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 drittgrößte Stadt in SH:  ca. 96.000 Einwohner

 großer Arbeitsmarkt in der Region: 44.000 
sozialversicherungspflichtig Beschäftigte in FL

 Summe der Pendlerverkehre: 

23.200 Einpendler

10.800 Auspendler

+ Grenzpendler aus Dänemark (insg. 14.500)

 Pendlerverkehre im SPNV:

280 Einpendler

380 Auspendler

 der SPNV hat somit einen sehr geringen Anteil am 
Pendlerverkehr!

1. Flensburg: Oberzentrum mit einem Mobilitätsproblem 

Kartengrundlage: Openstreetmap
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Auswirkung der Lage eines Bahnhofes auf die Fahrgastzahlen
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2. Mobilitätsachse mit Potenzial: Die alte Hafenbahntrasse

Option 1: Reaktivierung der Eisenbahnstrecke Option 2: Umnutzung der Trasse zum Radschnellweg

 bereits in einem Gutachten untersucht 
(NAH.SH, Stadt Flensburg)

 bereits in einem Gutachten untersucht 
(Stadt Flensburg)

 Bau eines Bahnhofs direkt am ZOB, zusätzliche 
Halte denkbar

 Radschnellweg mit hohen Standards: 4,00 m breiter 
Radweg mit begleitendem Gehweg (b = 2,50 m)

 Züge enden direkt im Zentrum  bietet eine gute Fahrrad-Anbindung der südlichen 
Stadtteile an das Zentrum 

 Kosten: 24 Mio. bis 57 Mio. Euro  Kosten: 4,16 Mio. Euro 

 kann hohe Nutzerpotenziale abschöpfen, 
Nutzen-Kosten-Verhältnis: 8,25 (!)

 hohes Nachfragepotenzial: Querschnittsbelastungen 
bis zu 6.300 Rad / Tag

Beide Ansätze bieten große Chancen für eine nachhaltige Mobilität! 
Idee: Parallelführung beider Verkehre entlang der Achse und somit Stärkung des Umweltverbundes Rad + Bahn.
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3. Konzept einer Rad- und Bahntrasse
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3. Konzept einer Rad- und Bahntrasse
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Übersicht Anschlussstellen Radweg:

1. Wilhelminental (A + B)

2. Husumer Straße

3. Munketoft

4. Ersatz: Schleswiger Straße

5. Bahnhofstraße

6. Heinrichstraße

3. Konzept einer Rad- und Bahntrasse
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• Potenzialermittlung: Querschnittsbelastungen aus Potenzialanalyse Radschnellweg 
(SHP)

• Weitere Annahmen: 
• 50 % der Radfahrer sind Umsteiger von Pkw auf Rad

• angenommene mittlere Wegedistanz: 2,7 km

• Pkw-Besetzungsgrad: 1,46 Personen / Pkw

 Einsparungspotenzial MIV: 1.165.000 Pkw-km / a (200 Tage)

• Kostenansätze in Anlehnung an Machbarkeitsstudie Radschnellweg  (SHP)

4. Nutzen und Kosten
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4. Nutzen und Kosten

Komponente Wertansatz

Kosten Treibhausgasemissionen 231 
€

t CO
2

/ t Standardisierte Bewertung 2008

Betriebskosten Pkw 0,28 
€

Pkw−km
Standardisierte Bewertung 2008

Betriebskosten Fahrrad 0,08 
€

Pkw−km
NKA-Rad 2008

CO2-Emissionsrate Pkw-Verkehr 261 
g CO2

Pkw−km
Standardisierte Bewertung 2008 

Emissionskostenrate sonstige 
Schadstoffe Pkw-Verkehr

0,01 
€

Pkw−km
Standardisierte Bewertung 2008

Unfallfolgekosten

Leichtverletzte Person 3.900 
€

Leichtverletzter
Standardisierte Bewertung 2008

Schwerverletzte Person 87.500 
€

Schwerverletzter
Standardisierte Bewertung 2008

Getötete Person 1.210.000 
€

Getöteter
Standardisierte Bewertung 2008

Unterhaltungskosten Infrastruktur 2,5 % der Investitionskosten NKA-Rad 2008
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 Kosten für den Radweg-Neubauabschnitt (Wilhelminental – Heinrichstraße): 4.368.900 €

 davon entfallen ca. 40 % auf den Neubau dreier Brückenbauwerke
26 % auf den Bau der vier AS Wilhelminental 1+2, Schleswiger/Husumer Str.
11 % auf Unter-/Oberbauarbeiten

8 % auf den Bau von Stützbauwerken entlang des Radwegs
5 % auf Trennelemente zwischen Radweg und Bahn
4 % auf Beleuchtungseinrichtungen
1 % auf Flächenerwerb

 Annuitätskosten: 190.997 € 

 Nutzenermittlung: Einsparung von Treibhausgasen: 70.239 €
Einsparung sonstiger Schadstoffe: 11.650 €
Verbesserung der Verkehrssicherheit: 116.459 €
Senkung der Betriebskosten (abzgl. Fahrradbetriebskosten): 233.000 €
Unterhaltungskosten des Radwegs: -109.223 €

= + 322.125 € / a

 Nutzen-Kosten-Verhältnis: 1,69   volkswirtschaftlich sinnvolles Projekt! 
 Voraussetzung für Förderfähigkeit gegeben!

4. Nutzen und Kosten
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 eine Parallelführung beider Verkehre ist auf weiten Teilen der Trasse möglich und 
sinnvoll

 auf weiten Teilen der Radweg-Neubautrasse ist eine bauliche Radwegbreite von 
4,00 m möglich

 Projekt fördert die nachhaltige Fern-, Regional- und Nahmobilität

 hohe Investitionskosten, jedoch Förderungen denkbar und somit geringe 
Belastung des Flensburger Haushaltes

5. Fazit
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Rückfragen?
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