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 Bei allen planerischen Projekten gilt es die unter-

schiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller 

Geschlechter zu berücksichtigen. In der Wortwahl des 

Angebotes werden deshalb geschlechtsneutrale For-

mulierungen bevorzugt. Wo dies aus Gründen der 

Lesbarkeit unterbleibt, sind ausdrücklich stets alle Ge-

schlechter angesprochen.  
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1 Einleitung 

Mit dem Mobilitätskonzept für das Untersuchungsgebiet St. Jürgen beabsichtigt die Stadt Schles-

wig, die Mobilität systematisch zu fördern. Hierfür soll die Mobilitätssituation im Quartier ver-

kehrsträgerübergreifend analysiert werden, um darauf aufbauend Mobilitätsbedarfe zu identifizie-

ren und Maßnahmen zu deren Deckung zu entwickeln. 

1.1 Anlass und Aufgabenstellung 

Der unmittelbare Anlass für die Erstellung des Mobilitätskonzepts ergibt sich aus der Aufnahme 

des Untersuchungsgebiets St. Jürgen in das Städtebauförderungsprogramm ǂSoziale Stadtǀ des 

Bundes. Hierfür werden seit 2020 vorbereitende Untersuchungen (VU) durchgeführt und darauf 

aufbauend ein integriertes städtebauliches Entwicklungskonzept (IEK) erstellt. In diesem Zuge 

wird die städtebauliche Situation vor Ort analysiert und darauf aufbauend Maßnahmen vorge-

schlagen, darunter auch im Bereich der Mobilität. Als vorgezogene Maßnahme soll parallel zur Er-

stellung von VU und IEK bereits ein Mobilitätskonzept mit ganzheitlicher Betrachtungsweise erar-

beitet werden, wobei beide Konzepte eng aufeinander abzustimmen sind. 

Grundsätzlich und auf übergeordneter Ebene wird das Handeln im Bereich der Mobilität von der 

Notwendigkeit einer sozial-ökologischen Transformation des Verkehrssektors geprägt. Dabei wird 

deutlich, dass es bisher große Defizite gibt, was sich beispielsweise an den unzureichenden Ein-

sparungen von Treibhausgasen im Verkehrssektor über die letzten Jahrzehnte1 und einer das Au-

tofahren gegenüber umwelt-  und sozialverträglichen Formen der Fortbewegung bevorteilenden 

Verkehrsinfrastruktur zeigt. Letzteres lässt sich beispielsweise an Straßenräumen erkennen, bei 

denen der fließende und ruhende Kfz-Verkehr einen Großteil des Raumes einnimmt und für Fuß-

gänger*innen und Radfahrer*innen lediglich ǂRestflächenǀ im Seitenraum nutzbar bleiben. In der 

Konsequenz ergibt sich für diese Verkehrsteilnehmer*innen somit ein höheres Gefahrenpotential, 

sich im Straßenverkehr zu verletzen oder gar getötet zu werden. Mit der ǂVision Zeroǀ wird auf 

Ebene der Europäischen Union die Reduzierung der Zahl der Getöteten und Schwerverletzten im 

Straßenverkehr auf ein Minimum verfolgt. Im Vergleich zum Jahr 2020 wird zunächst das Ziel an-

gestrebt, die Anzahl der getöteten und schwerverletzten Personen im Straßenverkehr zu halbie-

ren.2 

Vor dem Hintergrund dieser skizzierten Entwicklungen ergeben sich auch für St. Jürgen diverse 

Handlungserfordernisse, denen im Rahmen des Mobilitätskonzepts mit aufeinander abgestimmten 

Maßnahmen und Lösungen auf Quartiersebene begegnet werden soll. 

 

1 Umweltbundesamt 2022. 

2 Europäische Kommission 2020: 6. 
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1.2 Überblick über das Untersuchungsgebiet ǂSt. Jürgenǀ 

Das Untersuchungsgebiet St. Jürgen liegt nordöstlich der Schleswiger Innenstadt und ist nach 

dem dort liegenden gleichnamigen Stadtteil benannt. Verkehrlich wird St. Jürgen durch die St. 

Jürgener Straße geprägt, die das Quartier in Nord-Süd-Richtung durchzieht und im südlichen Ab-

schnitt zugleich die westliche Gebietsgrenze bildet. Die Schleidörfer Straße bzw. die Langsee-

straße grenzen St. Jürgen vom nördlich gelegenen gleichnamigen Gewerbegebiet ab. Der östliche 

Teil des Untersuchungsgebiets ist durch zahlreiche Grünflächen und den Brautsee geprägt, die je-

doch bisher weitestgehend unerschlossen sind (vgl. Abbildung 1). 

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet St. Jürgen 

 

Darstellung: Planersocietät. 
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St. Jürgen ist durch eine nahezu ausschließliche Wohnbebauung gekennzeichnet. Gewerbliche 

Nutzungen gibt es lediglich an vereinzelten Stellen, vor allem rund um die Quartiersmitte im Be-

reich Am Brautsee/ Erlenweg. Hinzu kommen diverse soziale und sensible Einrichtungen wie die 

KiTa St. Jürgen, die St. Jürgen-Schule, die Schleswiger Werkstätten sowie mehrere Wohnheime 

und Betreuungseinrichtungen. Daraus folgen entsprechende Ansprüche an die Verkehrsinfrastruk-

tur, die von dieser bisher unzureichend erfüllt werden. Hierzu zählen insbesondere Aspekte der 

Barrierefreiheit und attraktive Geh- und Radwege. 
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2 Datengrundlagen 

2.1 Vorhandene Planwerke und Konzepte 

Für die Erarbeitung des Mobilitätskonzepts für St. Jürgen kann auf diverse Planwerke und Kon-

zepte zurückgegriffen werden, die zwar in der Regel eine gesamtstädtische Perspektive einneh-

men, jedoch teilweise auch Aussagen zum Untersuchungsgebiet treffen. 

Im Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK) (2010) wird mitunter auf das Untersuchungsge-

biet St. Jürgen eingegangen. In Bezug auf das Wohngebiet bei der Mozartstraße/ Beethoven-

straße wird von sowohl baulichen als auch gestalterischen und sozialen Defiziten gesprochen. Um 

diesen entgegenzuwirken, sollten verschiedene Maßnahmen ergriffen werden. Hierzu zählen un-

ter anderen die Schaffung attraktiver Spiel-  und Aufenthaltsflächen für Kinder und Jugendliche 

und die aktive Einbindung von Kindern und Jugendlichen in den Planungsprozess. 

St. Jürgen gilt hier als ein Quartier mit ǂbesonders großen Entwicklungshemmnissenǀ, wenn es um 

die Förderung der Vereinbarkeit von Familie und Beruf sowie den Ausbau der Vielfalt und Qualität 

der Bildungs- und Betreuungseinrichtungen geht. Sowohl in St. Jürgen als auch im restlichen 

Stadtgebiet, wird empfohlen, die Angebote für die Betreuung von Kindern weiter auszubauen. 

Einen besonderen Handlungsschwerpunkt stellt das Themenfeld ǂTechnische Infrastruktur und 

Verkehrǀ dar. Im Quartier ist ein hoher Anteil an Durchgangs- und Pendler*innenverkehren vor-

handen. Weiterhin gibt es aber auch Potenziale auf Grund der guten überregionalen Verkehrsan-

bindung und der ausreichenden Zahl an Pkw Stellplätzen. Allerdings besteht Handlungsbedarf bei 

dem ÖPNV-Angeboten und dem Radverkehr. 

In 2011 wurde eine Spielleitplanung durchgeführt, um die Interessen von Kindern und Jugendli-

chen herauszuarbeiten und in der Stadtentwicklung zu implementieren. Es wurden sechs Projek-

tideen entwickelt. Eine davon hat sich mit dem Stadtteil St. Jürgen auseinandergesetzt. Hier stan-

den zwei Flächen im Fokus: der Brautsee und der Bolzplatz Moldeniter Weg. Die Projektidee ǂSi-

cherheit und Sauberkeit in St. Jürgenǀ beinhaltete die Säuberung des Bolzplatzes Moldeniter Weg 

und gehörte zu einer von drei Projektideen, die zeitnah umgesetzt werden sollten. 

Im Rahmen des Verkehrskonzepts (2015) für Schleswig wurden Querschnittszählungen durchge-

führt, um den durchschnittlichen täglichen Verkehr (DTV) zu ermitteln. Diese Zählungen wurden 

u.a. in der St. Jürgener Straße und Gallberg durchgeführt. 

Zudem wird im Verkehrskonzept auf das im Zuge des Neu-/Umbaus des Helios-Klinikums er-

stellte Verkehrsgutachten eingegangen, da Veränderungen in der Verkehrsbelastung entlang der 

St. Jürgener Straße zu erwarten waren: Es kommt demnach zu einer höheren Verkehrsbelastung, 

die zum Großteil sowohl über die St. Jürgener Straße als auch über den Mühlenredder abgewickelt 

wird. 

Für das gesamte Stadtgebiet von Schleswig wurde zudem die Radwegeführung untersucht, die 

auch St. Jürgen miteinschließt. Dort sind vor allem gemeinsame Rad-/Fußwege vorhanden, wobei 

insbesondere die Fußwege an vielen Stellen zu schmal sind. Die Bestandsaufnahme des 
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Radverkehrs am Knoten St. Jürgener Straße/ Mühlenredder zeigt zu schmale Rad- und Fußwege 

von lediglich einem Meter auf. Des Weiteren gibt es keine eindeutige Kennzeichnung des Über-

gangs zum Radweg und an der Kreuzung kommt es zu langen Wartezeiten. 

Aufgrund der Verkehrsbelastung und des Fehlens eines Gehwegs wurde im Verkehrskonzept ein 

Schutzstreifen für Radfahrer*innen stadteinwärts entlang der nördlichen St. Jürgener Straße emp-

fohlen, welcher auch umgesetzt wurde. 

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes für Schleswig wurden verschiedene Konzepte zur Parkraumbe-

wirtschaftung der Innenstadt erstellt. Diese wurden in einem Parkraumkonzept für die Innen-

stadt Schleswig konkretisiert und eine Vorzugsvariante festgelegt, welche den Neubau eines Park-

hauses in der Innenstadt vorsieht. Geplant ist eine Bewirtschaftung des öffentlichen Raums (30 

Minuten kostenlos, danach 1 Euro, ab 90 Minuten 50 Cent je angefangene Stunde). Für Bewoh-

nende soll es die Möglichkeit geben, einen Bewohnerparkschein gegen eine Verwaltungsgebühr 

zu erwerben.  

Für die Stadt Schleswig wurde eine Integrierte kommunale Sportentwicklungsplanung (ISEP) 

(2020) durchgeführt. Hierbei wurde das tatsächliche Sportverhalten der Bevölkerung berücksich-

tigt, um daraus den Bedarf an Sportanlagen zu ermitteln. Der ISEP dient als Steuerungsinstrument 

für sportpolitische Entscheidungen. Dabei wurde auch die St. Jürgen-Schule einbezogen, wobei 

sich von Seiten der Schule u.a. der bauliche Ausbau des Ganztagsbetriebes gewünscht wurde. 

Neben bereits bestehenden Planwerken werden seit 2020 parallel zur Erstellung des Mobilitäts-

konzepts im Zuge der Städtebauförderung vorbereitende Untersuchungen (VU) sowie ein inte-

griertes städtebauliches Entwicklungskonzept (IEK) für das Quartier St. Jürgen erarbeitet. Auf-

bauend auf umfassenden Bestandsanalysen und Beteiligungsformaten werden hier verschiedene 

Maßnahmen formuliert, welche sich unter anderem auf den Bereich Verkehr und Mobilität erstre-

cken. Insbesondere in diesem Themenbereich sind die VU und das IEK sowie das zu erstellende 

Mobilitätskonzept eng aufeinander abgestimmt. 

2.2 Eigene Erhebungen 

Neben bestehenden Planwerken und Konzepten sowie statistischen Daten wurde für die Erarbei-

tung des Mobilitätskonzepts zusätzliche Daten erhoben. Hierzu zählen zum einen Begehungen 

und eine Fotodokumentation des Untersuchungsgebiets und zum anderen im Rahmen von Ver-

kehrserhebungen generierte Daten. Die Verkehrserhebungen setzen sich aus einer Zählung des 

fließenden Kfz-Verkehrs (Verkehrszählung) sowie einer Erhebung des ruhenden Kfz-Verkehrs 

(Parkraumerhebung) zusammen. Beide Erhebungen fanden außerhalb der Ferienzeiten statt, um 

ein möglichst unverfälschtes Bild der alltäglichen Verkehrssituation im Quartier zu erhalten. 

Durchgeführt wurde die Verkehrszählung in St. Jürgen an einem Werktag (10. März 2022) und ei-

nem Samstag (12. März 2022), wobei an fünf ausgewählten Knotenpunkten eine kameragestützte 

Zählung des Kfz-, Rad- und Fußverkehrs stattfand (vgl. Abbildung 2). Die Daten wurden in Form 

von Tabellen und Knotenstromdiagrammen dargestellt und der Stadt zur Verfügung gestellt. Auf 

die Ergebnisse wird vor allem in Kapitel 3.4 eingegangen. 
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Abbildung 2: Lage der Zählstellen der Verkehrszählung von März 2022 

 

Darstellung: Planersocietät. 

Darüber hinaus fand im selben Monat eine Parkraumerhebung statt, bei der an einem Werktag 

(24. März 2022) und an einem Samstag (26. März 2022) in festgelegten Zeitintervallen die Auslas-

tung der gekennzeichneten Parkflächen in St. Jürgen erhoben wurde. Die Auswertung der Ergeb-

nisse findet in Kapitel 3.5 statt. 
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3 Bestandsaufnahme 

In Abhängigkeit der sechs Handlungsfelder Fußverkehr, Radverkehr, ÖPNV, fließender Kfz-Verkehr, 

ruhender Kfz-Verkehr und Barrierefreiheit wird im folgenden Kapitel jeweils eine Bestandsauf-

nahme für das Untersuchungsgebiet St. Jürgen vorgenommen. Die Erhebung dient der Identifika-

tion des Ist-Zustandes, um aufbauend darauf eine Mängel-  und Potentialanalyse der jeweiligen 

Handlungsfelder durchzuführen. Um einen umfassenderen Blick auf die gegenwärtige Mobilitäts-

situation und entsprechende Entwicklungspotentiale gewinnen zu können, schließt das Kapitel mit 

einer verkehrsmittelübergreifenden Betrachtung der Mobilität im Quartier. Auf dieser Grundlage 

und mit Hilfe der konkreten Bestandsaufnahme werden abschließend Mobilitätsbedarfe ermittelt, 

an welche das Maßnahmenprogramm (Kapitel 5) anschließt.  

3.1 Fußverkehr 

3.1.1 Zielgruppen 

Menschen stellen an die Fußverkehrsinfrastruktur unterschiedliche Ansprüche. Umso wichtiger ist 

der Einbezug der Bedürfnisse unterschiedlicher Zielgruppen im Fußverkehr, um bestmöglich allen 

Mobilitätsansprüchen gerecht werden zu können.3  

Als Quartier, das zu großen Teilen durch Wohnbebauung geprägt ist, stellen Anwohnende eine 

zentrale Zielgruppe dar. Sie sind bestens vertraut mit ihrem Wohnumfeld und kennen in der Regel 

auch Wegeverbindungen abseits der Straßen. Auf (lärmbedingte) Immissionen durch Parksuch- 

und Durchfahrtsverkehre reagieren sie sensibel. Gleichzeitig schätzen sie möglichst wohnortnahe 

Parkmöglichkeiten. 

Mehrere Spielplätze, Kindergärten und die St. Jürgen-Schule sorgen dafür, dass zahlreiche Kinder 

und Jugendliche die Gehwege im Quartier nutzen. Je nach Alter weisen Kinder unterschiedliche 

entwicklungspsychologische Voraussetzungen auf und müssen Verhaltensregeln im Straßenver-

kehr erst erlernen. Entsprechend wichtig ist eine fehlerverzeihende Gestaltung der Verkehrsinfra-

struktur, indem etwa verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen werden. In Gefahrensituationen 

kommen Autos so schnell zum Stehen, beispielsweise wenn ein Kind unvorhergesehen auf die 

Straße läuft. Auf dem Weg zur Schule und zum Kindergarten sollten zudem genügend sichere 

Querungsmöglichkeiten vorhanden sein und zudem Gefahren durch haltende ǂEltern-Taxisǀ abge-

baut werden. 

Barrierefreie Gehwege und Querungen sind die Voraussetzung dafür, dass sich Menschen mit Mo-

bilitätseinschränkung sicher durch St. Jürgen bewegen können. Die Bedürfnisse dieser Zielgruppe 

sind dabei sehr vielfältig: Während Menschen mit Sehbehinderung auf taktile Leitsysteme 

 

3 Die nachfolgenden Beschreibungen stellen dabei idealtypische Beschreibungen dar, die keinen Anspruch auf Vollständigkeit er-

heben. Zudem ist zu beachten, dass Personen je nach Kontext unterschiedliche Rollen einnehmen können. 
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angewiesen sind, benötigen Menschen mit Rollator oder Rollstuhl ebene Querungsmöglichkeiten 

an Kreuzungen und Einmündungen. Zudem sind sie auf eine gute nahräumliche Versorgung ange-

wiesen, da ihr Bewegungsradius oft kleinräumig ist. Als Quartier mit vielen Einrichtungen für Men-

schen mit Mobilitätseinschränkung sind die Bedürfnisse dieser Zielgruppe in besonderer Weise zu 

berücksichtigen. 

Mit mehreren Wohn- und Betreuungseinrichtungen sowie den Schleswiger Werkstätten ist St. Jür-

gen auch für viele Menschen mit geistigen Behinderungen Wohn- und Arbeitsort. Viele dieser 

Menschen sind in St. Jürgen zu Fuß unterwegs, was die Notwendigkeit einer sicheren Mobilität im 

Quartier unterstreicht. Hier kann beispielsweise die Schaffung von Querungsangeboten in ange-

messenen Abständen zu beitragen. 

Eine weitere wichtige Zielgruppe im Quartier bilden die Berufstätigen. Einerseits entstehen durch 

das angrenzende Krankenhaus in Teilen von St. Jürgen Parksuchverkehre, andererseits pendeln 

Berufstätige oft längere Strecken mit Pkw zu Ihrem Arbeitsplatz, gerade auch weil es zum Teil an 

Alternativen fehlt. 

3.1.2 Bestandsaufnahme 

Längsverkehr 

Die Fußverkehrsinfrastruktur des Untersuchungsgebiets weist im Längsverkehr an vielen Stellen 

Schwachstellen auf. Dies beginnt bei der nutzbaren Breite der straßenbegleitenden Gehwege, die 

zum Teil weit unter der in den technischen Regelwerken festgesetzten Regelbreite von 2,5 Metern 

liegt.4 

Abbildung 3: Schmale Gehwegbreiten am Mühlenredder (links) und Moldeniter Weg (rechts). 

    

Quelle: Planersocietät. 

Straßenbegleitende Gehwege mit einer zu schmalen Breite finden sich zum Beispiel entlang des 

Mühlenredders am westlichen Eingang zum Untersuchungsgebiet: Der dortige Gehweg unter-

schreitet die Regelbreite sehr deutlich und macht bei einer Begegnung im Fußverkehr ein Auswei-

chen auf den danebenliegenden Radweg nötig, wodurch wiederum schnell Konflikt-  und 

 

4 RASt 06: 75. 
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Gefahrensituationen mit dem Radverkehr entstehen (vgl. Abbildung 3, links). Ähnliches gilt auch 

für den Gehweg entlang des Moldeniter Weges, bei dem im Fall von Begegnungsverkehr ein Aus-

weichen auf die Fahrbahn nötig ist. Zudem ist der Gehweg ebenerdig zu der Fahrbahn angelegt 

und bietet somit Fußgänger*innen keinen ausreichenden Schutz vor dem Kfz-Verkehr. Verschär-

fend kommt an dieser Stelle hinzu, dass auf der gegenüberliegenden Seite kein Gehweg vorhan-

den ist (vgl. Abbildung 3, rechts). In der Straße Johannistaler Weg sind beidseitig keine Gehwege 

vorhanden (vgl. Abbildung 5, links). Auch unregelmäßige Oberflächenstrukturen wie Pflasterungen 

in schlechtem baulichem Zustand, Schachtdeckel und Einbauten stellen ein Sicherheitsrisiko dar. 

Mängel sind in diesem Zusammenhang u. a. in den Straßen Johannistaler Weg und der St. Jürge-

ner Straße aufgefallen (vgl. Abbildung 5, links). Ein gutes Beispiel für einen gut ausgestalteten 

Gehweg stellen Bereiche des Seewegs dar. 

Abbildung 4: Gehweg in Richtung des Brautsees an der Moldeniter Straße (links) und vom 
Seekamp abzweigender Gehweg (rechts). 

    

Quelle: Planersocietät. 

Die zahlreichen abseits der Straßen geführten eigenständigen Gehwege bieten hinsichtlich ihrer 

Breite wesentlich bessere Voraussetzungen, da keine Nutzungskonkurrenzen mit anderen Ver-

kehrsmitteln bestehen. Dennoch gibt es auch Stellen, an denen die Gehwegbreiten deutlich zu ge-

ring dimensioniert sind, wie am Verbindungsweg zwischen St. Jürgener Straße und Klensbyer 

Straße (vgl. Abbildung 5, rechts).  

Für eine problemlose Nutzung dieser Fußwege spielen der Belag und die Beschaffenheit der Ober-

fläche eine wichtige Rolle. Die Wege sind dabei in der Regel mit einer wassergebundenen Decke 

versehen, die insbesondere aus ökologischer Sicht Vorteile bietet, jedoch bei anhaltendem Regen-

wetter an manchen Stellen zu einem eingeschränkten Komfort führt, wie z.B. entlang des Geh-

wegs in Richtung des Brautsees (vgl. Abbildung 4, links). Abgesehen von punktuellen Oberflächen-

mängeln bietet das abseits der Straßen geführte Fußwegenetz in St. Jürgen attraktive Verbin-

dungsmöglichkeiten für Fußgänger*innen (vgl. Abbildung 6). Problematisch ist jedoch die zum Teil 

erschwerte Auffindbarkeit dieser Wegeverbindungen aufgrund fehlender Orientierungsschilder 

oder im Bereich von Querungen parkender Kfz (vgl. Abbildung 4, rechts). 
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Abbildung 5: Fehlender Gehweg und Oberflächenschäden am Johannistaler Weg (links) und 
Fußweg zwischen St. Jürgener Straße und Klensbyer Straße 

Quelle: Planersocietät. 

Querungen 

Querungen von Fahrbahnen stellen für zu Fuß Gehende im Alltag häufig die größten Hindernisse 

dar. Sicheren Querungen kommt eine große Bedeutung zu, da sie zusammen mit adäquaten Geh-

wegen die Elemente sind, die durchgängige Wegenetze schaffen. Für den Einsatz einer geeigne-

ten Querungsanlage spielen Stärke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an der Querungsstelle, 

die Anzahl der querenden zu Fuß Gehenden, die Fahrbahnbreite sowie die Anzahl der Fahrstreifen 

eine wichtige Rolle. Entlang der St. Jürgener Straße gibt es mit zwei Lichtsignalanlagen (LSA) und 

einem Fußgängerüberweg (FGÜ) insgesamt drei Querungsmöglichkeiten mit Vorrang für den Fuß-

verkehr (vgl. Abbildung 6).  
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Abbildung 6: Fußverkehr in St. Jürgen 

 

Darstellung: Planersocietät. 

Bei der LSA am Knotenpunkt Haydnweg/Drei Kronen handelt es sich um eine Bedarfsampel für 

den Fußverkehr. Lange Wartezeiten an der LSA auf Höhe des Moldeniter Wegs verringern ein 

schnelles Vorankommen für den Fußverkehr. Zwei weitere FGÜ entlang der Straße Am Brautsee 

ergänzen das Netz an Querungsmöglichkeiten mit Vorrang. Darüber hinaus gibt es mit den Mitte-

linseln am Kreisverkehr St. Jürgener Straße und einem vorgezogenem Seitenraum mit Pflasterung 

(Gehwegnase) im Erlenweg auf Höhe der St. Jürgen Schule noch drei weitere Querungsanlagen im 

Gebiet ohne Vorrang für den Fußverkehr (vgl. Abbildung 7).  
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Abbildung 7: Mittelinsel an St. Jürgener Straße (links) und Gehwegnase im Erlenweg (rechts) 

Quelle: Planersocietät. 

Zu Fuß Gehende sind sehr umwegeempfindlich, selbst kleine Umwege werden nicht akzeptiert 

und abgekürzt.5 Durch fehlende Querungsmöglichkeiten müssen häufig Umwege in Kauf genom-

men werden, wodurch Zeitverluste entstehen und Fußwege unattraktiv werden. Das ǂAbkürzenǀ 

über die Fahrbahn ohne Querungshilfe stellt die zu Fuß Gehende häufig vor Herausforderungen 

und zieht ein Unfallrisiko nach sich, insbesondere wenn Hauptverkehrsstraßen überquert werden 

müssen (vgl. UDV 2013: 5). Dieses Problem stellt sich auch an der St. Jürgener Straße dar. Dort 

endet der westlich gelegene Gehweg auf Höhe der Bushaltestelle Drei Kronen abrupt. Der abge-

senkte Bordstein suggeriert eine Querungsmöglichkeit an dieser Stelle, jedoch gibt es keine Que-

rungshilfe (vgl. Abbildung 8). Um in die Straße Drei Kronen zu gelangen, wird ein Umweg über die 

LSA mit zweimaliger Querung der Fahrbahn (Haydnweg und St. Jürgener Straße) erforderlich. Zwi-

schen der LSA am Mühlenredder/Moldeniter Weg und dem FGÜ am Gallberg gibt es keine zusätz-

liche Querungsmöglichkeit, obwohl die Querungsanlagen rund 500 Meter entfernt liegen. Auch an 

den Bushaltestellen Schleswiger Werkstätten ƻ anders als an der Bushaltestelle Erlenweg ƻ gibt 

es keine direkte Querungsmöglichkeit. Die LSA liegt ca. 60 Meter entfernt. Insbesondere das Errei-

chen der Schleswiger Werkstätten ist damit mit Umwegen verbunden. Ein ǂAbkürzenǀ über die 

Fahrbahn stellt insbesondere für die in den Schleswiger Werkstätten arbeitenden sensiblen Perso-

nengruppen ein erhöhtes Risiko dar.  

 

5 αLƴ ŜƛƴŜǊ ƪƭŜƛƴǊŅǳƳƛƎŜƴ .ŜǘǊŀŎƘǘǳƴƎ ȊŜƛƎǘ ǎƛŎƘΣ Řŀǎǎ ¦ƳǿŜƎŜ Ǿƻƴ р ōƛǎ мл Ƴ Ǿƻƴ ǾƛŜƭŜƴ ōŜǊŜƛǘǎ ƴƛŎƘǘ ƳŜƘǊ ŀƪȊŜǇǘƛŜǊǘ ǿŜǊŘŜƴά 
(ASTRA 2015: 15) 
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Abbildung 8: Abrupt endender Gehweg an der St. Jürgener Straße (links) und Bushaltestellen 
Schleswiger Werkstätten (rechts) 

 

Quelle: Planersocietät. 

Abrupt endende Gehwege, die eine Querung der Fahrbahn erforderlich machen, fallen im Gebiet 

häufig auf. In den meisten Fällen sind die Querungen mit sehr langen Querungsdistanzen verbun-

den (vgl. Abbildung 9). Verschärfend kommt hinzu, dass die großzügigen Abbiegeradien zu 

schnellen Kfz-Geschwindigkeiten führen können und gleichzeitig die Sichtbarkeit von querenden 

Fußgänger*innen eingeschränkt ist.  

Abbildung 9: lange Querungsdistanzen an der Straße Drei Kronen und Klensbyer Straße 

Quelle: Planersocietät. 

Eine besondere Situation stellt der Kreisverkehr am nördlichen Quartierseingang dar. Die Aufstell-

flächen der Mittelinseln weisen keine Trennung zur Fahrbahn durch ein Bord oder Markierungen 

auf. Eine Bevorrechtigung des Fußverkehrs durch FGÜ gibt es nicht. Auf der westlichen Seite der 

Mittelinsel an der St. Jürgener Straße ist kein Gehweg hergerichtet, sodass eine Querungsmöglich-

keit (insbesondere für Ortsfremde) an dieser Stelle eine hohes Gefahrenpotenzial birgt.  

Erreichbarkeiten im Fußverkehr 

Im Projektgebiet ist kein Nahversorgungsstandort vorhanden. Ein Blick auf den fußläufigen Ein-

zugsbereich umliegender Nahversorger zeigt, dass St. Jürgen nicht vollumfänglich in der fußläufi-

gen Erreichbarkeit (10 Minuten) eines Nahversorgers liegt (vgl. Abbildung 10) und Einwohner*in-

nen demnach auf den Pkw oder das Fahrrad angewiesen sind. Das nördliche Projektgebiet wird 
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durch einen Lebensmittel-Discounter und einen Lebensmittel-Vollsortimenter erschlossen. Aller-

dings stellt die Böschung zwischen den nördlich gelegenen Wohngebieten und der Schleidörfer 

Straße sowie die Schleidörfer Straße selbst eine physische Barriere für den Fußverkehr dar (vgl. 

Abbildung 6). Es gibt nur einen direkten Fußweg zwischen der Mozartstraße und der Schleidörfer 

Straße. Eine alternative Route führt über den Haydnweg oder die Straße Drei Kronen entlang der 

St. Jürgener Straße. Die Lage der Nahversorgungsstandorte in einem Gewerbe- und Industriege-

biet stellt insbesondere eine komfortable Erreichbarkeit mit dem Pkw und weniger für den Fuß-

verkehr dar. Im Süden befindet sich ein Lebensmittel-Vollsortimenter, welcher aus Bereichen im 

Süden des Gebiets fußläufig erreichbar ist. Ein weiterer Lebensmittel-Vollsortimenter im Westen 

spielt aufgrund seiner Entfernung nur eine untergeordnete Rolle.  

 

Abbildung 10: 10-Minuten-Einzugsgebiete von Nahversorgern um das Gebiet St. Jürgen 

 

Darstellung: Planersocietät. 
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Neben der Nahversorgung stellen die St. Jürgen Schule und die Kita St. Jürgen als Teil der Quar-

tiersmitte wichtige Zielorte dar, die wichtige Fußwegeverbindungen bedingen. Die St. Jürgen 

Schule und die Kita St. Jürgen sind fast aus dem gesamten Betrachtungsraum innerhalb von 10 

Minuten zu Fuß erreichbar. Jedoch liegen die Wohngebiete bei den Straßen Drei Kronen und Alt-

feld sowie Teile des Wohngebietes um die Mozartstraße nicht im Einzugsgebiet. Hinzu kommt, 

dass die St. Jürgener Straße eine Zäsur aus nordwestlicher Richtung darstellt. Bis auf die Bushal-

testelle Schleidörfer Weg liegen zudem alle Bushaltestellen in fußläufiger Entfernung zu Schule 

und Kita. Dies ist vermutlich v.a. für ältere Kinder der vierten Klasse, die nicht in St. Jürgen woh-

nen, relevant. Der Pädiko-Naturkindergarten ist zu Fuß etwas schlechter erreichbar. Nur aus dem 

südlichen Bereich ist der Kindergarten fußläufig zu erreichen (vgl. Abbildung 11).  

Abbildung 11: Erreichbarkeit der St. Jürgen-Schule und Kindergärten 

 

Darstellung: Planersocietät. 

Der Bahnhof Schleswig ist mit ca. 50 Minuten Fußweg von St. Jürgen nicht fußläufig erreichbar.  
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Sensible Straßenabschnitte 

Sowohl für die subjektive als auch die objektive Sicherheit zu Fuß Gehender spielt die Geschwin-

digkeit des fließenden motorisierten Individualverkehrs (MIV) eine wichtige Rolle. Im Falle eines 

(unvorhergesehenen) Betretens der Fahrbahn durch eine zu Fuß gehende Person ist die Ge-

schwindigkeit des herannahenden Fahrzeugs von entscheidender Bedeutung: Im Falle einer Ge-

schwindigkeit von 30 km/h beträgt der sich aus Reaktions- und Bremsweg zusammensetzende 

Anhaltweg 13,3 Meter. Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h erhöht sich der Anhalteweg auf 

27,7 Meter. Somit ist das Risiko eines Zusammenpralls im Falle von Tempo 50 wesentlich höher. 

Zudem ist im Vergleich zu Tempo 30 die Wucht des Zusammenpralls fast dreimal höher. Dement-

sprechend steigt auch das Risiko für die zu Fuß gehende Person, sich schwer oder tödlich zu ver-

letzen. Bereits heute ist in den bestehenden Wohngebieten in St. Jürgen flächendeckend Tempo 

30 ausgewiesen. Neben der Verkehrssicherheit ist auch die Lärmminderung ein vorrangiges Ziel 

bei der Ausweisung von Tempo 30.  

Aus diesem Grund ist es erforderlich, jene Orte zu betrachten, an denen mit einem erhöhten Fuß-

verkehrsaufkommen zu rechnen ist. Hierzu gehören insbesondere sogenannte sensible Einrich-

tungen (STVO § 45), zu denen neben Kitas und Schulen auch Krankenhäuser und Pflegeheime 

zählen. In St. Jürgen lassen sich hierzu auch die Schleswiger Werkstätten, das Familienzentrum 

und der Kinder- und Jugendtreff (JuKI-Treff) zählen. Zielgruppen dieser Einrichtungen, also Kin-

der, ältere Menschen oder Menschen mit körperlicher Beeinträchtigung sind besonders schutzbe-

dürftig und können drohende Gefahren mitunter (noch) nicht richtig einschätzen.  

Besonders relevant ist dies bei sensiblen Einrichtungen, die entlang einer Verkehrsachse mit einer 

Geschwindigkeitsbegrenzung von Tempo 50 und höher liegen. Von den insgesamt elf sensiblen 

Einrichtungen (HELIOS-Klinikum ausgenommen) in St. Jürgen liegen nur die Schleswiger Werk-

stätten am Mühlenredder an einer Straße, auf der eine Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h zu-

lässig ist (vgl. Abbildung 12).Bushaltestelle 
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Abbildung 12: Sensible Einrichtungen und Geschwindigkeitszonen in St. Jürgen 

 

Darstellung: Planersocietät. 

Gefahrenquellen gibt es allerdings auch abseits der Höchstgeschwindigkeit. Am Naturkindergarten 

Pädiko am Johannistaler Weg gibt es beispielsweise keine Gehwege. Auch entlang der Schleswiger 

Werkstätten am Moldeniter Weg gibt es nur eine Fußwegmarkierung und einen keinen eingestän-

digen Gehweg. An der St. Jürgen-Schule wurde im Rahmen einer Verkehrsschau im Jahr 2021 zu-

dem festgestellt, dass die Beleuchtung an der Querungshilfe in der Erlenstraße unzureichend ist 

und dort ein hohes Verkehrsaufkommen herrscht. 
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Abbildung 13: Fußwegmarkierung am Moldeniter Weg (links) und Spielplatz am Haydnweg 
(rechts) 

   

Quelle:Planersocietät. 

Neben vielen sensiblen Einrichtungen gibt es im Untersuchungsgebiet mehrere Spiel-  und Sport-

plätze, die insbesondere für Kinder und Jugendliche in St. Jürgen wichtige Zielorte darstellen. 

Ähnlich wie die meisten sensiblen Einrichtungen liegen auch die Spiel-  und Sportplätze in der Re-

gel abseits von Straßen mit einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von Tempo 50 oder höher. 

Eine Ausnahme bildet der Spielplatz im Haydnweg, der unmittelbar an die St. Jürgener Straße an-

grenzt. Dieser ist weitestgehend durch einen Zaun vom Straßenraum abgegrenzt, weist jedoch 

stellenweise ǂAusbruchmöglichkeitenǀ auf, wodurch insbesondere für unbeaufsichtigte Kleinkinder 

Gefahrensituationen durch die angrenzende St. Jürgener Straße entstehen können (vgl. Abbildung 

13). Die anderen Spiel-  und Sportplätze im Untersuchungsgebiet liegen in der Regel innerhalb der 

Wohngebiete entlang von Wegeachsen, die dem Fußverkehr vorbehalten sind. 

Barrierefreiheit im Fußverkehr  

Im Untersuchungsgebiet sind bis auf wenige Ausnahmen keine barrierefreien Querungen vorhan-

den. An den gesicherten Querungsanlagen (FGÜ und LSA) gibt es zwar eine Nullabsenkung, aber 

keine differenzierte Bordhöhen, die ein sicheres Queren für mobilitätseingeschränkte und sehein-

geschränkte und/oder blinde Personen möglich macht. Ein taktiles Leitsystem gibt es an keiner 

Querungsstelle.  

Abbildung 14: FGÜ Am Brautsee (links) und an der St. Jürgen Straße (rechts) ohne differen-
zierte Bordhöhe und taktiles Leitsystem  
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Quelle: Planersocietät. 

Abbildung 15: LSA ohne differenzierte Bordhöhe und taktiles Leitsystem an der St. Jürgener 
Straße  

 

Quelle: Planersocietät. 

Zudem gibt es an den LSA St. Jürgener Straße/Mühlenredder und St. Jürgener Straße/Drei Kro-

nen keinen akustischen Signalgeber und die Betätigungsanlagen sind veraltet oder fehlen (vgl. 

Abbildung 16). Insbesondere an gesicherten Querungen, wie es FGÜ oder LSA darstellen, sollten 

Bodenindikatoren zum Standard gehören und im Fall von LSA durch Zusatzeinrichtungen wie bei-

spielsweise akustische Signalgeber ergänzt werden (vgl. FGSV 2011: 48ff). 

Abbildung 16: Signalgeber an der LSA Mühlenredder 

 

Quelle: Planersocietät. 



Seite 26 von 94             Mobilitätskonzept ǂSt. Jürgenǀ in Schleswig 

Planersocietät 

Weiterhin fallen im Gebiet eine Vielzahl an Kreuzungen und Querungen auf, die keine Bordstein-

absenkung aufweisen und somit nicht oder nur erschwert für Menschen mit Rollstuhl oder Geh-

hilfe sowie mit Kinderwägen oder Kindern auf Fahrrädern passierbar sind (vgl. Abbildung 17).  

Abbildung 17: nicht abgesenkte Bordsteine an der Mozartstraße/Schubertplatz (links) und der 
Mozartstraße/Beethovenstraße (rechts) 

 

Quelle: Planersocietät. 

Darüber hinaus existieren auch im Längsverkehr Straßenabschnitte und Bereiche des öffentlichen 

Raums, die wie bereits beschrieben z. B. durch eine geringe Breite, schadhaften Belag oder Hin-

dernisse auf den Gehwegen dazu führen, dass eine barrierefreie Benutzung nicht möglich ist. 

Einige abseits geführte Fußwegeverbindungen sind aufgrund von Treppenanlagen und fehlenden 

barrierefreien Alternativen nicht für alle Personen barrierefrei nutzbar: So z. B. auf dem Fußweg 

zwischen St. Jürgener Straße und Klensbyer Straße und zwischen dem Erlenweg und Seekamp 

entlang der St. Jürgen Schule (vgl. Abbildung 18). Außerdem ist die Neigung des Fußwegs zwi-

schen Moldeniter Weg und Am Brautsee größer als 6 Prozent und erfüllt damit nicht den Vorga-

ben technischer Regelwerke.6 

 

6 FGSV 2006: 88. 
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Abbildung 18: Fußweg zwischen St. Jürgener Straße und Klensbyer Straße (links) und Trep-
penanlage zwischen Erlenweg und Seekamp (links) 

 

Quelle: Planersocietät. 

Aufenthaltsqualität und soziale Sicherheit 

Eine ausreichende Beleuchtung spielt nicht nur für die barrierefreie Nutzung von Straßenräumen 

eine wesentliche Rolle, sondern auch für die Aufenthaltsqualität und (empfundene) Sicherheit. Un-

beleuchtete Fußwege, Querungen, Bushaltestellen oder Parks stellen nachts bzw. in den Wintermo-

naten für viele Menschen einen (subjektiven) Angstraum dar. Eine ausreichende Beleuchtung wirkt 

sich hingegen positiv auf das subjektive Sicherheitsempfinden und die Aufenthaltsqualität aus, bei-

spielsweise beim Warten auf den Bus. Grundsätzlich treten Mängel in diesem Zusammenhang an 

unterschiedlichen Stellen im Gebiet auf. Neben einem (subjektiv) beeinträchtigtem Sicherheitsge-

fühl können insbesondere an Querungen aufgrund einer mangelnder Beleuchtung Gefahrensituati-

onen auftreten. Betroffene Querungen sind z. B. Haydnweg/Mozartstraße, Am Brautsee/Seeweg 

oder der FGÜ an der Bushaltestelle Ebertstraße. Auch ein Großteil der Wegeverbindungen abseits 

der Straßen sind nur geringfügig beleuchtet. An Stellen ohne befestigten Gehweg entsteht dadurch 

ein besonderes Gefahrenpotenzial. Sind Beleuchtungsanlagen vorhanden, werfen diese nur einen 

punktuellen Lichtkegel. In den meisten Fällen sind diese außerdem nur einseitig vorhanden, sodass 

die Beleuchtung nicht für beidseitige Gehwege ausreichend ist.  

Neben der Beleuchtung spielen auch eine ausreichende Anzahl und hohe Qualität an Sitzgelegen-

heiten eine Rolle für die Aufenthaltsqualität. Nicht nur für ältere Personen, auch für Eltern mit klei-

nen Kindern können Sitzgelegenheiten ein wichtiger Bestandteil im öffentlichen Raum sein. In St. 

Jürgen sind nur vereinzelt Sitzgelegenheiten, vor allem abseits der Straßen vorhanden. Dabei han-

delt es sich meistens um Sitzbänke aus Holz oder mit Drahtgitter Sitzfläche, die insbesondere für 

ältere Personen keinen ausreichenden Komfort bieten.  
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3.1.3 Zusammenfassende Mängel-  und Potenzialanalyse 

Mängel 

¶ Gehwegbreiten orientieren sich am Mindestmaß (2,50 m nach RASt06) oder sind zu 

schmal 

¶ Abrupt endende Gehwege  

¶ Punktuelle Oberflächenschäden 

¶ Häufig lange Querungsdistanzen, z. T. in Verbindung mit schlechten Sichtbeziehungen 

und hohen Kfz-Geschwindigkeiten aufgrund großzügiger Abbiegeradien  

¶ Querungen sind nicht barrierefrei ausgestaltet 

¶ Lange Wartezeiten an der LSA auf Höhe des Moldeniter Wegs 

¶ Fehlende Querungsanlagen an der St. Jürgener Straße und am Mühlenredder (im Bereich 

sensibler Einrichtungen) 

¶ Keine barrierefreien Alternativen an Treppenanlagen  

¶ Teile des Quartiers liegen nicht im fußläufigen Einzugsbereich eines Nahversorgers  

¶ kaum (seniorengerechte) Sitzgelegenheiten im Quartier vorhanden 

¶ Lichtkegel der Beleuchtungsanlagen vielerorts nicht ausreichend 

¶ Erschwerte Auffindbarkeit des abseits des MIV geführten Fußwegenetzes  

Potenziale 

¶ Abseits des MIV-geführtes Wegenetz  

¶ Naherholungsqualitäten vorhanden 

¶ Großteil des Quartiers im fußläufigen Einzugsbereich eines Nahversorgers 

¶ mehrere Spiel-  und ein Sportplätze vorhanden 

3.2 Radverkehr 

3.2.1 Bestandsaufnahme 

Führungsformen 

Im Untersuchungsgebiet dominieren Wohnstraßen mit einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit 

von 30 km/h. Dementsprechend sind dort keine benutzungspflichtigen Radwege zulässig und der 

Radverkehr wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn geführt. Dort sind teilweise starke Oberflä-

chenschäden vorhanden, die ein komfortables und sicheres Vorankommen vermindern. Dies spielt 

auch für die zunehmend private Anschaffung und Nutzung von E-Scootern eine Rolle.  
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Auf der St. Jürgener Straße als zentrale Verbindungsachse wird der Radverkehr im nördlichen Ab-

schnitt über Schutzstreifen auf der Fahrbahn geführt (vgl. Abbildung 19). Diese orientieren sich an 

der Mindestbreite von 1,25 Metern und starten bzw. enden sehr abrupt auf der Fahrbahn. In eini-

gen Teilbereichen, etwa südlich des Kreisverkehrs am nördlichen Quartiersende sind die Leitlinien 

der Schutzstreifen stark abgenutzt, sodass an diesen Stellen eine Trennung von der restlichen 

Fahrbahn kaum zu erkennen ist (vgl. Abbildung 20, rechts). Auf dem Abschnitt zwischen Mühlen-

redder und Drei Kronen gibt es neben den Schutzstreifen zusätzlich einen getrennten Geh- und 

Radweg, der sich ebenfalls an der Mindestbreite orientiert und weiterhin von einigen Radfahren-

den anstelle des Schutzstreifens genutzt wird. 

Abbildung 19: Führungsformen im Radverkehr 

 

Darstellung: Planersocietät. 
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Abbildung 20: Schutzstreifen entlang der St. Jürgener Straße im Kreuzungsbereich (links) so-
wie mit abruptem Ende und schlecht erkennbarer Leitlinie südlich des Kreisverkehrs (rechts) 

   

Quelle: Planersocietät 

Im Mühlenredder gibt es baulich angelegte Radwege im Seitenraum, die sich mit einer Breite von 

etwa 1,5 Metern an Mindestmaßen orientieren. Nötige Sicherheitsabstände zur Fahrbahn werden 

jedoch deutlich unterschritten. Zudem ist der Bodenbelag insbesondere für Menschen mit Sehbe-

hinderung kaum vom Gehweg zu unterscheiden und es fehlt ein taktiler Begrenzungsstreifen zum 

Gehweg, sodass Konflikte zwischen Rad- und Fußverkehr begünstigt werden (vgl. Abbildung 21, 

links und rechts). 

Abbildung 21: Getrennter Geh- und Radweg am Mühlenredder in Richtung Osten (links) und in 
Richtung Westen (rechts) 

    

Quelle: Planersocietät. 

Aufgrund der Orientierung an den Mindestmaßen ist die Radverkehrsinfrastruktur nur einge-

schränkt mit Pedelecs und E-Bikes nutzbar. Überholvorgänge durch die im Vergleich zu herkömm-

lichen Fahrrädern schnelleren elektrischen Fahrräder sind aufgrund der geringen Breite kaum 

möglich. Die Vielfalt und wachsende Bedeutung neuer Radmodelle zieht neue Herausforderungen 

nach sich. So gilt es, auf die damit zusammenhängenden, neuen Ansprüche zu reagieren; Lasten-

räder haben beispielsweise ein höheres Platzbedürfnis und E-Bikes benötigen eine Ladeinfra-

struktur, welche im Quartier bislang nicht vorhanden ist. 



Mobilitätskonzept ǂSt. Jürgenǀ in Schleswig                                                             Seite 31 von 94 

Planersocietät 

Abstellanlagen und Wegweisung 

Im Untersuchungsgebiet gibt es keine größere Anzahl an Abstellanlagen für den Radverkehr. Ins-

besondere für E-Bikes werden sichere Radabstellanlagen immer wichtiger. Vereinzelt sind Abstell-

anlagen vorhanden, jedoch sind diese an Einrichtungen gebunden, wie z.B. an die Kindertages-

stätte am Seekamp. An den Bushaltestellen im Quartier sind keine Radabstellanlagen vorhanden, 

sodass es keine Möglichkeit gibt, vom Fahrrad auf den Busverkehr umzusteigen.  

Entlang der St. Jürgener Straße gibt es eine Wegweisung, bestehend aus Pfeil-  und Zwischenweg-

weisern (vgl. Abbildung 22) für den Radverkehr. Mit dem Fahrrad ist die Innenstadt in ca. 5 Minu-

ten und der Bahnhof in ca. 15 Minuten erreichbar. 

Abbildung 22: Zwischenwegweiser entlang der St. Jürgener Straße 

 

Quelle: Planersocietät. 

3.2.2 Zusammenfassende Mängel-  und Potenzialanalyse 

Mängel 

¶ Radweg und Schutzstreifen orientieren sich am Mindestmaß 

¶ Qualität der Radverkehrsinfrastruktur mangelhaft 

¶ Oberflächenschäden bei Führung im Mischverkehr   

¶ Schutzstreifen enden abrupt auf der Fahrbahn 
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¶ Führung des Radverkehrs auf St. Jürgener Straße zwischen Mühlenredder und Am Braut-

see im Mischverkehr (Zubringer Rettungswagen)  

¶ Keine öffentlichen Radabstellanlagen (an zentralen Orten, Bushaltestellen) vorhanden 

Potenziale 

¶ Wegweisung für den Radverkehr in Ansätzen vorhanden  

¶ Tempo-30 bei Führung im Mischverkehr 

3.3 ÖPNV 

3.3.1 Bestandsaufnahme 

Erreichbarkeit und Taktung 

Das Gebiet St. Jürgen ist über mehrere Busverbindungen im Stadtgebiet und an das Umland ange-

bunden. Eine Bahnanbindung gibt es nicht. Betrieben wird der Busverkehr zu großen Teilen von 

der DB Regio Bus Nord und dem Verkehrsbetrieb Schleswig-Flensburg (Buslinie 855). In St. Jürgen 

gibt es acht Bushaltestellen, die von insgesamt 6 verschiedenen Buslinien angefahren werden 

(vgl. Abbildung 24). Fast aus dem gesamten Gebiet ist eine Bushaltestelle innerhalb von fünf Mi-

nuten zu erreichen (vgl. Abbildung 23). Insbesondere Bereiche in der Quartiermitte sind durch 

mehrere Bushaltestellen abgedeckt.  
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Abbildung 23: Fußläufiger Einzugsbereich der Bushaltestellen 

 

Darstellung: Planersocietät 
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Abbildung 24: Bushaltestellen und Buslinien in St. Jürgen 

 

Darstellung: Planersocietät 

Das Gebiet wird werktags zwischen 05 Uhr und 23 Uhr bedient, samstags zwischen 06 Uhr und 23 

Uhr sowie sonn- und feiertags zwischen 08 Uhr und 22:30 Uhr. Ein Nacht-Linien-Angebot gibt es 

nicht. Je nach Verbindung ist der ZOB Schleswigs innerhalb von ca. 5 bis 15 Minuten erreichbar. 

Von der Haltestelle Drei Kronen gibt es werktags vier bzw. fünf Abfahrten die Stunde, welche sich 
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wie folgt zusammensetzen: Stündlich jeweils zu jeder vollen und halben Stunde sowie um sieben 

nach (Buslinie 600). Ergänzt werden das Angebot alle zwei Stunden durch die Buslinie 855 und 

stündlich versetzt dazu durch die Buslinien 605 und 606. Die Linie 606 verkehrt am Wochenende 

nur als Rufbus (zweistündig). Zudem verkehrt werktags jede halbe Stunde die Buslinie 2 an den 

Haltestellen Haydnweg und HELIOS Klinikum in Richtung ZOB. Keine Direktverbindung in Richtung 

ZOB unter der Woche gibt es von den Haltestellen Erlenweg, Am Brautsee und Moldeniter Weg, da 

diese von der Buslinie 2 nur im Einrichtungsverkehr bis zur Haltstelle Haydnweg angefahren wer-

den. Mit der Buslinie 10 (Ringverbindung) gibt es nur an Sonn- und Feiertagen eine Direktverbin-

dung zwischen diesen Haltestellen mit dem ZOB sowie dem Bahnhof Schleswig (ca. 30 Minuten). 

Da die Linie 2 nur werktags verkehrt wird die Bushaltestelle HELIOS Klinikum an Sonn- und Feier-

tagen nicht bedient. Unter der Woche gibt es mit der Linie 600 eine Direktverbindung zum Bahn-

hof (ca. 15 Minuten), die bis acht Uhr allerdings nur stündlich von den Haltestellen Schleidörfer 

Weg, Drei Kronen und Schleswiger Werkstätten verkehrt. Bis 22 Uhr sogar nur alle zwei Stunden. 

An Schultagen wird das Angebot auf den einzelnen Linien durch zusätzliche Fahrten ergänzt. 

Die Anbindung St. Jürgens mit dem Umland erfolgt überwiegend mit dem Busverkehr bzw. einem 

Umstieg auf den regionalen Bahnverkehr am Bahnhof Schleswig. Werktags verkehrt alle 2 Stunden 

eine Busdirektverbindung nach Flensburg, am Wochenende nur alle 4 Stunden. Die Fahrzeit be-

trägt ca. 1 Stunde, was im Vergleich zum Pkw mit rund einer halben Stunde deutlich unattraktiver 

ist. Weitere Verbindungen sind mit (z. T. mehrmaligen) Umstiegen und längeren Fahrtzeiten mög-

lich. Nach Kappeln (ca. 1 h) und Süderbrarup (ca. 35 Minuten) verkehrt der Bus unter der Woche 

jede Stunde, am Wochenende nur alle zwei. Im Vergleich zum Pkw ist die Fahrtzeit knapp doppelt 

so lange. Rendsburg ist mit dem ÖPNV in rund 50 Minuten erreichbar, mit Umstieg auf die Regio-

nalbahn am Schleswiger Bahnhof. Alle weitere rund 30 Minuten verkehrt eine zusätzliche Verbin-

dung Richtung Rendsburg mit jedoch zweimal Umsteigen und etwas längerer Fahrtzeit. 

Tabelle 1: Haltestellenbedienung in St. Jürgen 

Haltestelle Linie Takt (Mo.-Fr.) Takt (Sa.) Takt (So. und 

Feiertag) 

Erlenweg 2 (Einrichtungsver-

kehr Richtung Haydn-

weg) 

5.00-23.00 

Uhr (halb-

stündlich) 

6.00-23.00 Uhr 

(halbstündlich) 

-  

10 (Einrichtungsver-

kehr Richtung ZOB) 

-  -  8.00-22.30 Uhr 

(halbstündlich) 

Am Brautsee 2 (Einrichtungsver-

kehr Richtung Haydn-

weg) 

5.00-23.00 

Uhr (halb-

stündlich) 

6.00-23.00 Uhr 

(halbstündlich) 

-  

10 (Einrichtungsver-

kehr Richtung ZOB) 

-  -  8.00-22.30 Uhr 

(halbstündlich) 
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Moldeniter 

Weg 

2 (Einrichtungsver-

kehr Richtung Haydn-

weg) 

5.00-23.00 

Uhr (halb-

stündlich) 

6.00-23.00 Uhr 

(halbstündlich) 

-  

10 (Einrichtungsver-

kehr Richtung ZOB) 

-  -  8.00-22.30 Uhr 

(halbstündlich) 

Haydnweg 2 (Einrichtungsver-

kehr Richtung ZOB) 

5.00-23.00 

Uhr (halb-

stündlich) 

6.00-23.00 Uhr 

(halbstündlich) 

-  

10 (Einrichtungsver-

kehr Richtung ZOB) 

-  -  8.00-22.30 Uhr 

(halbstündlich) 

HELIOS Klini-

kum 

2 (Einrichtungsver-

kehr Richtung ZOB) 

5.00-23.00 

Uhr (halb-

stündlich)  

6.00-23.00 Uhr 

(halbstündlich) 

-  

Schleswiger 

Werkstätten 

600 6.00-22.00 

Uhr (stündlich) 

7.00-22.00 Uhr 

(stündlich) 

9.00-20.00 Uhr 

(zweistündlich) 

605 7.00-20.00 

Uhr (zwei-

stündlich) 

9.00-19.00 Uhr 

(zweistündlich) 

10.00-19.00 Uhr 

(vierstündlich) 

606 9.00-20.00 

Uhr (zwei-

stündlich) 

8.00-19.00 Uhr 

(zweistündlich, 

Rufbus) 

8.00-19.00 Uhr 

(zweistündlich, 

Rufbus) 

855 7.00-21.00 Uhr 

(zweistündlich) 

10.00-19.00 Uhr 

(vierstündlich) 

10.00-19.00 Uhr 

(vierstündlich) 

Drei Kronen 2 (Einrichtungsver-

kehr) 

5.00-23.00 

Uhr (halb-

stündlich) 

6.00-23.00 Uhr 

(halbstündlich) 

-  

10 (Einrichtungsver-

kehr) 

-  -  8.00-22.30 Uhr 

(halbstündlich) 

600 6.00-22.00 

Uhr (stündlich) 

7.00-22.00 Uhr 

(stündlich) 

9.00-20.00 Uhr 

(zweistündlich) 

605 7.00-20.00 

Uhr (zwei-

stündlich) 

9.00-19.00 Uhr 

(zweistündlich) 

10.00-19.00 Uhr 

(vierstündlich) 

606 9.00-20.00 

Uhr (zwei-

stündlich) 

8.00-19.00 Uhr 

(zweistündlich, 

Rufbus) 

8.00-19.00 Uhr 

(zweistündlich, 

Rufbus) 
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855 7.00-21.00 Uhr 

(zweistündlich) 

10.00-19.00 Uhr 

(vierstündlich) 

10.00-19.00 Uhr 

(vierstündlich) 

Schleidörfer 

Weg 

600 6.00-22.00 

Uhr (stündlich) 

7.00-22.00 Uhr 

(stündlich) 

9.00-20.00 Uhr 

(zweistündlich) 

605 7.00-20.00 

Uhr (zwei-

stündlich) 

9.00-19.00 Uhr 

(zweistündlich) 

10.00-19.00 Uhr 

(vierstündlich) 

606 9.00-20.00 

Uhr (zwei-

stündlich) 

8.00-19.00 Uhr 

(zweistündlich, 

Rufbus) 

8.00-19.00 Uhr 

(zweistündlich, 

Rufbus) 

Quelle: Planersocietät, eigene Darstellung nach Verkehrsbetriebe Schleswig-Flensburg GmbH 2022 und DB Regio Bus 
Nord 2022 

In Schleswig verkehren derzeit keine elektrisch angetriebenen Busse. Insbesondere auf quartiers-

ebene gewinnt das Thema E-Mobilität im ÖPNV jedoch zunehmend an Bedeutung. In Verbindung 

mit Tempo-30 vermindern E-Busse die Lärm- und Luftbelastungen in Quartieren deutlich. 

Tarif 

In Schleswig und dementsprechend im Gebiet St. Jürgen gelten zwei verschiedene Tarife. Zum ei-

nen der Tarif der Verkehrsbetriebe Schleswig-Flensburg sowie der SH-Tarif. Für Fahrten innerhalb 

Schleswigs sowie im Kreis Schleswig-Flensburg gilt im Busverkehr der Tarif der Verkehrsbetriebe 

Schleswig-Flensburg (VSF). Es gibt es einen festen Ticketpreis unabhängig von der Anzahl der 

Haltestellen, die zurückgelegt werden. Ein Einzelticket (eine Fahrt ohne Fahrtunterbrechung) be-

trägt 2,50 Euro, Hin- und Rückfahrt zusammen kosten 4,50 Euro. Das Tagesticket kostet 6 Euro 

und liegt demnach nur geringfügig über dem Hin- und Rückfahrt-Preis. Es besteht auch die Mög-

lichkeit, Mehrfahrten-Tickets (Sechser-Karte) sowie Wochen- und Monatskarten zu erwerben. Dar-

über hinaus gibt es Job- und Schülertickets sowie eine Seniorenkarte für Personen ab 63 Jahren.  

Kosten für Fahrten außerhalb Schleswigs berechnen sich auf Grundlage von Tarifzonen (Regional-

zonen). Je mehr Tarifzonen durchfahren werden, desto höher ist der Ticketpreis. Aufgrund der Ta-

rifzonenregelung werden Fahrten in die nächstgelegenen größeren Städte Flensburg und Kappeln 

schnell teuer. Die Kosten für eine Hin- und Rückfahrt nach Flensburg oder Kappeln liegen bei 

16,40 Euro. Eine Monatskarte liegt bei 128 Euro, im Rahmen des Jobtickets bei 112,75 Euro. Die 

Kosten in Verbindung mit der mangelnden Taktung im Busverkehr ist für Pendelnde wenig attrak-

tiv.  

Darüber hinaus besteht keine Möglichkeit, die Tickets online oder per App zu erwerben. Obwohl 

ein Großteil der Buslinien durch die DB Regio betrieben wird, ist eine Buchung von Tickets über 

die DB App oder die Homepage nicht möglich. Ein Ticketerwerb ist nur direkt bei dem/der Busfah-

rer*in gegen Barzahlung möglich. Zudem ist eine Tarifauskunft nur über die Tarif-Tabelle des VSF 

oder den/die Busfahrer*in selbst möglich. Einen Haltestellenaushang zu den Tarifen gibt es an 

den Bushaltestellen nicht. 
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Die Kosten für Bahnfahrten, kombinierte Bus- und Bahnfahrten sowie Fahrten über die Kreis-

grenze hinweg, z. B. von Schleswig nach Eckernförde, berechnen sich wiederum nach dem Schles-

wig-Holstein-Tarif des Nahverkehrsverbunds Schleswig-Holstein. Eine Tageskarte nach Flensburg 

mit Nutzung der Regionalbahn beträgt 17,50Ǟ und liegt damit über dem Tarif der VSF. Anders als 

bei dem Tarif des VSF in Schleswig ist es möglich, Tickets des SH-Tarifs über die DB beziehungs-

weise NAH.SH App oder die jeweiligen Internetseiten zu buchen. Es gibt demnach keine Möglich-

keit, Tickets der unterschiedlichen Tarife gebündelt über ein digitales Medium zu erwerben bzw. 

eine Tarifauskunft zu erhalten.  

Barrierefreiheit der Haltestellen des ÖPNV 

Die im Untersuchungsgebiet gelegenen Bushaltestellen weisen hinsichtlich ihrer Barrierefreiheit 

große Defizite auf. Abgesehen von den Bushaltestellen auf Höhe des Helios-Klinikums und an der 

Kreuzung Am Brautsee/ Erlenweg besitzt keine der anderen Haltestellen ein taktiles Leitsystem, 

welches zugleich durch eine kontrastreiche Farbe für einen deutlich abgegrenzten Haltestellenbe-

reich sorgen würde. Auch Haltestellenborde, die insbesondere für Personen mit Gehbehinderung 

eine Voraussetzung für barrierefreies Ein- und Aussteigen darstellen, fehlen bei allen Haltestellen 

bis auf die beiden bereits erwähnten Haltestellen (vgl. Abbildung 25, links). 

Abbildung 25: Mit taktilem Leitsystem und Haltestellenbord ausgestattete Haltestelle auf 
Höhe des Helios-Klinikums (links) und mangelnde Ausstattung der Haltestelle Moldeniter Weg 
(rechts). 

   

Quelle: Planersocietät. 

Des Weiteren weist keine der Haltestellen eine dynamische Fahrgastinformation auf, die über Ab-

fahrten und etwaige Verspätungen informiert. Dementsprechend fehlen auch auf Knopfdruck an-

forderbare akustische Durchsagen, die für Menschen mit Sehbehinderung eine wichtige Orientie-

rungshilfe darstellen. Hinzu kommt, dass bei nahezu allen Bushaltestellen im Untersuchungsge-

biet ein gut erkennbarer Haltestellenname fehlt. Bei der Bushaltestelle im nördlichen Abschnitt der 

Mozartstraße fehlen sogar jegliche Beschilderungen und Fahrpläne, sodass nicht ersichtlich ist, ob 

die Haltestelle überhaupt vom Busverkehr bedient wird (vgl. Abbildung 26). Darüber hinaus fehlen 
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an einigen Haltestellen adäquate Sitzmöglichkeiten, die mobilitätseingeschränkten Personen das 

Warten auf den nächsten Bus erleichtern. 

Abbildung 26: Nicht mehr genutzte Bushaltestelle im nördlichen Bereich der Mozartstr. 

    

Quelle: Planersocietät. 

Auch hinsichtlich der Ausstattung der Haltestellenbereiche mit ebenen und rutschfesten Bodenbe-

lägen gibt es im Untersuchungsgebiet Defizite, wobei die Haltestelle am Moldeniter Weg (vgl. Ab-

bildung 25, rechts) hervorzuheben ist: Dort fehlt ein befestigter Bodenbelag komplett, sodass ins-

besondere in Regenwettersituationen der wassergebundene Belag schnell aufweicht und einen 

Einstieg für mobilitätseingeschränkte Personen nahezu unmöglich macht. Die Stadt Schleswig 

baut die Bushaltestellen im Stadtgebiet schrittweise barrierefrei um. In den kommenden Jahren ist 

auch in St. Jürgen mit dem barrierefreien Umbau weiterer Bushaltestellen zu rechnen. 

3.3.2 Zusammenfassende Mängel-  und Potenzialanalyse 

Mängel 

¶ Kein Nacht-Linien-Angebot 

¶ Geringe Taktung insbesondere am Wochenende 

¶ Direktverbindung zum Bahnhof unter der Woche nur stündlich  

¶ Mangelhafte Ausstattung der Bushaltestellen 

¶ Bushaltestellen lediglich vereinzelt barrierefrei ausgestaltet  

¶ Tickets für den Tarif der Verkehrsbetriebe Schleswig-Flensburg (VSF) können nicht online 

oder über eine App gebucht werden  
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¶ Undurchsichtiges Ticketsystem: Tarifauskunft für Fahrten mit den Verkehrsbetriebe 

Schleswig-Flensburg (VSF) digital nicht möglich  

¶ Hohe Ticket-Preise in umliegende größere Städte aufgrund Tarifzonenregelung  

¶ Bus aufgrund der Taktung, der Fahrtzeit und der Kosten für Pendelnde wenig attraktiv 

¶ Durch Fest-Ticketpreis sind Kurzstrecken innerhalb Schleswigs verhältnismäßig teuer  

Potenziale 

¶ Gute Abdeckung des Quartiers durch Bushaltestellen 

¶ Mehrere Buslinien verkehren im Quartier  

¶ Direktverbindungen zum ZOB/Innenstadt und ins Umland vorhanden, jedoch deutlich län-

gere Fahrtzeit im Vergleich zum Pkw  

¶ Keine Ticketsuche durch festen Ticketpreis innerhalb Schleswigs  

¶ SH-Tarif online oder per App buchbar 

¶ Möglichkeiten Job- und Schülertickets sowie Seniorenkarten zu erwerben 

¶ Schrittweise erfolgender barrierefreie Ausbau der Bushaltestellen 

3.4 Fließender Kfz-Verkehr 

3.4.1 Bestandsaufnahme 

Straßennetz und Erreichbarkeiten 

Das Straßennetz im Untersuchungsgebiet St. Jürgen besteht überwiegend aus Wohnstraßen mit 

kleinräumiger Verbindungsfunktion. Mit der K 129 (St. Jürgener Straße und Mühlenredder) gibt es 

im Quartier darüber hinaus auch eine klassifizierte Hauptverkehrsstraße, die St. Jürgen mit dem 

nördlich gelegenen Gewerbegebiet sowie den westlich gelegenen Stadtteilen verbindet. Weiterhin 

ist von St. Jürgen aus die Autobahn 7 in weniger als 10 Fahrminuten erreichbar, womit eine gute 

überregionale Anbindung des Quartiers für den Kfz-Verkehr gewährleistet ist. Auch die Innenstadt 

Schleswigs ist in Abhängigkeit vom Startpunkt innerhalb des Quartiers in fünf bis sieben Fahrmi-

nuten schnell zu erreichen. 
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Abbildung 27: Oberflächenschäden in der Asphaltdecke im Johannistaler Weg (links) und Ul-
menweg (rechts) 

    

Quelle: Planersocietät. 

Die Infrastrukturen für den fließenden Kfz-Verkehr im Quartier weisen an vielen Stellen Mängel 

auf: Dazu zählen vor allem Oberflächenschäden in der Asphaltdecke, wie z.B. in den Straßen Drei 

Kronen, Moldeniter Weg, Johannistaler Weg und Ulmenweg (vgl. Abbildung 27).Darüber hinaus 

fallen insbesondere in den Wohnstraßen im Quartier an vielen Stellen überdimensionierte Kreu-

zungsbereiche auf, beispielsweise am Knoten Klensbyer Straße/ Am Brautsee oder Mozartstraße/ 

Moldeniter Weg (vgl. Abbildung 28). 

Abbildung 28: Überdimensionierte Kreuzungsbereiche Klensbyer Str./ Am Brautsee (links) 
und Mozartstr./ Moldeniter Weg (rechts) 

    

Quelle: Planersocietät. 

Ergebnisse der Verkehrszählung 

Im März 2022 wurden an mehreren Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet Verkehrszählungen 

durchgeführt, sowohl an einem Werktag (Donnerstag, 10.03.2022) als auch an einem Samstag 

(12.03.2022). Die gewählten Zählzeiträume lagen außerhalb der Ferienzeiten und es wurden zu-

dem keine besonderen Ereignisse (z. B. Veranstaltungen mit erhöhtem Verkehrsaufkommen im 

Quartier) verzeichnet. Somit bilden die gewonnenen Ergebnisse bestmöglich die alltägliche Ver-

kehrssituation in St. Jürgen ab. Die Zählungen fanden zwischen 6-10 Uhr und 15-19 Uhr statt. Die 

Ergebnisse wurden anschließend auf die tägliche (DTV) sowie werktägliche Kfz-Belastung (DTVw) 
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hochgerechnet. Zudem wurde jeweils die vormittägliche und nachmittägliche Spitzenstunde er-

mittelt.7 

Die gewonnenen Ergebnisse bestätigen den bereits qualitativ gewonnenen Eindruck, dass entlang 

der St. Jürgener-Straße hohe Kfz-Belastungen zu verzeichnen sind. Dies betrifft insbesondere den 

nördlichen Abschnitt zwischen Mühlenredder und Schleidörfer Straße: Auf dem Abschnitt zwi-

schen Mühlenredder und Drei Kronen ist in beide Richtungen jeweils eine werktägliche Kfz-Belas-

tung von ungefähr 4.500 Kfz zu verzeichnen. Der südliche Abschnitt der St. Jürgener Straße im 

Bereich des Krankenhauses weist mit ca. 2.200 Kfz in südlicher und 3.300 Kfz in nördlicher Rich-

tung deutlich geringere Belastungen auf, da ein Teil der Verkehre über den Mühlenredder in das 

Quartier ab- bzw. einfließt. Die hohen Kfz-Belastungen im nördlichen Abschnitt der St. Jürgener 

Straße gehen zudem mit Einschränkungen hinsichtlich der Luft-  und Lärmbelastung einher, was 

sich insbesondere auf die dort vereinzelt vorhandenen Wohnnutzungen nachteilig in Bezug auf die 

Gesundheit der Bewohnenden und die Aufenthaltsqualität auswirkt. 

Abseits der Hauptverkehrsstraßen sind die Kfz-Belastungen erwartungsgemäß wesentlich gerin-

ger und betragen in den meisten Fällen lediglich wenige Hundert Fahrzeuge je Richtungsbezie-

hung. Etwas höher sind die Kfz-Belastungen am Knoten Moldeniter Weg/ Am Brautsee: Dort be-

trägt die werktägliche Kfz-Belastung von der Straße Am Brautsee ausfahrenden Fahrzeugen in 

Richtung St. Jürgener Straße ca. 1.100 Fahrzeuge. Dies deutet auf eine hohe Bedeutung der 

Straße Am Brautsee als zentrale Verbindungsachse innerhalb des Quartiers St. Jürgen hin. 

 

7 Zur Hochrechnung der Zählergebnisse vom Samstag, 12.03.2022, wurde auf Grundlage der vorhandenen Zähldaten zwischen 6-
10 und 15-19 Uhr sowie weiterer theoretisch hergeleiteter Annahmen eine separate Tagesganglinie entwickelt. Diese unter-
scheidet sich von der gewählten Tagesganglinie vom Donnerstag, 10.03.2022, dahingehend, dass die Spitzenstunde zwischen 
11-12 Uhr liegt und die Verkehrsstärken anschließend langsam zurückgehen. Grund hierfür ist das geringere Aufkommen an 
Pendler*innen, die an den Wochentagen Montag-Freitag insbesondere in den Morgen- und Nachmittagsstunden für ein ho-
hes Kfz-Aufkommen sorgen. 
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Abbildung 29: Ergebnisse der Verkehrszählung an einem Wochentag (Hochrechnung auf 
DTVw) 

 

Darstellung: Planersocietät. 

Erwartungsgemäß ist das Aufkommen an Kfz samstags geringer als am Donnerstag: Grund hierfür 

ist das hohe Aufkommen an Pendler*innen an den Werktagen. Besonders deutlich fällt der Unter-

schied in den Morgenstunden zwischen 6-10 Uhr auf: So ist beispielsweise am nördlichen Arm des 

Knotens Am Brautsee/ Erlenweg das Verkehrsaufkommen samstags um 76 Prozent niedriger im 

Vergleich zum Donnerstag. Ähnliches lässt sich entlang der St. Jürgener Straße beobachten: Dort 

ist das Verkehrsaufkommen am nördlichen Arm des Knotens St. Jürgener Straße/ Moldeniter 
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Weg/ Mühlenredder um 48 Prozent niedriger. In den Nachmittags- und Abendstunden (15-19 Uhr) 

fällt die Reduktion des Verkehrsaufkommens etwas geringer aus: Diese beträgt minus 41 Prozent 

(Am Brautsee) bzw. minus 32 Prozent (St. Jürgener Straße). Im gesamten Tagesverlauf fallen die 

Unterschiede geringer aus, da sich die verkehrliche Spitzenstunden samstags nicht auf die Mor-

gen- und Nachmittagsstunden konzentrieren, sondern auf die Mittagszeit. 

Abbildung 30: Ergebnisse der Verkehrszählung an einem Samstag (Hochrechnung auf DTV) 

 

Darstellung: Planersocietät. 
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3.4.2 Zusammenfassende Mängel-  und Potenzialanalyse 

Mängel 

¶ hohe Kfz-Belastung entlang der nördlichen St. Jürgener Straße führt zu Luft-  und 

Lärmemissionen 

¶ zum Teil überdimensionierte Infrastrukturen für den Kfz-Verkehr 

¶ Oberflächenschäden an vielen Stellen 

Potenziale 

¶ gute Erreichbarkeit der Innenstadt und überregionale Anbindung 

¶ Modaler Filter Seeweg 

3.5 Ruhender Kfz-Verkehr 

Im Untersuchungsgebiet gibt es an zahlreichen dezentral gelegenen Stellen parkende Kfz. Dabei 

dominieren Stellplätzflächen, die den Mieter*innen der jeweils angrenzenden Wohngebäuden vor-

behalten sind. Darüber hinaus gibt es weitere öffentlich zugängliche Parkflächen, von denen keine 

einer Parkraumbewirtschaftung unterzogen ist. Lediglich für den Parkplatz Am Brautsee/ Erlen-

weg wurde eine Parkscheibenregelung und eine Begrenzung der werktäglichen Parkdauer auf 

maximal 2 Stunden zwischen 8 und 18 Uhr festgelegt (vgl. Abbildung 30). Ausgewiesene Parkflä-

chen für Menschen mit Behinderungen oder E-Pkws gibt es nicht.  

Abbildung 30: Werktags für maximal zwei Stunden tagsüber kostenlos nutzbar: Der Parkplatz 
Am Brautsee/ Erlenweg. 

    

Quelle: Planersocietät. 

Darüber hinaus gibt es im Untersuchungsgebiet weitere Parkplätze, für die keine Parkregelung 

vorliegt und die sich in der Regel in einem schlechten baulichen Zustand befinden, etwa aufgrund 

fehlender Markierungen der einzelnen Parkflächen (vgl. Abbildung 31). 
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Abbildung 31: Parkplätze ohne Parkregelung und ohne Markierungen in der Mozartstr. (links) 
und im Altfeld (rechts). 

   

Quelle: Planersocietät. 

Neben zusammenhängenden Parkplätzen wird in St. Jürgen an zahlreichen Stellen im Seitenraum 

auf dafür nicht ausgewiesenen Flächen geparkt (vgl. Abbildung 32). Dies kann in manchen Fällen 

Gefährdungssituationen begünstigen, etwa wenn parkende Kfz die Sichtbeziehungen an wichtigen 

Wegeverbindungen für den Fußverkehr einschränken oder in Kreuzungsbereichen parken. Das 

Parken in Kreuzungsbereichen verdeutlicht die sehr kfz-orientierten Straßenräume und zugleich 

wenig attraktiven Seitenräume.  

Abbildung 32: Parkende Kfz im Seitenraum Am Brautsee (links) und Seekamp (rechts). 

   

Quelle: Planersocietät. 

An einzelnen Stellen im Untersuchungsgebiet sind deshalb abschnittsweise Bereiche mit absolu-

tem oder eingeschränktem Halteverbot ausgewiesen, etwa im Bereich von Bushaltestellen und vor 

der St. Jürgen-Schule (vgl. Abbildung 33, rechts). Ein Parkleitsystem oder eine Ausweisung von 

öffentlichen Parkplätzen gibt es in St. Jürgen nicht.  


































































































