestehenden Linien des
Regionalverkehrs umgesetzt werden.

Bei der Gestaltung des Fahrplanheftes ist grundsatzlich das NAH.SH-Design anzu-
wenden. Dabei ist der Hinweis aus Abschnitt 4.5 zu beriicksichtigen, wonach auf-
grund derzeitig geltender unterschiedlicher Tarifangebote wie dem Tarif der Ver-
kehrsregion Flensburg/Schleswig einerseits und dem SH-Tarif andererseits eine
differenzierte Kommunikation als erforderlich angesehen werden muss.
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Internetbasierte Informationsbereitstellung

Die digitale Darstellung statischer und dynamischer Fahrplaninformationen sowie
von Tarif- und Serviceangeboten gewinnt zunehmend an Bedeutung. Alle Linien-
fahrpldane, Liniennetzplane sowie Informationen zu den Beférderungstarifen und
Serviceangeboten sollen barrierefrei und nutzungsfreundlich dargestellt werden.
Zentrale Elemente der digitalen Informationsbereitstellung sind die Moglichkeiten
zur Verbindungs- und Fahrplansuche sowie zur verbindungsbezogenen Tarif-infor-
mation.

Die digitale Darstellung statischer und dynamischer Fahrplaninformationen ist aus
Sicht der Stadt Flensburg eine wichtige Aufgabe der NAH.SH, da eine landesweit
einheitliche L6sung zu betreiben ist.

Die Moglichkeiten zur verkehrstrageribergreifenden und verkehrsunterneh-
mensunabhangigen Integration von Echtzeitinformationen in die Routen-, Verbin-
dungs- und Fahrplandarstellung sind dabei aus Sicht der Stadt Flensburg durch
NAH.SH auf alle Angebote des OPNV, also sowohl des tibrigen OPNV als auch des
SPNV und des Fernverkehrs auszubauen. Bestehende Angebote wie Busradar der
Mobilitatszentrale der Region Flensburg sind dabei weiterzuentwickeln.

Besondere Bedeutung haben im Bereich der internetbasierten Informationsbereit-
stellung mobile Anwendungen fiir die Nutzung liber internetfahige Mobiltelefone
(,,Smartphones”).

Die bereits etablierten Angebote wie z.B.

¢ Internetplattform der mobizentrale.de der Mobilitatszentrale Region Flens-
burg,
¢ Internetplattformen der Aktiv Bus und der weiteren in der Verkehrsregion
Kreis Schleswig-Flensburg und Stadt Flensburg aktiven Verkehrsunterneh-
men sowie von NAH.SH oder bahn.de,
NAH.SH-App,
DB-Navigator-App,
Zugang zu Echtzeitinformationen durch QR-Codes an den Haltestellen,
* etc.
sind insbesondere mit Blick auf die Verknipfung von Verkehrsangeboten weiter-
zuentwickeln.

*

*

*

Die inhaltliche Gestaltung internetbasierter Informationen sollte sich dabei an den
Grundsatzen der Dachmarke NAH.SH sowie unter Einbeziehung von Corporate
Identity-Elementen der Stadt Flensburg orientieren. Spatestens mit Einfihrung des
landesweiten SH-Tarifs 2.0 sollte eine starkere Vereinheitlichung der Darstellung
internetbasierter Angebote umgesetzt werden.

Digitalisierung von Daten des Betriebsablaufs - Echtzeitinformation

Die beschriebene Zielstellung der Weiterentwicklung internetbasierter Informati-
onen aber auch die Anforderungen an eine stirkere Vernetzung der OPNV-Ange-
bote inklusive der Erleichterung von Anschlusssicherungsverfahren erfordert eine
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konsequente Fortsetzung der Digitalisierung von Informationen zum Betriebsab-
lauf.

Flr die Linien im Stadtverkehr Flensburg werden Echtzeitinformationen bereits er-
fasst und sowohl an den vorhandenen ortsfesten dynamischen OPNV-Nutzenden-
Informationsanalagen (DFI) angezeigt als auch im Internet zur Verfligung gestellt
(grafisch als Busradar und informell fur die Fahrplanung und Verbindungsaus-
kunft).

Mit dem Ziel einer flaichendeckenden Verfligbarkeit von Echtzeitinformationen im
tibrigen OPNV fordert die Stadt Flensburg eine Erweiterung auf alle einbrechenden
Regionalbuslinien sowie die Angebote des SPNV unter Regie von NAH.SH.

Aktualitit und Kontinuitit von OPNV-Nutzenden-Informationen

Die Medien zur OPNV-Nutzenden-Information sind kontinuierlich zu priifen und zu
Uberarbeiten, um Fehlinformationen zu vermeiden und permanente Aktualitat
weitgehend sicherstellen zu kénnen. Insbesondere Fahrplanaushange sind bei An-
gebotsanderungen sofort auszutauschen.

Informationsbereitstellung bei Abweichungen im Betriebsablauf

Im Betriebsablauf existieren vorhersehbare und unvorhersehbare Abweichungen.
Diese konnen durch akute Storungen im StralRenverkehr, Unfélle aber auch durch
Umleitungen, Baustellen oder Sperrungen einzelner Haltestellen etc. bedingt sein.

Informationen zu unvorhersehbar auftretenden Abweichungen sollen moglichst
unmittelbar nach dem Bekanntwerden durch die Betriebsleitstellen der Verkehrs-
unternehmen an folgenden Informationsmedien bekanntgegeben werden:

+ ortsfeste dynamischen OPNV-Nutzenden-Informationsanlagen (DFI),

+ auf der Internetplattform des Verkehrsunternehmens,

+ (berdie OPNV-Nutzenden-Informationssysteme in den Fahrzeugen (z.B. TFT-
Displays zur Anzeige des Linienverlaufs), in denen die Moglichkeit kurzfristi-
ger Einblendungen realisiert werden sollte sowie

+ ggf. iber Lautsprecheranlagen der damit ausgeristeten Fahrzeuge.

Es ist zu den betroffenen Verkehrsabweichungen in der Form zu informieren, dass
die Fahrgaste Uber zeitliche und raumliche Auswirkungen informiert sind. Auswir-
kungen auf sicherzustellende Anschlussbeziehungen sind ebenfalls soweit moglich
bekanntzugeben. Weiterhin soll Gber ggf. bestehende Alternative Fahrmaoglichkei-
ten informiert werden.

Im Falle von Unfadllen und Abweichungen im Betriebsablauf (Betriebsstorungen),
die zum Ausfall von Fahrten oder grofReren Verspatungen ab 30 Minuten flhren,
sind Ersatz-/Reservefahrzeuge einzusetzen. Die Verkehrsunternehmen sollen die
Ersatz-/Reservefahrzeuge so stationieren, dass sie spatestens innerhalb von 30 Mi-
nuten an jedem Punkt des Bedienungsgebiets innerhalb eingesetzt werden kon-
nen.
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Informationen zu vorhersehbar auftretenden Abweichungen sollen als Informa-
tion zu Art und Umfang der Stérung

¢ anden Haltestellen der betroffenen Linie/Linien (laminierte Aushange in den
Informationskdsten oder an den Haltestellenmasten),

+ (berdie OPNV-Nutzenden-Informationssysteme in den Fahrzeugen (z.B. TFT-
Displays zur Anzeige des Linienverkaufs),

+ auf der Internetplattform des Verkehrsunternehmens (Meldung auf den In-
ternetseiten, ggf. mit Ubersichtsplan als PDF zum Download),

¢ als Presseinformation sowie auch

¢ in allen Medien zur digitalen Darstellung statischer und dynamischer Fahr-
planinformationen verfiigbar sein.

OPNV-Nutzenden-Informationen in den Fahrzeugen sind anzupassen. Bei Umlei-
tungen sind die eingesetzten Fahrzeuge mit geeigneter Fahrzielbeschriftung zu ver-
sehen.

Informationen zu auftretenden Stérungen und damit verbundenen Fahrplanande-
rungen sollen mindestens eine Woche vor Inkrafttreten bzw. bei kurzfristig ange-
kiindigten MaBnahmen einen Tag nach Bekanntwerden des Ereignisses kommu-
niziert werden.

Stationare und digitale Mobilitatszentrale

Die Mobilitatszentrale der Region Flensburg wurde als stationdres Angebot in der
Holmpassage am ZOB sowie digital unter www.mobizentrale.de als zentrale An-
laufstelle fiir Informationen und Ticketverkauf rund um den OPNV sowie alterna-
tiver Mobilitdtsangebote umgesetzt. Mit Blick auf die Forderung inter- und multi-
modaler Mobilitdtsangebote z.B. durch zentrale Verknipfungspunkte
(Mobilstationen) sowie einheitlicher Zugangs- und Abrechnungsmedien (z.B. Mo-
bilCard) ist das Informationsangebot bedarfsgerecht weiterzuentwickeln.

Telefonische Informationsverfiigbarkeit

Fahrplan-, Tarif- und Serviceinformationen sowie Basisausklinfte zur aktuellen Be-
triebslage, beispielsweise bei Umleitungen Stralenbauarbeiten, sollen auch tele-
fonisch zuganglich sein. Der bestehende Service von Mobizentrale, Aktiv Bus und
den anderen im Stadtgebiet verkehrenden Verkehrsunternehmen ist dahingehend
fortzufihren sowie ggf. bedarfsgerecht weiterzuentwickeln.

OPNV-Marketing

Die bisherigen MaRnahmen im OPNV-Marketing (vgl. Kapitel 4.5) sind mit Blick auf
die Weiterentwicklung des Angebotes und der Qualitit im tibrigen OPNV auszu-
weiten. Empfohlen wird

+ die Nutzung etablierter Informationsmedien (Flyer, Broschiiren, Rundfunk
etc.),

+ der verstarkte Einsatz neuer elektronischer Medien (Internet, Soziale Netz-
werke etc.),
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¢ der Ausbau der Kooperationen mit anderen Mobilitatsanbietern (z.B. Cam-
bio, Flinkster, Nextbike etc.) sowie

+ eine verstirkte zielgruppenspezifische Vermarktung (z.B. Altere, Jugendli-
che, touristische Zielgruppen etc.).

Im Sinne einer landesweiten OPNV-Integration ist ein gemeinsamer Auftritt unter
der Dachmarke NAH.SH zu fordern. Es wird eine verstarkte Verwendung von Ele-
menten des NAH.SH-Corporate Designs empfohlen. Die Vorgaben sind so zu ge-
stalten, dass regionale sowie spezifische OPNV-Produkte erhalten bleiben.

Intensivierung der Kommunikation bestehender Angebote des grenziiberschrei-
tenden Verkehrs nach Danemark

Unter Beachtung der Zielstellungen des vorangegangenen RNVP unterstiitzt die
Stadt Flensburg die Verbesserung der Kommunikation der grenziiberschreitenden
Angebote des iibrigen OPNV sowohl auf deutscher als auch auf danischer Seite.

Erforderlich ist u.a. eine Verbesserung der Informationsverfiigbarkeit fir touristi-
sche Zielgruppen (z.B. durch Ausflugs-/Fahrplanflyer, Plakate) sowie das verstarkte
Anbieten von OPNV-Informationen in touristisch relevanten Infrastrukturen wie
Hotels, Tourismusinformationen, Museen, Campingplatzen etc.

8.7 Umsetzungskonzept zur Erreichung der Barrierefreiheit im
tbrigen OPNV

Rechtsgrundlagen
Nach § 8 Abs. 2 BGG sind "[...] 6ffentlich zugdngliche Verkehrsanlagen und Befor-
derungsmittel im 6ffentlichen Personenverkehr [...] barrierefrei zu gestalten".

Der Nahverkehrsplan hat gemaR § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG die Belange der in ihrer
Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu berlicksich-
tigen?3, fur die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar
20222% eine vollstandige Barrierefreiheit herzustellen. Dazu sind im Nahverkehrs-
plan Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MalRnahmen zu treffen.

Mit Verweis auf das Rundschreiben 452/2014 des Deutschen Landkreistags vom
14. Oktober 2014 und die Hinweise zum Umgang mit der Zielbestimmung des no-

z3 Weitere rechtliche Grundlagen fiir die Berticksichtigung der Belange von in ihrer Mobilitat
beeintrachtigten Menschen werden unter anderem im SGB IX, im BGG, im LBGG SH, sowie
im OPNVG-SH festgeschrieben.

24 Die Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriin-
det werden. Soweit es nachweislich aus technischen oder wirtschaftlichen Griinden unum-
ganglich ist, kdbnnen gemall § 62 Abs. 2 PBefG die Lander den in § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG
genannten Zeitpunkt abweichend festlegen sowie Ausnahmetatbestiande bestimmen, die
eine Einschrankung der Barrierefreiheit rechtfertigen. Das Land Schleswig-Holstein hat diese
Gestaltungsoption seit Inkrafttreten der Regelung am 01. Januar 2013 ebenso wie alle an-
deren Bundesldander bisher nicht wahrgenommen oder prazisiert.
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vellierten PBefG der Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzen-
verbdnde (BAG OPNV) wird darauf hingewiesen, dass es sich bei der ,vollstindigen
Barrierefreiheit” entsprechend dem Gesetzestext um einen unbestimmten Rechts-
begriff handelt.?

Der Wortlaut des § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG umschreibt das Verstandnis des Gesetz-
gebers, dass mit dem Begriff der ,vollstandigen Barrierefreiheit” nicht von einer
vollstindigen Nachbesserung des bestehenden OPNV-Systems schon bis 2022 aus-
gegangen wird, sondern von einer schrittweisen Umsetzung im Rahmen anstehen-
der Modernisierungs- und InvestitionsmalBnahmen und -zyklen.

Im Landesbehindertengleichstellungsgesetz Schleswig-Holstein (LBGG) wurde im
Kontext der UN-Behindertenrechtskommission die Begriffsbestimmungen von Be-
hinderung, Diskriminierung und Barrierefreiheit aufgefiihrt. Danach liegt entspre-
chend § 2 Abs. 3 LBGG Barrierefreiheit vor, ,[...] wenn bauliche und sonstige Anla-
gen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der
Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen und Kom-
munikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche fiir Menschen
mit Behinderungen in der allgemein lblichen Weise, ohne besondere Erschwernis
und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zugdnglich und nutzbar sind“. Der Begriff
,Barrierefreiheit” gemal § 2 Abs. 3 LBGG bleibt von der ,vollstdndigen Barriere-
freiheit” gemaRk § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG unberiihrt.

Entsprechend § 4 Abs. 3 OPNVG-SH miissen im Landesnahverkehrsplan Aussagen
zu Malinahmen zur Herstellung von Barrierefreiheit gemacht werden. Diese Anga-
ben sind im gliltigen Landesnahverkehrsplan (LNVP) im Kapitel 2.2.2 enthalten. Es
wird festgelegt, dass im Rahmen der Mittelverfiigbarkeit sukzessive Niederflur-
fahrzeuge anzuschaffen sind. Weiterhin verweist der LNVP auf die im Folgenden
zusammengefasste Checkliste zur Barrierefreiheit, an der sich die regionalen Nah-
verkehrspldne orientieren sollen. Diese wird als Mittel gesehen, die ,vollstindige
Barrierefreiheit” gemal § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG herzustellen.

Die Checkliste zur Barrierefreiheit in regionalen Nahverkehrsplanen zur Orientie-
rung der Aufgabentrager, der Behindertenverbande und der Genehmigungsbehér-
den wurde von den Aufgabentragern, Vertretern des Landesbeauftragten fir Men-
schen mit Behinderungen, dem Land und der Landesweiten
Verkehrsservicegesellschaft mbH (LVS) abgestimmt. Wesentliche Anforderungen
sind:

¢ Inder Einleitung sowie in allen Kapiteln, die die Belange von behinderten
Menschen betreffen, wird auf die die Umsetzung von Barrierefreiheit ein-
gegangen. Der regionale Nahverkehrsplan enthalt zudem ein Kapitel, das
Ubersichtsartig auf die festgelegten MaRnahmen eingeht.

+ Bei Planungen ist Barrierefreiheit und im Bestand die schrittweise Herstel-
lung dieser als verpflichtendes Ziel fiir die Gebietskdrperschaft zu nennen.

= Vgl. Deutscher Landkreistag 2014 sowie BAG OPNV 2014.
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Dabei ist die Beriicksichtigung der Belange von mobilitatseingeschrankten,
insbesondere von gehbehinderten und auf Rollstiihle angewiesenen, blin-
den und sehbehinderten, gehorlosen und schwerhérigen Menschen sowie
Menschen mit Lernschwierigkeiten als Ziel zu nennen. Daruber hinaus sind
weiterhin gliltige Ziele zur Barrierefreiheit aus den vorangegangenen Nah-
verkehrspldanen zu (ibernehmen.

¢ Eine Bestandsaufnahme ist hinsichtlich des Einsatzes barriererfreier Fahr-
zeuge auch fur alternative Bedienungsformen und der Standorte barriere-
freier Haltestellen zu erstellen. Dabei ist jeweils der Prozentsatz der barrie-
refreien Einrichtungen anzugeben. Kriterien der Bestandsaufnahme sind
mit lokalen Behindertenverbanden/-beauftragten abzustimmen.

+ Anforderungsprofile flir barrierefreie Haltestellen, Ausstattung von Fahr-
zeugen, Fahrplangestaltung sowie OPNV-Nutzenden-Informationen und
Services sind zu erstellen.

+ Malnahmen zur barrierefreien Herstellung von Haltestellen, zu beschaffen-
den und/oder umzuristenden Fahrzeugen sind festzulegen und der Einsatz
dieser Fahrzeuge ist in den Fahrplanen zu vermerken.

+ Malnahmen zur Verbesserung der Informations- und Serviceangebote sind
mit Zeithorizonten festzulegen.

Dabei gilt, dass in dem Fall, dass zu einzelnen Punkten keine verldsslichen Aussa-
gen getroffen werden kdnnen, dies zu begriinden ist.

Barrierefreiheit fiir Alle

Die Stadt Flensburg bekennt sich zur Zielstellung einer vollstandig barrierefreien
Gestaltung des OPNV. Ein barrierefreier OPNV steigert insgesamt die Attraktivitat
des OPNV und zwar nicht nur fiir in ihrer Mobilitit oder sensorisch eingeschrinkte
Menschen, sondern fiir alle Nutzenden des OPNV.

Einschrankungen der Mobilitdt eines Menschen kdnnen dabei sowohl motorisch
als auch sensorisch oder kognitiv ausgepragt sein.

Ganzheitlicher Ansatz erforderlich, Subjektive Sicherheit wird mitgedacht

Bei einer barrierefreien Gestaltung des OPNV diirfen nicht nur einzelne Kompo-
nenten des OPNV-Systems barrierefrei gestaltet sein, sondern es muss ein ganz-
heitliches System aus barrierefreien OPNV-Netzen, Fahrzeugen, Haltestellen/Zu-
gangsstellen und Informationsmoglichkeiten vorhanden sein. Aspekte zur
Erhéhung der subjektiven Sicherheit sind dabei zu berticksichtigen und werden in
die jeweiligen Gestaltungsanforderungen von Fahrzeugen, Haltestellen/Zugangs-
stellen und Informationsmaoglichkeiten integriert.

Zu erganzen ist dieses System durch barrierefreie Zu- und Abgangswege zwischen
Haustlir und Haltestelle im Sinne einer barrierefreien StraBenraumgestaltung.

Mindestanforderungen an die Barrierefreiheit
Die Umsetzung der Barrierefreiheit soll auf den Vorgaben zur Haltestellen-, Fahr-
zeug- und OPNV-Informationsqualitit den Kapiteln 8.2, 8.5 und 8.6 aufbauen.
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Daher werden folgende Empfehlungen fir Mindestanforderungen an die barriere-
freie OPNV-Gestaltung zur Anwendung durch die jeweiligen Verantwortlichen vor-
geschlagen

Mindestanforderungen an die Barrierefreiheit von Informationssystemen

Tabelle 26: Mindestanforderungen an barrierefreie Informationssysteme

Bereich Mindestanforderungen an die Barrierefreiheit

. . Fir alle wesentlichen Informationen und Orientierungshilfen

Beriicksichtigung des Zwei- . . . ) -
. L. sollten mindestens zwei der drei Hauptsinne (Sehen, Horen,

Sinne-Prinzips

Tasten) angesprochen werden.

Fahrplaninformationen an Haltestellen sollten zur Sicherstel-

lung der Lesbarkeit und Blendfreiheit in einer flir Sehbehin-

derte geeigneten SchriftgréRe unter Berlicksichtigung einer

geeigneten Farb-/Kontrastdarstellung und Beleuchtung aus-

gefiihrt werden. Die Verwendung von Piktogrammen wird
Barrierefreie OPNV-Nutzen- empfohlen.

den-Information an Zu- Die Anbringung von Informationstafeln sollte in einer fir

gangsstellen Rollstuhlfahrende glinstigen Hohe (mittlere Lesehdhe von
ca. 130 bis 140 cm) erfolgen. Zugénglichkeit der Information
soll bis zu einem flir Sehbehinderte notigen Abstand ge-
wabhrleistet sein.

Verantwortlichkeit: Konzessionierte Verkehrsunternehmen

Es sollten mindestens visuelle und akustische Informationen
(z. B. Anzeige und Ansage der nachsten Haltestelle) in barri-
erefreier Ausfiihrung (Kontrastreich bzw. klar und in ausrei-
den Fahrzeugen chender GroRe bzw. Lautstirke) vorhanden sein.

Barrierefreie Information in

Verantwortlichkeit: Konzessionierte Verkehrsunternehmen

Es sollen barrierefreie Reiseketten Giber mehrere Verkehrs-
trager und entsprechende Informationen unterstiitzt wer-
den.

Informationen zur barrierefreien Nutzbarkeit/Zuganglichkeit
des OPNV sollten in elektronische und gedruckte Fahrplan-
Informationen Gber barrie- medien eingebunden sein. Wechselt der Einsatz zwischen
refreie OPNV-Angebote barrierefreien und nicht barrierefreien Fahrzeugen auf einer
Linie, so ist den OPNV-Nutzenden aus den Fahrplanmedien
ersichtlich zu machen, welche Fahrt garantiert barrierefrei
stattfindet.

Verantwortlichkeit: NAH.SH, Aufgabentréger sowie Konzessi-
onierte Verkehrsunternehmen

Eine personliche Beratung ist per Telefonauskunft bereitzu-
stellen. Empfohlen werden barrierefrei zugangliche und aus-
gestattete stationdre Mobilitdtszentralen mit persoénlicher
Beratung. Die OPNV-Internetseiten sind nach den Richtlinien
der WAI (Web Accessibility Initiatve) zu gestalten.

Barrierefreier Zugang zu
OPNV-Angeboten
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Mindestanforderungen an die Barrierefreiheit von Haltestellen2®

Tabelle 27: Mindestanforderungen an die Barrierefreiheit von Haltestellen

Bereich Mindestanforderungen an die Barrierefreiheit

Stufenlose Zuwegung und/oder Bordsteinabsenkung
Mindestbreite 1,50 m

maximale Langsneigungen 6%

maximale Querneigungen 2%

Ausfiihrung von Bodenindikatoren (Leitstreifen, Auffangfel-
der)

Zuwegung zu Haltestellen Einbau von Rampen oder Aufziigen bei groReren Héhenun-

und Bahnhéfen terschieden, automatisch 6ffnende Tiiren

Blinden- und sehbehindertengerechte Markierung von Hin-
dernissen

Anbringung geeigneter Wegweisungen fiir barrierefreie Zu-
gange zu Haltestellen und Bahnhofen

Verantwortlichkeit: Eisenbahninfrastrukturunternehmen (DB
Station&Service AG, DB Netz AG), Baulasttrdger der Stra-
Beninfrastruktur

Querungshilfen an Verkniipfungspunkten mit haufiger Fahr-
Beriicksichtigung barriere- bahniberquerung

freier Uberquerungsmaog- Ausfiihrung von Bodenindikatoren

lichkeiten von StralRen
Verantwortlichkeit: Baulasttrédger der StrafSeninfrastruktur

Ausreichender Bewegungsraum vor und in den Wetter-
schutzeinrichtungen (Warteflache mindestens 2,50 m x 2,50
m bei notwendigen Klapprampeneinsatz, sonst Mindest-
breite 1,50 m)

Kontrastreiche Farbgebung und (ibersichtliche Ausfiihrung
des Haltestellenbereiches mit entsprechender Beleuchtung

Barrierefreie Wartefléchen- Minimierung der Einstiegshohe (z.B. Kasseler Sonderbord),

gestaltung, Barrierefreier Mindestwert fir Bordsteinhdhe = 16-18 cm (Achtung, je

Ein- und Ausstieg nach Fahrzeugeinsatz im Bediengebiet anpassen; praktische
Probleme z.B. bei AuRenschwenktiiren im Zusammenhang
mit Querneigungen von StralRen)

Markierung der Bordsteinkante durch taktile Elemente;
Markierung der Einstiegsstelle an der ersten Bustiir durch
taktile und visuelle Markierungen (z.B.: Haltestellenmast +
taktiles Einstiegsfeld)

2 Erforderliche MaRnahmen zur barrierefreien Gestaltung von Zuwegungen zu Haltestellen, Uber-
querungsmoglichkeiten von StraBen, Warteflachen sowie Ein- und Ausstiegsbereichen erge-
ben sich jeweils aus der Betrachtung des Einzelfalls. Die dabei zu beachtenden Mindestan-
forderungen ergeben sich aus den jeweils aktuellen technischen Regelwerken.
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Bereich Mindestanforderungen an die Barrierefreiheit

Spaltenbreite Warteflache — Fahrzeug, ZielgrofRe 5 cm

Verantwortlichkeit: Baulasttréger der StrafSeninfrastruktur,
Berlicksichtigung durch Konzessionierte Verkehrsunterneh-
men bei Neu- oder Ersatzbeschaffung von Fahrzeugen

Mindestanforderungen an die Barrierefreiheit von Fahrzeugen

Tabelle 28: Mindestanforderungen an die Barrierefreiheit von Fahrzeugen

Bereich Mindestanforderungen an die Barrierefreiheit

Flachenbedarf und Sicher-

Berucksichtigung von Stellflache zur Aufnahme von Kinder-
wagen, Rollstiihlen und anderen orthopéadischen Hilfsmit-
teln, schwerem Gepack und ggf. Fahrradern

Stufenloser Durchgang zur nachsten Fahrzeugtiir mit einer
Breite von mindestens 850 mm

Rickhaltesysteme fiir Rollstiihle, Haltestange, Haltewunsch-
und Nottasten in glinstiger Lage fiir Rollstuhlfahrende

heitsanforderungen in den

Fahrzeugen

Ebene und rutschfeste Bodenbeldge im Fahrzeug

Liickenlose Ausstattung mit kontrastreichen Haltestangen
und Halteforderungstasten im gesamten Fahrzeug

Blendfreie Ausleuchtung im Fahrzeuginneren

Verantwortlichkeit: Konzessionierte Verkehrsunternehmen
bei Neu- oder Ersatzbeschaffung von Fahrzeugen

Anforderungen an den

Gut auffindbarer und kontrastreicher Anforderungstaster
Ausreichend breiter Einstieg fiir Rollstiihle, Kinderwagen etc.

Stufenloser Zugang in das Fahrzeug bei entsprechender Hal-

Fahrzeugzugang testellengestaltung

Verantwortlichkeit: Konzessionierte Verkehrsunternehmen
bei Neu- oder Ersatzbeschaffung von Fahrzeugen

Empfehlung der Anwendung einschlagiger planerischer Grundlagen

* & o

Empfehlungen des deutschen Behindertenrates

Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen — H BVA 2011

Empfehlungen fiir Anlagen des OPNV — EAO 2012

E-DIN 18040-3 (2014): Barrierefreies Bauen - Teil 3: Offentlicher Verkehrs-
und Freiraum, (ersetzt DIN 18024-1 Barrierefreies Bauen - Teil 1: StralRen,
Platze, Wege, offentliche Verkehrs- und Griinanlagen sowie Spielplatze)

DIN 18040 Teil 1: Offentlich zugingliche Gebdude

DIN 32975 Gestaltung visueller Informationen im 6fftl. Raum zur barriere-
freien Nutzung

DIN 32984 Bodenindikatoren im offentlichen Verkehrsraum (Aufmerksam-
keitsfelder, Leitstreifen)
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+ VDV-Mitteilungen Kundenorientierter und behindertenfreundlicher OPNV,
Teil 1 (Betrieb nach BO Kraft) (vgl. VDV 1998)

Ausnahmen vom Ziel der Erreichung einer vollstindigen Barrierefreiheit
Betriebliche oder wirtschaftliche Griinde kénnen Ausnahmen vom Ziel der Errei-
chung einer vollstandig barrierefreien Gestaltung erforderlich machen. Konkret
kénnen in Anlehnung an die Empfehlungen der BAG OPNV Ausnahmen im Einzel-
fall anhand folgender Kriterien festgelegt werden?’:

¢ Haltstellen in Bereichen mit schwierigen raumlichen Verhaltnissen (z. B. enge
StraRenquerschnitte, unbefestigte Seitenstreifen),

+ Haltestellen mit einer geringen taglichen Nutzungsintensitat,

+ Haltestellen in geringer fuRlaufiger Entfernung zu einer barrierefrei ausge-
bauten Haltestelle,

+ Haltestellen, in deren Umfeld auf absehbare Zeit keine Barrierefreiheit her-
gestellt werden kann (z.B., weil wegen fehlender Verbindung zum FulRwege-
netz eine ,barrierefreie Insel” geschaffen wiirde) sowie

+ Haltestellen, deren Bestand nicht langfristig gesichert ist.

MafBnahmenplan mit Prioritdatensetzung fiir die Stadt Flensburg erforderlich:
Stufenweise Umsetzung zum Erreichen einer vollstandigen Barrierefreiheit

Die Stadt Flensburg beriicksichtigt bei der Zielsetzung eines vollstandig barriere-
freien OPNV, dass durch den erheblichen resultierenden Investitionsaufwand, z.B.
bei Haltestelleninfrastrukturen, eine Prioritatensetzung erforderlich ist. Die Priori-
titensetzung bestimmt sich nach Maligabe der verkehrstechnisch-betrieblichen
sowie wirtschaftlichen Moglichkeiten aller jeweiligen Verantwortlichen im Umfeld
des OPNV und erfolgt anhand zweier Kriterien:

¢ Anzahl der taglichen Ein- und Aussteiger der Haltestelle herangezogen
+ ErschlieBungsfunktion der Haltestelle fiir Einrichtungen mit hoher Bedeu-
tung fir mobilitatseingeschrankte Personen (z.B. medizinische Einrichtun-

gen).

Mit dem Ziel einer vollstandigen Barrierefreiheit wird die Erstellung eines priori-
sierten MaBnahmenplans mit Angabe der auszubauenden Haltestellen bis spates-
tens 2017 empfohlen. Dabei sind die jeweiligen Baulasttrager, die Verkehrsunter-
nehmen, die Integrations- bzw. Behindertenbeauftragten sowie weitere
Interessensvertreter der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Fahr-
gaste zu beteiligen.

Damit wird derim § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG formulierten Verpflichtung entsprochen,
das Ziel zu verfolgen, bis 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen. Dies

27 ygl. BAG OPNV 2014.
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beinhaltet jedoch keine Verpflichtung des Aufgabentragers, bestehende Barrieren
bis 2022 bereits vollstandig ausgerdumt zu haben.?®

8.8 Beschaftigte im Fahrdienst

Die Beschaftigten im Fahrdienst der Verkehrsunternehmen reprasentieren den tib-
rigen OPNV gegeniiber den vorhandenen OPNV-Nutzenden und den bisherigen
Nicht-Nutzenden des tibrigen OPNV. Anforderungen an die Beschiftigten im Fahr-
dienst zur Herstellung und Sicherung einer gleichbleibend hohen Servicequalitat
sind daher von hoher Bedeutung. Es werden folgende Mindestanforderungen an
die Beschaftigten im Fahrdienstgestellt:

¢ Fachliche Kompetenz, Auskunftsfahigkeit zu Tarifbestimmungen, Beforde-
rungsbedingungen, Liniennetz und Fahrplan,

* Verantwortungsbewusstsein und riicksichtsvolle Fahrweise,

+ Serviceorientiertes Auftreten, Hilfestellung fiir mobilitdtseingeschrankte
OPNV-Nutzende,

¢ Kommunikationsfahigkeit und sichere Kenntnis der deutschen Sprache,

+ Regelmalige Schulungen zu den Themen Bordtechnik, Sicherheit sowie
Stress-Situationen und Konfliktbewaltigung sowie

¢ Einheitliches und gepflegtes Erscheinungsbild, einheitliche Dienstkleidung.

Die Einhaltung der Mindestanforderungen muss durch die konzessionierten Ver-
kehrsunternehmen sichergestellt werden. Dies bezieht sich sowohl auf eigene Be-
schaftigte als auch auf Beschaftigte etwaiger Nachauftragnehmer. Die Verkehrsun-
ternehmen (Uberwachen zudem die Durchfiihrung der entsprechenden
Weiterbildungen ihrer Beschaftigten entsprechend den gesetzlichen Anforderun-
gen.

Qualitat des Betriebsablaufs (Piinktlichkeit)

Ein punktlicher und zuverlassiger Betrieb wirkt sich attraktivitatssteigernd auf den
OPNV aus. Fahrpline sind durch die Verkehrsunternehmen entsprechend dem ak-
tuellen Stand der Wissenschaft und Technik zu konstruieren. Es sind zur Sicherstel-
lung der Fahrplanstabilitdt ausreichende Wende- und Pufferzeiten zu beriicksich-
tigen.

In den vertraglichen Regelungen mit den Verkehrsunternehmen werden aufbau-
end darauf konkrete Kriterien zur geforderten Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit ge-
troffen.

Um das Controlling der Einhaltung dieser Kriterien sowie eine Verbesserung der
OPNV-Nutzenden-Information zu erreichen, sollen Echtzeitdaten genutzt werden.
Zum Management der Echtzeitdaten soll ein zligiger Anschluss aller Verkehrsun-
ternehmen an die vorgesehene landesweite Datendrehscheibe realisiert werden.

28 ygl. Deutscher Landkreistag 2014.
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Im Betriebsablauf melden die Verkehrsunternehmen die Echtzeitdaten zur Ist-
Fahrplanlage direkt an die Datendrehscheibe. Dadurch wird eine zentrale Speisung
der Echtzeit-Information, wie dynamische Anzeiger und der Internetplattformen
ermoglicht.

Um gleichzeitig auch die Grundlage fiir den Kontrollmechanismus zur Piinktlichkeit
der Fahrten zu ermdoglichen, ist eine Aufzeichnung der gemeldeten Daten tech-
nisch zu unterstiitzen. Dadurch kdnnen systematische Qualitdtsmangel, wie bei-
spielsweise streckenabschnittsweise problematische Fahrplane, identifiziert wer-
den.

8.9 Tarifgestaltung und Vertriebsstrukturen

Tarif

Die Stadt Flensburg unterstiitzt das Ziel des Landes Schleswig-Holstein, dass auch
Binnenverkehre im Gbrigen OPNV innerhalb der Stadt sowie fiir Fahrten in den
Kreis Schleswig-Flensburg in den SH-Tarif integriert werden. Vor allem aus OPNV-
Nutzenden-Sicht ist die mit der Vollintegration des SH-Tarifs 2.0 verbundene Ver-
einfachung der Tarifpalette mit Vorteilen verbunden. Dies beinhaltet auch eine fle-
xiblere Preisfindungslogik (derzeit feste Relationsbindung und Verkniipfung von
Sortimentsgruppen).

In Bezug auf die die Stadt Flensburg ist zu beriicksichtigen, dass eine Integration
des Binnenverkehrs im iibrigen OPNV nicht zu finanziellen EinbuRen bei den Ver-
kehrsunternehmen fiihren darf sowie Finanzierungs-Mehrbedarf durch die Aufga-
bentrager im Planungsraum | unbedingt zu verhindern ist.

Es wird angeregt, die Einflihrung eines Kurzstreckentickets fiir die Stadt Flensburg
zu prifen.

Erweiterung des Tarifsortiments

Durch die Moglichkeit im SH-Tarif 2.0 Kombitickets zu entwickeln, kann die Stadt
Flensburg ihr Sortiment punktuell erweitern und mit neuen Angeboten erweiterte
Zielgruppen ansprechen. So besteht die Moglichkeit eines Kombitickets speziell
fuir Touristen z.B. mit einer Kombination aus Tageskarte fiir den OPNV sowie Ermi-
Bigungen fir touristische Einrichtungen. Eine weitere Moglichkeit besteht in der
Kombination aus OPNV-Ticket und Eintrittskarten zu sportlichen Ereignissen.

Dariber hinaus sollte die Einflihrung einer ,,MobilCard” geprift werden, die ne-
ben dem klassischen OPNV auch als Zugangsmedium fiir weitere Mobilitatsange-
bote wie Bike- oder Carsharing dient. Eine ,,MobilCard” baut die Barriere zwischen
offentlichen und individuellen Verkehrsmitteln ab und erschlief$t ggf. noch unge-
nutzte Zielgruppenpotenziale fiir den tibrigen OPNV. Neben der Funktion als phy-
sisches Zugangsmedium zu Mobilitdtsangeboten bestehen u.a. folgende Ange-
botsoptionen:

+ OPNV-Monats- oder auch Job-Jahreskarte fiir die Stadt Flensburg (ggf. inkl.
Umlandbereich),
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¢ Rabattierung auf Zug-und Taxifahrten,

¢ Rabattierung auf Carsharing/Bikesharing-Mitgliedschaften sowie deren Nut-
zungspauschalen,

+ ggf. weitere Kooperationen mit anderen Angeboten und Dienstleistungen.

Aullerdem sollten Moglichkeiten einer verkehrsmitteliibergreifenden Abrechnung
gepriift werden.

Vertrieb
Der derzeitige Vertrieb von Fahrscheinen erfolgt in Flensburg auf drei Ebenen. Ein
Fahrschein kann

¢ direkt in den Fahrzeugen,
* in einer autorisierten Verkaufsstelle und
* in der Mobilitatszentrale

erworben werden.

Das im 3. RNVP perspektivisch gewlinschte Verkaufsstellennetz ist fast vollstandig.
So besteht in jedem Stadytteil, mit Ausnahme von Tarup, mindestens eine Verkaufs-
stelle fiir Fahrscheine. Um den Fahrgésten den Zugang zum OPNV weiter zu ver-
einfachen sollte das Verkaufsstellennetz z.B. durch Kooperation mit potentiellen
Beteiligten aus dem Handel weiter ausgebaut werden. Einschrankungen durch
kurze Ladenoffnungszeiten wie z.B. im Stadtteil Nordstadt (Mo-Fr, 9:30 bis 12:00
Uhr) sind zu vermeiden.

Neben den klassischen personalbedienten Verkaufsstellen soll dariiber hinaus eine
zeitgemalRe Form des Vertriebs in Form von eTicketing eingefiihrt werden. Dies
stellt eine zusatzliche und zeitgemalie Alternative zum klassischen Fahrscheiner-
werb dar und kann aulRerdem die Beschaftigten im Fahrdienst entlasten. Das eTi-
cketing sollte auf zwei Wegen ermdglicht werden:

¢ Der Fahrschein wird im Internet von den OPNV-Nutzenden erworben, her-
untergeladen, selbststandig ausgedruckt und mitgefihrt.

+ Der Ticketverkauf wird Uber eine Applikation fiir Smartphones z.B. von Aktiv
Bus oder von NAH.SH abgewickelt. Innerhalb der Applikation wird das Ticket
erworben und gespeichert. Dabei ist zu beachten, dass das Ticket auch off-
line vorgezeigt sein muss. Bei der Fahrscheinkontrolle wird das Ticket iber
einen Scanner ausgelesen (z.B. QR-Code-Scanner).

Derzeit befindet ein landesweiter Arbeitskreis Digitaler Vertrieb unter dem Dach
der NAH.SH in Griindung.

Aus Sicht der Stadt Flensburg wird eine landesweite Losung unterstiitzt, die ab Um-
setzung der tariflichen Integration der Stadt Flensburg in den SH-Tarif wirksam
wird. Kosten fiir eine befristete Zwischenlésung zur Umsetzung mit dem Tarif der
Verkehrsregion Flensburg/Schleswig sollen damit vermieden werden.
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9. OPNV-Management

9.1 Organisation des OPNV

Die Organisation des tibrigen OPNV erfolgt in der Stadt Flensburg entsprechend
des sogenannten Zwei-Ebenen-Modells aus Bestellung (Aufgabentrager) und Er-
stellung (Verkehrsunternehmen) der Verkehrsleistung. Im Gegensatz zum 3-Ebe-
nen-Modell weist das angewendete Modell keine Regie- und Managementebene
zwischen der Ebene der Bestellung und der Erstellung der Verkehrsleistung auf.
Aufgabetrager im Sinne des vorliegenden RNVP ist dabei die Stadt Flensburg. Die
Erstellung erfolgt derzeit durch das kommunale Verkehrsunternehmen Aktiv Bus
Flensburg GmbH.

9.2 Vergabe von OPNV-Leistungen

Aktiv Bus wurde auf Basis eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages (6DA) durch
die Stadt Flensburg mit Personenverkehrsdiensten im Stadtverkehr Flensburg im
Sinne der VO 1370/2007 in der Zeit vom 01.06.2015 bis zum 31.05.2025 betraut.
Wahrend der Laufzeit des RNVP sind keine Vergabeverfahren fiir Leistungen im Ub-
rigen OPNV der Stadt Flensburg vorgesehen.

9.3 Qualitdtsmanagement

Fir ein kontinuierliches Qualitatsmonitoring und -management ist die Erhebung
von Quelldaten unumganglich. Dabei wird ein digitales (ggf. zusatzlich zu einem
analogen) Datenaustauschformat festgelegt, welches fiir alle Beteiligte einheitlich
und verbindlich ist und sich u.a. an den Anforderungen zum Datenaustausch im
Rahmen der Datendrehscheibe sowie am Verfahren zur Einnahmenaufteilung im
SH-Tarif orientiert.

Als erganzende Qualitatssicherungselemente werden regelmafRige Zahlungen, Be-
fragungen zur Zufriedenheit und allgemeine Marktforschung empfohlen. Auch hier
sollte eine Koordination und ggf. gemeinsame Durchfiihrung mit NAH.SH durchge-
fuhrt werden, da im Bereich SPNV bereits etablierte Verfahren zur Qualitatsmes-
sung angewendet werden. Dazu werden von den Aufgabentragern und ggf. in Ab-
stimmung mit NAH.SH gemeinsame Mal3stabe definiert.

9.4 Finanzierung und Finanzierungsrahmen

Finanzierung des OPNV im Land Schleswig-Holstein

GemaiR § 6 Abs. 3 OPNVG SH erhalten die Aufgabentriger aus den Mitteln nach §
8 des Regionalisierungsgesetzes und aus erganzenden Landesmitteln nach § 2 Abs.
2 Satz 1 eine jahrliche Pauschale
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¢ zur Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung im librigen
OPNV,

¢ zur Abgeltung des mit der Regionalisierung verbundenen Aufwandes,

¢ fir die landerverbindenden Verkehrsleistungen im Hamburger Verkehrsver-
bund,

¢ flr Investitionen in Haltestellen und

¢ zur Abgeltung der Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr.

GemaR § 1 Abs. 1 OPNVFinV SH erhalten die Aufgabentriger im Rahmen der zur
Verfligung stehenden Haushaltsmittel fir die Jahre 2013 bis 2017 jahrlich
57,313 Mio. Euro (OPNV-Mittel). Davon entfallen ca. 28 Millionen Euro auf Landes-
mittel und ca. 29 Mio. Euro auf Regionalisierungsmittel des Bundes.

Weiterentwicklung der Finanzierung im Land Schleswig-Holstein
Nach Einigung liber die Mittelverteilung in Zusammenhang mit der Fortfliihrung
und teilweisen Neuordnung der Mittelverteilung nach dem Regionalisierungsge-
setz stehen dem Land Schleswig-Holstein jahrlich durchschnittlich 30 Mio. Euro zu-
satzlich zur Verfligung. Es ist derzeit vorgesehen, davon ein Sechstel (ca. 5 Mio.
Euro) fir die Starkung der Busverkehre zur Verfuigung zu stellen.?®

Aus Sicht der Aufgabentrager fiir den tibrigen OPNV ist es zur Schaffung von Pla-
nungs- und Finanzierungssicherheit erforderlich, die entsprechende Dynamisie-
rung der Regionalisierungsmittel auch an die Aufgabentrager weiterzureichen.

Der gegebenen Finanzierungsrahmen sollte aus Sicht der Aufgabentrdger kontinu-
ierlich erweitert werden, um die verkehrs- und klimapolitischen Forderungen zu-
gunsten eines erweitertes OPNV-Angebot umsetzen zu kénnen und die Bezahlbar-
keit der OPNV-Angebote zu sichern.

Finanzierungsrahmen des librigen OPNV in der Stadt Flensburg

Nach & 6 Abs. 1 OPNVG SH obliegt die Finanzierung des tibrigen OPNV dem Aufga-
bentrager. Die Stadt Flensburg als Aufgabentrager erhalt dabei weitergeleitete Mit-
tel nach dem Regionalisierungsgesetz sowie erganzende Landesmittel (vgl. § 6 Abs.
3 OPNVG SH).

Die Zusammensetzung der Mittel ist in der Landesverordnung Uber Finanzierung
des offentlichen Personennahverkehrs mit Bussen und U-Bahnen vom 11. April
2012 (OPNVFinV SH) geregelt. Nach § 1 Abs. 1 OPNVFinV SH stehen allen Aufga-
bentragern in Schleswig-Holstein in Summe 57,313 Mio. Euro pro Jahr zur Verfi-

gung.

Diese Mittel werden nach einem Verteilungsschliissel auf die unterschiedlichen
Aufgabentriger verteilt. Nach § 2 Abs. 1 OPNVFinV SH liegt der Schlissel fiir die
Stadt Flensburg bei 3,61 %. Somit erhalt die Stadt jahrliche Mittel i.H.v. 2,07 Mio.
Euro. Diese Regelung lauft zum Ende des Jahres 2017 aus.

29 Vgl. MWAVT SH 2016.
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Dariiber hinaus stehen den Beteiligten im OPNV Mittel aus dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz des Landes (GVFG-SH) zur Verfligung, indem das Land
MaRnahmen, die zu einer Verbesserung des OPNV fiihren mit bis zu 75% fordert.

Finanzierungsquellen des iibrigen OPNV
Die Finanzierung der Verkehrsleistungen im Stadtverkehr der Stadt Flensburg er-
folgt auf Grundlage folgender Elemente:

1. Einnahmen durch Fahrscheinverkaufe

2. Ausgleichszahlungen der Stadt aus bestehender Betrauung (auf Basis eines
offentlichen Dienstleistungsauftrags)

3. Mitteln aus dem Ausgleich fiir die kostenlose Beférderung Schwerbehin-
derter (§ 148 SGB IX)

4. Sonstige Einnahmen (z.B. Vermietung von Werbeflachen)

9.5 Finanzielle Auswirkungen der empfohlenen MalBnahmen

In der nachfolgenden Aufstellung erfolgt aufbauend auf den wesentlichen emp-
fohlenen MaRBnahmen die Abschatzung der finanziellen MaBnahmenauswirkun-
gen fir die Stadt Flensburg.

Tabelle 29: Abschatzung Kostenrahmen fiir MaRnahmen des 1. RNVP fiir den
Planungsraum |, Regionalteil Flensburg
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01

MafBnahme

Prifung von Anbindungsoptionen zur
Behebung der vorhandenen Erschlie-
Bungsdefiziten — Machbarkeitspri-
fung punktueller Liniennetzanpas-
sungen

Kostenrahmen

>25.000 €

Finanzierungsverant-

wortung

Stadt Flensburg, Ver-
kehrsunternehmen

02

Angleichung und Harmonisierung der
Angebotsqualitdt im Stadtverkehr
Flensburg: Umsetzung 20-Minuten-
Grundtakt auf den Linien 2 und 13

Linie 2:
> 100.000 € p.a.
Linie 13:
in MalBnahme 05 inte-
griert

Stadt Flensburg

03

Verbesserung der Anbindung des Ein-
kaufszentrums ,,Forde Park” entspre-
chend den Rahmend&ffnungszeiten

Linie 14:
Ca. 5.000 € p.a.

Stadt Flensburg

04

Weitere Verbesserung der Anbindung
von Kauslund-Osterfeld durch Star-
kung der Regionalbuslinie 1605

Offen

Stadt Flensburg, Ver-
kehrsunternehmen

05

Sicherstellung der Anbindung von
Hochfeld und Tarup (Ringlinienkon-
zept) inkl. Umsetzung 20-Minuten-
Grundtakt auf Linie 13

* Ohne Beriicksichtigung von betrieblichen Sy-
nergien und moglichen Mehreinnahmen

Linien 1 und 13:
<1.600.000 € p.a.*

Stadt Flensburg, Ver-
kehrsunternehmen

06

Schaffung einer alternativen Umstei-
gehaltestelle zur Entlastung des ZOB

Planungskosten ca.
40.000 € - 50.000 €

Stadt Flensburg

07

Kontinuierliche Erflllung der defi-
nierten Angebotsqualitdtsstandards
(z.B. 20-Minuten-Takt in der Haupt-
verkehrszeit)

Kann in MalRnahme
01 integriert werden.

Stadt Flensburg, Ver-
kehrsunternehmen

08

Verbesserung des Angebots im
Nachtverkehr an Wochenenden
durch SchlieRen der ein- bis zwei-
stiindigen Fahrplanliicke am Uber-
gang vom Tages- zum Nachtverkehr

>50.000 € p.a.

Stadt Flensburg

09

Machbarkeitspriifung der Erschlie-
Bung der Stadtteile Sandberg und Ta-
rup im Nachtverkehr an Wochenen-
den/Ausweitung

>15.000 €

Stadt Flensburg, Ver-
kehrsunternehmen

10

Verbesserung der Erreichbarkeit des
Bahnhofs Flensburg sind (Ausweitung
der Anbindung in den spateren
Abendstunden sowie Sonntags und
Weiterfihrung von Regionalverkeh-
ren aus nordlichen Richtungen bis
zum Bahnhof)

Kann in MaBnahme
01 integriert werden.

Stadt Flensburg, Ver-
kehrsunternehmen
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MafBnahme

Kostenrahmen

Finanzierungsverant-

wortung

Fortsetzung des Ausbaus im grenz-

11 Stadt Flensburg, Re-
Uiberschreitenden Verkehr nach Da- Kann in MaBnahme gion Syddanmark,
nemark (30-Minuten-Takt HVZ zwi- 01 integriert werden. Verkehrsunterneh-
schen Flensburg und Danemark) men

12 Herstellung einer einheitlichen Aus-

ff tadt Fl
stattungsqualitdt an den Haltestellen Offen Stadt Flensburg

13 Herstellung einer verbesserten Barri-  Ca. 10.000 €- 110.000
erefreiheit im Gbrigen OPNV € je nach Umfang des Stadt Flensburg

Umbaus je Haltestelle

14 Verbesserung der Mindesterschlie-

Bung durch ein erweitertes Angebot Kann in MaBnahme Stadt Flensburg, Ver-
(SchlieBung der vorhandenen Bedie- 01 integriert werden. kehrsunternehmen
nungsliicken an Sonntagen)

15 Verbesserung der Stadt-Umland-Ver- Stadt Flensburg, Kreis
knupfung (siehe Schnittmengenteil Schleswig-Flensburg,
der kreisfreien Stadt Flensburg und Planungskosten Stadte, amtsfreie Ge-
dem Kreis Schleswig-Flensburg) >20.000 € meinden, Gemeinden,

Verkehrsunterneh-
men

16 V Verkniipf OPNV

e.rbesserte. erknup ung des O Offen Stadt Flensburg
mit alternativen Mobilitdtsangeboten

17 K E i - Al . . j

onsequent.e rweiterung der um b ca. 600 009 € J.e Stadt Flensburg, Ver-
weltfreundlichen Fahrzeugflotte Fahrzeug, abhdngig
. kehrsunternehmen,
von Antriebs-techno- .
. Fordergeber
logie

18 Verbesserung der raumlichen Ver- Land Schleswig-Hol-
knlpfung zwischen SPNV und OPNV Zwischen 6 und 70 stelr?, DB Netz,.DB

Mio. € je nach Planfall Station & Service,
- Stadt Flensburg, ggf.
weitere

19 Festlegung einheitlicher Kriterien
zwischen Verkehrsunternehmen und <10.000 € Stadt Flensburg, Ver-

w i kehrsunternehmen
Aufgabentrager zur Anschlussqualitat

20 Umsetzung der Anforderungen des
bestehenden Haltestellenkonzeptes
bei den bisher nicht ausreichend aus- Offen Stadt Flensburg
gestatteten Zugangsstellen mit den
Handlungsschwerpunkten

21 Optimierung der Gestaltung des Stadt Flensburg, DB
Bahnhofsvorplatzes, Verbesserung Station & Service. gef
der Wegeleitung im gesamten Be- Offen » 8-

reich des Bahnhofes und des Bahn-
hofsumfeldes

DB Netz, ggf. Ver-
kehrsunternehmen
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MafBnahme

Kostenrahmen

Finanzierungsverant-

wortung

22 Erricht ines Auf; isch
rric upg eines Aufzugs zwischen Stadt Flensburg, DB
Bahnsteig bzw. Bahnhofsvorplatz auf . .
. . . >400.000 € Station & Service, ggf.
die Ebene und der Briicke Schleswi-
DB Netz
ger Str.

23 Umsetzung einer Umsteigehaltestelle
im Bereich Neumarkt (oder alternati- Planuneskosten bis zu
ver Standort) zur Verbesserung der §0 000 € Stadt Flensburg
Verkniipfung zum Stadtverkehr und '
zum Regionalverkehr

24 Ausbau der W|cht|gst.e.n"Verkn!,|p- durchschnittliche In-
fungspunkte zu Mobilitatsstationen . Stadt Flensburg, ggf.

. . e vestitionskosten ca. - .
bzw. Installation einer Mobilitatssta- . externe Beteiligte fur
L . 35.000 € bis 130.000 .
tion in jedem Stadtteil . . den Betrieb
€ je Station
25 Ausweitung des Einsatzes klimascho-

der Antriebstechnologien bei
nender Antriebstechnologien .EI Stadt Flensburg, Ver-
Neu- und Ersatzbeschaffungen im

. . Vgl. MaRnahme 17 kehrsunternehmen,

Stadtverkehr zur Zielerreichung CO2- Esrdereeber
Neutralitat bis 2050) &

26 Fahrzeuggestaltung mit Elementen NAH.SH, Stadt Flens-
des NAH.SH-Corporate-Designs unter > 3.000 € je Fahrzeug burg, Verkehrsunter-
Beibehaltung regionaler Identitdten nehmen

27 Verstarkte Umsetzung eines gemein-
samen Marketing-Auftritts unter der Offen NAH.SH, Verkehrsun-
Dachmarke NAH.SH ternehmen

28 Weiterentwicklung der der Internet-
plattform NAH.SH und der NAH.SH-

App durch NAH.SH zur zentralen und

flaichendeckenden Anlaufstelle fur di- Offen NAH.SH
gitale OPNV-Nutzenden-Information

unter Berticksichtigung der Anforde-

rungen der Stadt Flensburg

29 Fortfihrung und Weiterentwicklung
Fahrplanheft Stadt Flensburg durch
Ergdnzung der Verblndungsre.latlo- . Verkehrsunterneh-
nen der Netzebenen 1 und 2 im Regi-

. . <20.000 € p.a. men, ggf. Stadt Flens-
onalverkehr inkl. Erstellung eines
. . burg
neuen Liniennetzplans mit besserer
Bericksichtigung der bestehenden Li-
nien des Regionalverkehrs

30 Kontinuierliche Sicherstellung der Ak-

. L Verkehrsunterneh-
tualitat der analogen und digitalen Offen men

OPNV-Nutzenden-Information
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MafBnahme

Kostenrahmen

Finanzierungsverant-

wortung

31 Einsatz RBL-System auch bei allen Li-
nien im Regionalverkehr zur Bereit-
stellung von Echtzeitinformationen Umsetzung hat be- NAH.SH, Verkehrsun-
und zur Einfiihrung einer unterneh- reits begonnen ternehmen
mensibergreifenden Anschlusssiche-
rung

) - . .

3 Verbindliche Festlegung eines .(.ilglta Stadt Flensburg, Kreis
len Datenaustauschformates fur das .
Qualitdtsmanagement im Planungs Offen Schleswig-Flensburg,

& & Kreis Nordfriesland
raum |

33 Schaffung vertraglicher Vorausset-
zungen zurp Datenaust.ausch und zur NAH.SH, Verkehrsun-
Anschlusssicherung zwischen den ternehmen. Infra-
Aufgabentragern, Verkehrsunterneh- Offen ’

. s strukturunterneh-
men und ggf. weiteren Beteiligten men. etc
wie NAH.SH oder Infrastrukturunter- S
nehmen (DB Netz AG, etc.)

34 Mittelfristig vollstandig barrierefreie
Gestaltung von Haltestellen mit ho-
hen Nutzungszahlen und / oder mit
Einrichtungen hoher Bedeutung fur Vgl MaRnahme 13 Stadt Flensburg
in ihrer Mobilitat eingeschrankte Per-
sonen in der Ndhe

35 Langfristig Herstellung der Barriere-

- Vgl. M hme 1 Fl
freiheit im gesamten OPNV gl. MaRnahme 13 Stadt Flensburg

36 Vollstandige Integration des Tarifsys-
tems in Flensburg in den kinftigen NAH.SH, Verkehrsun-
SH-Tarif 2.0 sowie Umsetzung einer Offen ternehmen, Stadt
einheitliche Tarifgestaltung im Rah- Flensburg, etc.
men des SH-Tarifs 2.0

37 Einfihrung von E-Tickets zum Ausdru- Offen NAH.SH, Verkehrsun-
cken und als Handyticket ternehmen

38 Forderung verkehrsmittellbergreifen-
der Vermarktungsansatze z.B. in Ver- Stadt Flensburg, Ver-
bindung mit Carsharing und Bikesha- kehrsunternehmen,
ring (z.B. Entwicklung weitere Offen Unternehmen fir Al-

Malnahmen der tariflichen Zusam-
menarbeit zwischen Aktiv Bus und
Cambio Carsharing)

ternative Mobilitats-
angebote
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MaRnahme Kostenrahmen Finanzierungsverant-

wortung

39 Prifung von Optionen fir intermodal
nutzbare Tarifierungs-, Zugangs- und
Abrechnungsmoglichkeiten (z.B. in

Form einer MobilCard zur kombinier- NAH.SH, Verkehrsun-
ten Nutzung verschiedener Mobili- >20.000 € ternehmen, Stadt
tatsangebote von Bus & Bahn sowie Flensburg, etc.

aus dem Bereich Rad- und Carsha-
ring), ggf. auch in Verbindung mit der
SH-Card

40 Ausbau des Verkaufsstellennetzes Offen Verkehrr:;r:lterneh—
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10. Handlungsempfehlungen und langfristiger Ausblick

Der vorliegende 1. Regionale Nahverkehrsplan fur den Planungsraum | stellt den
ersten Ubergreifenden RNVP im Land Schleswig-Holstein dar. Mit dem Ziel, eine
einheitliche Strategie zur Weiterentwicklung des iibrigen OPNV zu erstellen gilt es,
die unterschiedlichen Ausgangsbedingungen der zwei Kreise Nordfriesland und
Schleswig-Flensburg sowie der Stadt Flensburg in eine gemeinsame Zielrichtung zu
tberfuhren.

Mit dem vorliegenden Ergebnis dieses Planungsprozesses werden die die bisheri-
gen Anstrengungen und Ziele der Stadt Flensburg zur Weiterentwicklung des Ubri-
gen OPNV in diesen ersten gemeinsamen RNVP iiberfiihrt.

Durch die ambitionierten klimapolitischen und verkehrspolitischen Zielstellungen
der Stadt Flensburg kann damit auch die verkehrspolitische Arbeit der beiden
Kreise im Planungsraum | unterstitzt werden.

Nachfolgend werden die wesentlichen MaBnahmen und Handlungsstrategien aus
dem vorliegenden Nahverkehrsplan zusammengefasst.

Gleichzeitig soll aufgrund des vorgesehenen begrenzten Giiltigkeitszeitraums
durch einen langfristigen Ausblick fiir den Zeitraum ab 2022 deutlich gemacht
werden, dass vorliegender RNVP Teil eines permanenten Prozesses zur Optimie-
rung des tibrigen OPNV und zum Erreichen verkehrs- und klimapolitischer Ziele
darstellt.

Ubersicht tiber die wichtigsten Handlungsempfehlungen fiir die Laufzeit des RNVP
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Handlungsempfehlungen (mit Bezug zum jeweiligen Kapitel)

Erfolgskontrolle des bisherigen RNVP (Kapitel 4.6) sowie Angebotskonzept (Kapitel 7)
e Behebung der vorhandenen ErschlieBungsdefizite bzw. Verbesserung der raumlichen Er-
schlieBung des Stadtgebietes (entsprechend Kapitel 7.1 und 7.2)
e Angleichung und Harmonisierung der Angebotsqualitdt im Stadtverkehr Flensburg: Um-
setzung 20-Minuten-Grundtakt auf den Linien 2 und 13
e Verbesserung der Anbindung des Einkaufszentrums ,Férde Park” entsprechend den
Rahmenoéffnungszeiten
e Verbesserung der Anbindung von Kauslund-Osterfeld durch Starkung der Regionalbusli-
nie 1605
e Sicherstellung der Anbindung von Hochfeld und Tarup im Zusammenhang mit den dorti-
gen Vorhaben zum Wohnungsbau durch Weiterentwicklung der Linienfiihrung der Linie
13 bzw. Verlangerung der Linie 1; ggf. Einflihrung eines Ringlinienkonzeptes; ggf. Pru-
fung einer Alternative durch die Anbindung in Form flexibler Bedienformen (vgl. Kapitel
7.4)
e Schaffung einer alternativen zentralen Umsteigehaltestelle zur Entlastung des ZOB
e Verbesserung der Erreichbarkeit und raumlichen Verkniipfung am Bahnhof Flensburg
e Ausbau des grenziiberschreitenden Verkehrs nach Danemark und der Angebotsinforma-
tion zu grenziberschreitenden Angeboten
Bedienkonzeption und Mindestbedienqualitdten (Kapitel 7.3)
e Kontinuierliche Erfullung der definierten Angebotsqualitatsstandards (z.B. 20-Minuten-
Takt in der Hauptverkehrszeit)
e Verbesserung des Angebots im Nachtverkehr an Wochenenden durch SchlieRen der ein-
bis zweistiindigen Fahrplanliicke am Ubergang vom Tages- zum Nachtverkehr
e  Machbarkeitsprifung der ErschlieBung der Stadtteile Sandberg und Tarup im Nachtver-
kehr an Wochenenden
Weiterentwicklung des Angebots im iibrigen OPNV (Kapitel 7.6)
e Herstellung einer einheitlichen Ausstattungsqualitdt an den Haltestellen und kontinuier-
liche Wartung der Haltestellen ("Infoquartett"”, Sauberkeit, kleinere Reparaturen) etc.
e Herstellung einer verbesserten Barrierefreiheit im iibrigen OPNV
e Verbesserung der MindesterschlieBung durch ein erweitertes Angebot (SchlieBung der
vorhandenen Bedienungsliicken an Sonntagen)
e Verbesserung der Stadt-Umland-Verkniipfung (siehe Schnittmengenteil der kreisfreien
Stadt Flensburg und dem Kreis Schleswig-Flensburg)
e Verbesserte und rasche Verkniipfung des OPNV mit alternativen Mobilititsangeboten,
dabei insbesondere auch mit dem Fahrrad (Abstellmdglichkeiten)
e Konsequente Erweiterung der umweltfreundlichen Fahrzeugflotte
e Verbesserung der Erreichbarkeit des Bahnhofs Flensburg mit dem iibrigen OPNV
e Fortsetzung des Ausbaus im grenziiberschreitenden Verkehr nach Danemark
Weiterentwicklung des Angebotes im SPNV und Koordinierung mit dem iibrigen OPNV (Kapi-
tel 7.7)
e Verbesserung der rdumlichen Verkniipfung zwischen SPNV und OPNV
Anschlusssicherung und Anschlussqualitat (Kapitel 8.1)
e Festlegung einheitlicher Kriterien zwischen Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager
zur Anschlussqualitat
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Handlungsempfehlungen (mit Bezug zum jeweiligen Kapitel)

Ausstattung, Bau und Unterhalt von Haltestellen (Kapitel 8.2)

e Umsetzung der Anforderungen des bestehenden Haltestellenkonzeptes bei den bisher
nicht ausreichend ausgestatteten Zugangsstellen mit den Handlungsschwerpunkten
. Umsetzung der barrierefreien Gestaltung
. Herstellung einer umfassenden Informationsausstattung an allen Haltestellen

(,,Info-Quartett“3°)

e  Verbesserung der Haltestellenausstattung (z.B. Ausstattung aller Haltestellen mit
Sitzgelegenheiten)

e  Verbesserung der Beleuchtungssituation

e  Verbesserung der Verkniipfungsfunktion (z.B. durch die Installation von Abstell-
moglichkeiten flr Fahrrader)

e  Verbesserung des Informationskonzepts am ZOB Flensburg — Ergdnzung um Hin-
weise zu VerknUpfungsoptionen mit alternativen Mobilitatsangeboten wie Carsha-
ring- oder Bikesharing sowie

. Einrichtung Fahrradstationen z.B. am Bahnhof, am ZOB und an weiteren Stationen

Verkniipfungen und Verkniipfungspunkte (Kapitel 8.3. und 8.4)

e Ausbau der wichtigsten Verknupfungspunkte zu Mobilitdtsstationen bzw. Installation ei-
ner Mobilitatsstation in jedem Stadtteil

e  Weiterentwicklung der Verkniipfung mit dem SPNV am Bahnhof Flensburg inkl. Verbes-
serung der Wegeleitung

Qualitat der Fahrzeuge (Kapitel 8.5)

e Ausweitung des Einsatzes klimaschonender Antriebstechnologien bei Neu- und Ersatzbe-
schaffungen im Stadtverkehr zur Zielerreichung des Klimapaktes (CO2-Neutralitat bis
2050)

e Fahrzeuggestaltung mit Elementen des NAH.SH-Corporate-Designs unter Beibehaltung
regionaler Identitaten

OPNV-Nutzenden-Information und OPNV-Marketing (Kapitel 8.6)

e Verstarkte Umsetzung eines gemeinsamen Marketing-Auftritts unter der Dachmarke
NAH.SH

e  Weiterentwicklung der der Internetplattform NAH.SH und der NAH.SH-App durch
NAH.SH zur zentralen und flichendeckenden Anlaufstelle fiir digitale OPNV-Nutzenden-
Information unter Berlicksichtigung der Anforderungen der Stadt Flensburg

e  Fortfihrung und Weiterentwicklung Fahrplanheft Stadt Flensburg durch Ergdanzung der
Verbindungsrelationen der Netzebenen 1 und 2 im Regionalverkehr

e Erstellung eines neuen Liniennetzplans mit besserer Beriicksichtigung der bestehenden
Linien des Regionalverkehrs

e Kontinuierliche Sicherstellung der Aktualitit analoger und digitaler OPNV-Nutzenden-
Information

Echtzeitinformationen (Kapitel 8.6 sowie 9.3)

e Einsatz RBL-System auch bei allen Linien im Regionalverkehr zur Bereitstellung von Echt-
zeitinformationen und zur Einfiihrung einer unternehmensiibergreifenden Anschlusssi-
cherung

e Verbindliche Festlegung eines digitalen Datenaustauschformates fiir das Qualitdtsma-
nagement im Planungsraum |

e Schaffung vertraglicher Voraussetzungen zum Datenaustausch und zur Anschlusssiche-
rung zwischen den Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen und ggf. weiteren Beteilig-
ten wie NAH.SH) oder Infrastrukturunternehmen zum Betrieb von Haltestellen und
Bahnhofen (DB Netz AG, etc.
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Handlungsempfehlungen (mit Bezug zum jeweiligen Kapitel)

Umsetzungskonzept zu Erreichung der Barrierefreiheit im librigen OPNV (Kapitel 8.7)

e  Mittelfristig vollstandig barrierefreie Gestaltung von Haltestellen mit hohen Nutzungs-
zahlen und / oder mit Einrichtungen hoher Bedeutung fir in ihrer Mobilitdt einge-
schrankte Personen in der Ndhe

e Langfristig Herstellung der Barrierefreiheit im gesamten OPNV

Tarifgestaltung und Tarifstrukturen (Kapitel 8.9)

e Vollstindige Integration des Tarifsystems in Flensburg in den kiinftigen SH-Tarif 2.0 so-
wie Umsetzung einer einheitlichen Tarifgestaltung im Rahmen des SH-Tarifs 2.0

e Einflihrung von E-Tickets zum Ausdrucken und als Handyticket

e  Forderung verkehrsmittelibergreifender Vermarktungsanséatze z.B. in Verbindung mit
Carsharing und Bikesharing (z.B. Entwicklung weitere MaRBnahmen der tariflichen Zu-
sammenarbeit zwischen Aktiv Bus und Cambio Carsharing)

e  Prufung von Optionen fir intermodal nutzbare Tarifierungs-, Zugangs- und Abrech-
nungsmoglichkeiten (z.B. in Form einer MobilCard zur kombinierten Nutzung verschie-
dener Mobilitdtsangebote von Bus & Bahn sowie aus dem Bereich Rad- und Carsharing),
gef. auch in Verbindung mit der SH-Card

e Ausbau des Verkaufsstellennetzes

10.1 Langfristiger Ausblick liber das Jahr 2021 hinaus

Langfristiger Weg zur Erreichung der Verlagerungs- und Klimaschutzziele

Bereits im 3. RNVP 2013 - 2017 wurden als wesentliche und langfristige Konzeption
fir den Stadtverkehr Ziele und MaRBnahmen definiert, die im vorliegenden 1. RNVP
fir den Planungsraum 1 2017 — 2021 fortgeschrieben und hinsichtlich der Optimie-
rung des tibrigen OPNV in der Stadt Flensburg konkretisiert werden.

Der zeitliche Giiltigkeitsrahmen des vorliegenden RNVP ist zwar auf den Zeitraum
2017 bis 2021 ausgerichtet, dennoch sollen die vorgegebenen Malknahmen und
Handlungsstrategien auch dariiber hinaus wirken.

30 OPNV-Nutzenden-Information mit Fahrplan, Liniennetzplan, Umgebungsplan und Tarifinfor-

mation
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Abbildung 23: Wichtige Gibergeordnete Zielstellungen Gber das Jahr 2021 hinaus

Erhéhung des Modal-Split-
Anteils des 6ffentlichen
Verkehrs in der Stadt

CO2-Reduzierung um 30% CO2-Neutralitat bis zum Jahr

el e 5% T s bis 2020 als Zwischenetappe 2050

2010 auf 20 % im Jahr 2050

Erreichen einer
: vollstandigen
Vertiefung verbesserter Barrierefreiheit im tibrigen

Stadt-Umland-Beziehungen OPNV

etc.

Insbesondere

¢ die Anforderungen an das Erreichen der klimapolitischen Ziele entspre-
chend des Integrierten Klimaschutzkonzeptes Flensburg (sektoriibergrei-
fende CO2-Neutralitat gegentiber dem Jahr 1990 bis 2050),

+ die langfristigen Ziele des Masterplans 100 Prozent Klimaschutz Flensburg,

+ die Zielstellung zur Erreichung einer vollstdandigen Barrierefreiheit aber
auch

+ der geplante Masterplan Mobilitdt der Stadt Flensburg

erfordern konstantes und konsequentes Handeln der Stadt Flensburg zur Weiter-
entwicklung des tibrigen OPNV auch tber das Jahr 2021 hinaus.

1. RNVP fiir den Planungsraum | 2017 — 2021 zur Unterstiitzung des vorgesehe-
nen Masterplan Mobilitat

Der vorliegende 1. RNVP fiir den Planungsraum | 2017 — 2021 bildet mit dem An-
gebots- und Qualitatskonzept weiterhin eine wesentliche Grundlage, die in den
vorgesehenen Masterplan Mobilitat der Stadt Flensburg als libergeordneten integ-
rativen Gesamtrahmen einflieen und dort teilweise untersetzt werden soll. Dies
soll vor allem Projekte mit Schnittstellen zum Gesamtverkehr wie beispielsweise
den ZOB-Ausbau oder die Neuordnung des Verknlipfungspunktes Neumarkt (oder
alternativer Standort) aufgreifen.

Nachhaltige Vertiefung verbesserter Stadt-Umland-Beziehungen im Mobilitats-
bereich

Die im vorliegenden Regionalteil Flensburg sowie im Schnittmengenteil Stadt
Flensburg - Kreis Schleswig-Flensburg definierten MalRnahmen zur Ausgestaltung
der sehr mobilitatsrelevanten Stadt-Umland-Beziehungen erfordern auch tiber das
Jahr 2021 hinaus eine konsequente Weiterverfolgung, um die gesamthaften Verla-
gerungs- und Klimaschutzziele zu erreichen.
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Anhang

Al Offentliche und private allgemeinbildende Schulen in der Stadt Flensburg

Offentliche allgemeinbildende Schulen Schulart Schiilerinnen Auswartige

und Schiiler Schiilerinnen
und Schiiler

Grundschulen

Falkenbergschule Ganztagsschule! Stadt Flensburg 215 3
Grundschule Adelby Ganztagsschule! Stadt Flensburg 252 6
Grundschule Engelsby Ganztagsschule! Stadt Flensburg 286 4
Grundschule Friedheim Ganztagsschule! Stadt Flensburg 259 2
Hohlwegschule Ganztagsschule! Stadt Flensburg 163 k.A.
Schule auf der Rude Ganztagsschule! Stadt Flensburg 93 k.A.
Schule Fruerlund Ganztagsschule! Stadt Flensburg 196 k.A.
Schule Ramsharde Ganztagsschule! Stadt Flensburg 223 1
Waldschule Ganztagsschule! Stadt Flensburg 335 24
Unesco-Projekt-Schule Weiche Ganztagsschule! Stadt Flensburg 169 7
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Offentliche allgemeinbildende Schulen Schulart Trager Schiilerinnen Auswartige

und Schiiler Schiilerinnen
und Schiiler

Forderzentren
Friholtschule (Schwerpunkt f. geistige Entwick- Ganztagsschule! Schulverband Férderzentrum fir geistige Entwick- 176 k.A.
lung) lung in Flensburg & Umgebung
Forderzentrum f. kdrperlich-motorische Entwick- Ganztagsschule! Stadt Flensburg 81 k.A.
lung
Paulus-Paulsen-Schule Ganztagsschule! Stadt Flensburg 38 k.A.
Gymnasien
Abendgymnasium - Stadt Flensburg 106 k.A.
Altes Gymnasium Ganztagsschule! Stadt Flensburg 867 580
Auguste-Viktoria-Schule Ganztagsschule! Stadt Flensburg 992 542
Fordegymnasium Ganztagsschule! Stadt Flensburg 756 327
Goethe-Schule Ganztagsschule! Stadt Flensburg 712 250
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Offentliche allgemeinbildende Schulen Schulart Trager Schiilerinnen Auswartige

und Schiiler Schiilerinnen
und Schiiler

Gemeinschaftsschulen

Comenius-Schule Ganztagsschule! Stadt Flensburg 305 14
Fridtjof-Nansen-Schule Ganztagsschule? Stadt Flensburg 777 268
Gemeinschaftsschule Flensburg-West Ganztagsschule! Stadt Flensburg 421 26
Kate-Lassen-Schule Ganztagsschule! Stadt Flensburg 495 81
Kurt-Tucholsky-Schule Ganztagsschule! Stadt Flensburg 1.192 520

Regionale Bildungszentren (RBZ)

Eckener-Schule Flensburg k.A. Stadt Flensburg 2.404 k.A.

Flensburger Wirtschaftsschule k.A. Stadt Flensburg 2.126 k.A.

Hannah-Arendt-Schule k.A. Stadt Flensburg 1.765 k.A.
Quelle: Flensburg 2014., Flensburg 2015d., Statistik Nord 2015a., Statistik Nord 2015b.

Anmerkung:  Die Anzahl der Schiilerinnen und Schiiler bezieht sich auf den Stand des Schuljahres 2014/2015.
Ganztagsschule! = offene Ganztagsschule mit Genehmigung
Ganztagsschule? = voll gebundene Ganztagsschule
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Private allgemeinbildende Schulen Schulart Trager Anzahl Auswartige
Schiile-  Schiilerin-

rinnen nen und
und Schiiler
Schiiler

Grundschulen

Jgrgensby-Skolen Kein Ganztagsbetrieb Danischer SV 268 k.A.

Oksevejens Skole Kein Ganztagsbetrieb Danischer SV 103 k.A.

Gemeinschaftsschulen

Cornelius Hansen-Skolen Ganztagsschule! Danischer SV 280 k.A.
Duborg-Skolen Kein Ganztagsbetrieb Danischer SV 526 k.A.
Gustav Johannsen-Skolen Ganztagsschule! Danischer SV 392 k.A.
Jens-Jessen-Skolen Ganztagsschule! Danischer SV 280 k.A.
Ostseeschule Flensburg Ganztagsschule? Ostseeschule Flensburg gGmbH 266 k.A.

Freie Waldorfschule

Freie Waldorfschule Ganztagsschule! Verein zur Forderung der Waldorfpadagogik 455 k.A.

Quelle: Statistik Nord 2015a.

Anmerkung:  Die Anzahl der Schiilerinnen und Schiiler bezieht sich auf den Stand des Schuljahres 2014/2015.
Ganztagsschule! = offene Ganztagsschule mit Genehmigung
Ganztagsschule? = voll gebundene Ganztagsschule
Dénischer SV = Danische Schulverein fiir Stidschleswig
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A2 Ubriger OPNV im Stadtgebiet Flensburg (Stadtverkehr)

Fahrten- Grund-
Laufweg Zugangsstellen1 paare? takt
1 Bahnhof — ZOB — Nordstadt  Bahnhof | Munketoft | Stidermarkt | Angelburger Str. | ZOB | Foérdebriicke | Mo-Fr 50/51 20/60
— Wassersleben — Krusau Schifffahrtsmuseum | Nordertor | Walzenmuhle | Junkerholweg | Bauer Land-
(DK) str. | Terrassenstr. | Glashitte | Ostseebadweg | Am Lachsbach | Wassersleben Sa 46/48 20/60

Kurhaus | Wassersleben | Kupfermiihle Abzweigung | Kupfermuhle Kiosk | Kup-

S 30/31 30/60
fermuihle Grenze | Krusau (DK) © / /
2 Z0OB - Sudermarkt — Westli-  ZOB | Angelburger Str. | Sidermarkt | Stuhrsallee | Museumsberg | Wrangelstr. Mo-Fr 30/32 30/60
che Hohe — Nordstadt | Mihlenfriedhof | Am Ochsenmarkt | Goerdelerstr. | Moltkestr. | Nerongsallee
| Flurstr. | Gustav-Johannsen-Schule | Harrisleer Str. | Taubenstr. | Harrisleer Sa 25/23 30/60
Kreuz | Am Katharinenhof | Wielandweg | Alter Kupfermiihlenweg | Sonderbur- o 16/15 60
ger Str. | Am Lachsbach
3 Marienhélzungsweg —Z0OB  Marienholzungsweg | Flurstr. | Gertrudenstr. | Burgplatz | Stadtpark | Kath. Mo-Fr 47/46 20/60
— Fruerlund — Murwik —So-  Kirche | Stadttheater | ZOB | Angelburger Str. | Stidermarkt | Hafermarkt | St.-
litude Jirgen-Platz | Parsevalstr. | Bohlberg | Blasberg | Stadion | Seewarte | Osteral- Sa 43/43 20/60
lee | Hildebrandstr. | Friedheim | Tannenweg | Am Bauernhof | Twedter Plack
S 29/29 30/60
| Steingrund | Solitlider Waldhohe | Solitiide Gaststatte | Solitlide ° / /
4 Campus — ZOB - Frosleeweg  Campus Uni | Campus Mensa | Campus FH | Mihlendamm | Munketoft | Deut- Mo-Fr 42/44 20
sches Haus | Angelburger Str. | ZOB | Férdebriicke | Toosblystr. | Rummelgang
| Burgplatz | Finanzamt | St. Franziskus Hospital | Norderallee | Waldstr. | Har- Sa 26/27 20
risleer Kreuz | Am Katharinenhof | Wielandweg | Ramsharde | Frosleeweg o - 3

133



Fahrten- Grund-
Laufweg Zugangsstellen1 paare? takt
5A  7Z0B-Bahnhof—Campus— ZOB | Angelburger Str. | Siidermarkt | Munketoft | Bahnhof | Mithlendamm | Mo-Fr 43/— 20
Engelsby — Hesttoft — ZOB Campus FH | Campus Mensa | Campus Uni | Sideruphof | Stiderup Ringelstr. |
Adelby Schule | Adelby KTS/Kirche | Franz-Schubert-Hof | Brahmsstr. | Mo- s a1/~ 20
zartstr. EKZ | Hesttoft Nord | Alsterbogen | Schleibogen | Fruerlundholz | Sta- So 22/- 20
dion | Sonvik | Am Industriehafen | Ballastbriicke | ZOB
5B ZOB — Fruerlund - Engelsby ~ ZOB | Hafendamm | Ballastbriicke | Am Industriehafen | Sonvik | Ziegeleistr. | Mo-Fr 43/- 20
— Suderup - Campus — Stadion | Fruerlundholz | Schleibogen | Alsterbogen | Hesttoft Sid | Mozartstr.
Bahnhof — ZOB EKZ | Brahmsstr. | Franz-Schubert-Hof | Adelby KTS/Kirche | Adelby Schule | > a1/- 20
Suderup Ringstr. | Stideruphof | Campus Uni | Campus Mensa | Campus FH | So 22/- 20
Muhlendamm | Bahnhof | Munketoft | Deutsches Haus | Angelburger Str. | ZOB
7 Nordstadt — ZOB - Fruer- Am Lachsbach | Ostseebadweg | Glashitte | Terrassenstr. | Bauer Landstr. | Mo-Fr 49/47 20/60
lund — Mirwik - Tremme- Junkerholweg | Walzenmiihle | Nordertor | Schifffahrtsmuseum | Fordebriicke
rup | ZOB | Angelburger Str. | Stidermarkt | Hafermarkt | St.-Jiirgen-Platz | Pars- Sa 46/47 20/60
evalstr. | Bohlberg | Blasberg | Stadion | Seewarte | Osterallee | Sportschule | o 30/30 30/60
Twedter Plack | Marrensberg | Osterkoppel | Wacholderbogen | Twedter Feld
| Tremmerup
10 Murwik — Engelsby — Stider-  Twedter Plack | Marrensberg | Kiefernweg | Osterallee Eibenweg | Kauslund Mo-Fr 39/39 20/60
markt — Friesischer Berg — Osterallee | Twedt | Neuer Weg | Merkurstr. | Trégelsbyer Weg | Brahmsstr. |
Timm-Kroger-Weg Hoch- Mozartstr. | Richard-Wagner-Str. | Fruerlundmihle | Adelbyer Kirchenweg | Sa 19/21 20/30
haus/RaiffeisenstralRe Ludwigstal | Mommsenstr. | St.-Jirgen-Platz | Hafermarkt | Angelburger Str. | o - 3
Stdermarkt | Stuhrsallee | Mathildenstr. | Theodor-Storm-Str. | Marienallee |
Am Ochsenmarkt | Goerdelerstr. | Falkenberg | Timm-Kroger-Weg Hochhaus
bzw. Timm-Kroger-Weg | Tierheim | Raiffeisenstr.
11 Mo-Fr 52/47 20/30/60
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Fahrten-

Laufweg Zugangsstellen1 paare?
Mirwik — Engelsby — Stider-  Twedter Plack | Marrensberg | Kiefernweg | Osterallee Eibenweg | Wasserloo- Sa 45/45 20/30/60
markt — Citti Park — Garten-  ser Weg | Schottweg | Twedt | Neuer Weg | Merkurstr. | Trogelsbyer Weg |

stadt Weiche — Weiche Brahmsstr. | Mozartstr. | Richard-Wagner-Str. | Fruerlundmihle | Adelbyer Kir- So 23/21 30/60

chenweg | Ludwigstal | Mommsenstr. | St.-Jirgen-Platz | Hafermarkt | Angel-
burger Str. | Stidermarkt | Stuhrsallee | MathildenstraRe | Theodor-Storm-Str.
| Marienallee | Friedenshiigel | Boreasmiuhle | Citti-Park | Lilienthalstr. | Och-
senweg | Forsterstieg | Gartenstadt Weiche | Heideweg | Holzkrugweg | Bahn-
hof Weiche | Mihlental | Nikolaus-Matthiesen-Str.

12 Z0OB — Rude — Bahnhof/Te-  ZOB | Angelburger Str. | Stidermarkt | Neumarkt | Lundweg | Rude | Bahn- Mo-Fr 49/49 20/30/60
gelbarg — Weiche — Garten-  hof/Tegelbarg | St. Pauli | Meierei | Zur Bleiche | Am Sophienhof | Bredstedter
stadtallee Str. | Keitumer Weg | Miihlental | Nikolaus-Matthiesen-Str. | Bahnhof Weiche Sa 42/41 20/30/60
| Holzkrugweg | Heideweg | Gartenstadt Weiche | Gartenstadtallee | Heidebo- o 15/15 60
gen | Jagerweg | Ochsenweg | Amrumer Str.
13 Z0B - Sandberg - Tarup Z0B | Angelburger Str. | Sidermarkt | Munketoft | Miihlendamm | Campus FH Mo-Fr 16/173 30
| Kanzleistr. | Schulze-Delitzsch-Str. | Johannismiihle | Kantstr. | Stderuper ;
Weg | Adelby/Kirche | Kreuzliicke | Norderlick | Wiedeberger Weg | Backer- Sa 7/7 30/60
weg | Rillschauer Weg o 6/6 120
14 Z0B — Bahnhof/Tegelbarg— ZOB | Angelburger Str. | Stidermarkt | Neumarkt | Lundweg | Rude | Bahn- Mo-Fr 42/43 20/30
Forde Park — Technologie- hof/Tegelbarg | St. Pauli | Liebigstr. | Fuchskuhle | Férde Park | Forde Park.
zentrum Abzweig | Lise-Meitner-Str. | Technologiezentrum | Steinfelder Weg | Valenti- Sa 31/31 20/30
nerallee | Eckernférder Landstr. o - :
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Fahrten- Grund-

nie Laufweg Zugangsstellen1 paare? takt
N1 ZOB | Angelburger Str. | Sidermarkt | Rude | St. Pauli | Zur Bleiche | Bredsted- Mo-Fr —/- -
ter Str. | Mihlental | Bahnhof Weiche | Gartenstadt Weiche | Heidebogen |
Ochsenweg | Lilienthalstr. | Citti-Park | Friedenshiigel | Exe / B199 | Deutsches Sa 3/- 60
Haus | ZOB
So 3/- 60
N2 ZOB | Angelburger Str. | Stdermarkt | Hafermarkt | Adelbyer Kirchenweg | Mo- Mo-Fr -/ -
zartstr. | Trogelsbyer Weg | Neuer Weg | Schottweg | Wasserlooser Weg | Kie-
fernweg | Twedter Plack | Tannenweg | Friedheim | Osterallee | Ziegeleistr. | Sa 5/- 30
Stadion | Blasberg | Parsevalstr. | St.-Jirgen-Platz | Hafermarkt | Angelburger
Str. | ZOB So 5/- 30
N3 ZOB | Fordebriicke | Nordertor | Bauer Landstr. | Ostseebadweg | Sonderbur- Mo-Fr -/ -
ger Str. | Harrisleer Kreuz | Harrisleer Str. | Franziskus Hospital | Burgplatz |
Wrangelstr. | Am Ochsenmarkt | Marienallee | Mathildenstr. | Rathaus | Suder- Sa 2/- 60

markt | Angelburger Str. | ZOB
So 2/- 60

Quelle: Aktiv Bus 2015a.

Anmerkung:  Wird kein Fahrtenpaar angeboten wird dies durch das Symbol ,—“ kenntlich gemacht.
LEs werden nur die Zugangsstellen aufgefiihrt, an denen ein regelmiRiger Halt durchgefiihrt wird.
2Es wird die minimale Anzahl an tiglichen Fahrten aufgelistet. Fahrten die nur an Schultagen durchgefiihrt werden, sind nicht mit aufgefiihrt.
3|m Verlauf der Linie 13 verkehren erginzend auch die Regionalbuslinien 1601 bis 1604.

A3 Ubriger OPNV im Stadtgebiet Flensburg (Regionalverkehr)

Siehe nachfolgende Seiten.
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Linien- Laufweg Verkehrsunter- Richtung Fahrtenpaare Bemerkungen

nr. nehmen (Klammerwerte:
Ferienzeit)
Mo-Fr Sa So/F
110 Flensburg — Krusa — Sydtrafik Flensburg — Sgnderborg 16 11 7 Mo-Sa: 60°
Grasten — Adsbgl — Sgn- Sgnderborg — Flensburg 16 11 7 So: 120’
derborg
1013 Flensburg - Schafflund -  Autokraft Flensburg — Niebdill 32(28) 10 9 Mo-Fr*: 60° Schnellbus
Niebill Niebiill - Flensburg 27(25) 10 8 Sa/So/F:120°
1044 Flensburg - Husum Autokraft Flensburg — Husum 29(23) 6 3 Mo-Fr: 60° Schnellbus
Husum — Flensburg 27(21) 3 Sa/So/F:
Einzelne
Fahrten
1534 Handewitt-Harrislee- Hansen-Borg Handewitt — Schafflund  4(/) / / Einzelne 1 Fahrt pro Tag abhéangig von danischen Schul-
Flensburg-Schafflund Schafflund — Handewitt  2(/) /] Fahrten tagen
1535 Handewitt - Weding - Hansen-Borg Handewitt — Weiche 4(/) /  / Einzelne
Jarplund - FL-Weiche Weiche — Handewitt 5(/) / / Fahrten
1537 Handewitt - Medelby -  Hansen-Borg Handewitt — Flensburg  10(7) 6 1 Einzelne
Harrislee - Flensburg Flensburg — Handewitt  12(7) 5 1 Fahrten
1539 Padborg, Grenze - Har- Hansen-Borg Pattburg — Flensburg 40(37) 25 9 Mo-Fr: 30°
rislee - Flensburg Flensburg — Pattburg 41(37) 24 9 Sa/So/F: 60’
1550/21 Eggebek-Tarp-Bar- Gorzelniaski/ Eggebek — Flensburg 23(20) 12 5 Mo-Fr*/Sa: 60
derup-Flensburg (1550); Foérdebus Flensburg — Eggebek 24(19) 13 5 So/F: 120’
Flensburg— Glicksburg
— Schausende (21)
1558 Jarplund — Weding — Gorzelniaski Einrichtungsbetrieb 9(/) /  / Einzelne
Jarplund Fahrten
1565 Autokraft Jerrishoe — DSFS Flens-  1(/) / / Einzelne
burg Fahrten

137



Linien- Laufweg Verkehrsunter- Richtung
nr. nehmen

Fahrtenpaare
(Klammerwerte:

Bemerkungen

Ferienzeit)
Mo-Fr Sa

So/F

Jerrishoe - Eggebek - DSFS Flensburg — Jerris-  1(/) / /
Jorl - Wanderup - DSFS hoe
Flensburg
1567 Angeln | - DSFS Flens- Autokraft Angeln | — DSFS Flens- 3(/) / / Einzelne als 1 Linie gefiihrt, unterschiedliche Laufwege
burg burg Fahrten
DSFS Flensburg — An- 3(/) /
geln |
1568 NordstraRe | - DSFS Autokraft NordstraRRe | — DSFS 2(/) / / Einzelne als 1 Linie gefiihrt, unterschiedliche Laufwege
Flensburg Flensburg Fahrten
DSFS Flensburg — Nord-  2(/) /  /
strafe |
1569 Flensburg - Handewitt ~ Autokraft Flensburg — Handewitt  11(11) 7 / Einzelne
Handewitt — Flensburg  13(13) 9 / Fahrten
1580 Flensburg - GroRen- Autokraft Flensburg — Bredstedt 23(14) 4 3 Mo-Fr: 60°
wiehe - Lindewitt - Bredstedt — Flensburg ~ 21(13) 4 3 Sa/So/F: Ein-
Bredstedt zelne Fahrten
1590 Flensburg - Boklund - Autokraft Flensburg — Schleswig 5(5) 3/ Einzelne
Schleswig Schleswig — Flensburg  5(7) 4 / Fahrten
Boklund — Hostrup 3(/) /
1592 Flensburg - GroRsolt -  Autokraft Flensburg — Satrup 139) 5 2 Mo-Fr: 60°
Satrup Satrup — Flensburg 17(12) 5 2 Sa/So/F: Ein-
zelne Fahrten
1601 Flensburg - Sterup-Ding- Autokraft Flensburg — Neukirchen  3(2) 3/ Einzelne
holz - Neukirchen Neukirchen — Flensburg  3(2) 3/ Fahrten
1602 Flensburg - Husby - Autokraft Flensburg — Westerholz  5(2) / / Einzelne
Grundhof - Westerholz Westerholz — Flensburg ~ 3(3) / / Fahrten
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Linien- Laufweg
nr.

Verkehrsunter-
nehmen

Richtung

Fahrtenpaare Bemerkungen
(Klammerwerte:

Ferienzeit)
Mo-Fr Sa So/F

1603 Flensburg - Hirup - Autokraft Flensburg — Husby 117y 7/ Einzelne
Husby Husby — Flensburg 107) 6 / Fahrten
1604 Flensburg-Sterup-Kap-  Autokraft Flensburg — Kappeln 9(8) 3 / Einzelne
peln Kappeln — Flensburg 12(9) 3 / Fahrten
1605 Flensburg - Gelting - Autokraft Flensburg — Kappeln 16(15) 9 8 Mo-Fr*: 60° Schnellbus
Kappeln Kappeln — Flensburg 17(16) 9 8 Sa/So/F: 120
4810 Kiel - Eckernforde - Autokraft Kiel — Flensburg 16(15) 6 4 Einzelne
Schleswig - Flensburg Flensburg — Kiel 17(16) 7 4 Fahrten

Anmerkung: Fahrplanstand 2
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