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1  EINLEITUNG

Verkehr fungiert als Instrument zur Gewahrleistung und Umsetzung von Mobilitat.
Zielorientierte Verkehrs- und Mobilitatskonzepte gewinnen daher im Zuge der
integrierten Verkehrsplanung zunehmend an Bedeutung. Nicht nurin Stadten, sondern
auch in Gemeinden und Kommunen ist dieser strategische Planungsansatz der erste
und langfristige Schritt zur nachhaltigen und sicheren Mobilitdits- und
Verkehrsentwicklung. Dabei steht zugleich auch immer die Stadt- bzw.
Gemeindeentwicklung sowie dessen Lebens- und Aufenthaltsqualitdt im Fokus der

Untersuchung.

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung beinhaltet neben dem traditionellen
Infrastrukturausbau und verkehrslenkenden MaBnahmen auch nachfrage-
beeinflussende MaRkRnahmen des Mobilitditsmanagements. MaRRnahmen, die das
Verkehrsverhalten hin zum Mobilitatsverbund beeinflussen, koénnen einen
signifikanten Beitrag zur Verkehrsentlastung und zur Eingrenzung von Emissionen

leisten.

1.1 Anlass und Aufgabenstellung

Friedrichstadt steht vor der Aufgabe, eine nachhaltige und zugleich zukunftsfahige
Mobilitdt zu entwickeln, die den vielfdltigen Anforderungen einer lebendigen Stadt
gerecht wird. Klimaschutz, Verkehrsverlagerung, gute Erreichbarkeit, hohe
Aufenthaltsqualitdit sowie die Bedirfnisse von Einwohnenden, Gasten,
Gewerbetreibenden und weiteren Verkehrsteilnehmenden missen in Einklang

gebracht werden.

Besonders deutlich treten die bestehenden Herausforderungen im Umgang mit dem
ruhenden Verkehr hervor. In der historischen Innenstadt entstehen regelmalig
Nutzungskonflikte im offentlichen Raum, die durch einen hohen Anteil an
Parksuchverkehr verstarkt werden und sich nachteilig auf Lebensqualitat,
Verkehrssicherheit und  Erreichbarkeit anderer Verkehrsteilnehmergruppen
auswirken. Zudem bindet der ruhende Verkehr wertvolle Flachen, die fir Nahmobilitat,
Aufenthaltsraume oder stadtebauliche Entwicklungen sinnvoller genutzt werden

konnten.
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Das vorliegende Mobilitatskonzept hat daher die Aufgabe, Strategien zur Reduzierung
und Lenkung des Parksuchverkehrs zu entwickeln und gleichzeitig ein Mobilitatssystem
aufzuzeigen, das Nahmobilitdt, den offentlichen Personennahverkehr, Sharing-
Angebote und touristische Anforderungen gleichwertig bericksichtigt und sinnvoll

miteinander verknupft.

1.2 Vorgehensweise und Arbeitsprogramm

Die konkrete Erarbeitung des vorliegenden Mobilitdatskonzeptes fir Friedrichstadt folgt
einem flnfstufigen Bearbeitungsmodell, welches sich im Aufbau der schriftlichen
Ausarbeitung widerspiegelt. Im ersten Schritt wird eine Bestands- und Defizitanalyse
durchgefihrt. Der Planungsraum wird vorgestellt und die verkehrliche Infrastruktur fir
alle Verkehrstrager aufgezeigt. Die Art der Verkehrsfihrung der verschiedenen
Verkehrstrager im Bestand wird sowohl Uiber eine 360°-Bilderfassung als auch Gber
Ortsbesichtigungen aufgenommen. Uberdies wird das bestehende Mobilitdtsangebot
in Friedrichstadt analysiert. Auch eine Unfallauswertung wird gemaRk dem Merkblatt
zur ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen [1] durchgefihrt. Defizite
werden im Zusammenhang einer Gesamtnetzbetrachtung sowie einer punktuellen

Begutachtung spezifischer Defizitstellen betrachtet.

Aus den Ergebnissen der Bestands- und Defizitanalyse werden Starken und Schwéachen
aller Verkehrstrager und deren Infrastrukturen abgeleitet. Basierend auf den
Erkenntnissen wird ein Leitbild und Zielkonzept fiir die zukiinftige verkehrliche
Entwicklung in Friedrichstadt abgeleitet. Auch hierbei werden die Ergebnisse der
Beteiligungsformate einbezogen und geben die grundsatzliche Entwicklungsrichtung

vor.

Auf Grundlage der Bestands- und Defizitanalyse sowie des Leitbildes und Zielkonzeptes
werden in der MaBnahmenentwicklung MalRnahmenpakete zur Beseitigung der
Defizite hergeleitet. Die drei wichtigen Stellschrauben, auch die drei ,Vs“ der
integrierten Verkehrsplanung genannt, die eine Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung

einleiten kénnen, sind:

Stadt Friedrichstadt
Mobilitdtskonzept

WWW. .sh



Einleitung Seite 7

Verkehrs-
verbesserung

Verkehrs-

verlagerung ¢
O O e

ﬂ.\
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Abbildung 1.1: Die drei Vs der integrierten Verkehrsplanung

Dabei stehen die Verlagerung von Verkehren auf den Umweltverbund (zu diesen
zahlen die umweltvertraglichen nichtmotorisierten Verkehrsmittel, wie der Rad- und
FuBverkehr sowie der OPNV und Sharingangebote), die Vermeidung von Verkehren

sowie die Verbesserung der allgemeinen Verkehrsqualitat und -sicherheit im Fokus.
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2  PLANUNGSGRUNDLAGEN

Mit den Planungsgrundlagen wird in dem folgenden Kapitel der aktuelle Stand der
Technik aus Regelwerken, Gesetzen und den neuesten Forschungserkenntnissen
aufgeflihrt, der Basis der Verkehrs- und Mobilitdatsplanung ist. Die Planungsgrundlagen
sollen zum einen den technischen Hintergrund zum Verstandnis der
MaRnahmeninhalte in Kapitel 5 liefern und zum anderen fir Uber das Konzept

hinausgehende MalRnahmen fir Friedrichstadt anwendbar sein.

2.1 Planungsgrundsatze FuBverkehr

Jede Wegekette beinhaltet einen Anteil, der zu Ful® zurtickgelegt wird. Folglich sind alle
Verkehrsteilnehmenden zwischen Quelle und Ziel auch Personen zu FuB. Der
FulBverkehr als sensibelste und schwachste Verkehrsform stellt ein breites
Anforderungsspektrum an die Planung, wie beispielsweise Sicherheit, Umwegearmut,
Gestaltung, Ubersichtlichkeit und Orientierung. Eine qualitativ hochwertige
FuRverkehrsinfrastruktur in einem entsprechend ausgestalteten Netz ermdglicht allen
Teilen der Bevolkerung eine eigenstandige und selbstbestimmte Fortbewegung und
kann die Bereitschaft, Wege zu FulR zurlickzulegen, erhdohen. Hierbei gilt die
ausreichende Dimensionierung der FuRverkehrsfliche neben einem engmaschigen
Wegenetz mit moglichst direkten Verbindungen sowie Barrierefreiheit als wesentliche
Kriterien fir die Sicherheit und den Komfort der Personen zu Ful3. Nachfolgend werden
die typischsten Fiihrungsformen, einschlieflich ihrer MindestmaRe und Einsatzgrenzen

dargestellt.
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StraRenunabhangig Mischverkehrsflache
geflihrte Gehwege (befahrbare Wohnwege)

23,00m 24,50m 22,50m 22,75m
= 0,2 m Abstand + 1,80m Verkehrsraum =0,2 m Abstand + 1,80m Verkehrsraum
MaRnahmen im Querverkehr: wenn MaRnahmen im Querverkehr: + 0,5 m Sicherheitstrennstreifen + 0,75 m Sicherheitstrennstreifen
StraRen gequert werden notwendig nicht notwendig zur Fahrbahn/zum ruhenden Verkehr zur Fahrbahn/zum ruhenden Verkehr

150 Kfz/h
= i >

' ' Quelle: ERA 2010/EFA 2002 - Grafik: Wasser - und Verkehrs - Kontor GmbH

@ WASSER- UNO VERKEHAS- KONTOR @ ﬁ
« = = & ONE _

Abbildung 2.1: Formen der FufSverkehrsfiihrung nach EFA 02 [2], ERA 10 [3], RASt 06 [4]
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Barrierefreiheit

,Menschen mit unterschiedlichen Fdhigkeiten haben unterschiedliche
verkehrsbezogene Bedarfe”, heilt es in den Hinweisen fiir barrierefreie
Verkehrsanlagen (HBVA 11) [5]. Dabei sind Mobilitatsbehinderungen nicht
zwangslaufig mit korperlichen oder geistigen Einschrankungen verbunden, ebenso
wenig andersrum. Die Zielgruppe fir barrierefreie Verkehrsanlagen ist breit gefachert:
Korperlich behinderte Menschen, sehgeschadigte Menschen, horbehinderte
Menschen, sprachbehinderte Menschen, Menschen mit kognitiven
Entwicklungsbeeintrachtigungen und psychisch behinderte Menschen sowie im
erweiterten Sinne reisebedingte Mobilitatsbehinderungen (Gepack, Kinderwagen,
Fahrrader, Einkdufe, werdende Miitter, Ubergewichtige, Ortsunkundige, Menschen
mit tempordren Einschrankungen und Sprachunkundige sowie altersbedingte
Mobilitatsbehinderungen bei Kleinkindern und alteren Menschen) sind im Zuge der
Barrierefreiheit zu berlicksichtigen. Zur Gewdhrleistung einer Zuganglichkeit
offentlicher Raume fir samtliche Personengruppen sind Verkehrsanlagen stets
barrierefrei herzustellen. Bei der Planung und Umgestaltung ist das Zwei-Sinne-Prinzip
zu beriicksichtigen. Dieses besagt, dass mindestens zwei der drei Sinne (Horen, Sehen,
Tasten) angesprochen werden. Sehbehinderte und blinde Menschen bendtigen eine
taktile Bordsteinhohe von mindestens 3 cm, besser 6 cm, um den Ubergang auf die
StrafRe zu erfassen. Fir Rollstuhlfahrende oder Menschen mit Rollator hingegen sollte

eine Nullabsenkung vorgesehen werden.
Anlagen fir den Querverkehr

Die StVO [6] legt grundsatzlich stralenverkehrsrechtliche Regelungen zum Queren von
Fahrbahnen fest. Unabhangig von verkehrsrechtlichen Festlegungen kann das Queren
zum Erleichtern fur FuRverkehre durch bauliche Querungsanlagen unterstiitzt werden.
Bauliche Querungsanlagen zielen immer darauf ab, eine optische Hervorhebung zu
schaffen und kénnen ebenfalls eine fahrdynamische Wirkung erzielen. Unabhangig
vom Querungsbedarf werden Querungsanlagen insbesondere zweckmafRlig, wenn
schutzbedurftige Personen zu FuR, wie Kinder und altere Menschen, vermehrt queren
(vgl. EFA02 [2]). Nachfolgend werden typische Querungsanlagen und ihre

Einsatzgrenzen dargestellt.
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Querungsanlage (Gesicherte) Querungsanlage mit Vorrang und baulicher Unterstitzung
Vorgezogener Seitenraum ohne Vorrang

EaRibaknet mit baulicher Unterstiitzung - -
(Fahrbahneinengung) (Mittelinsel) Teilaufpflasterung FuBgangeriiberweg FuRgangeriiberweg
(Gehwegiiberfahrt) (Zebrastreifen) (Zebrastreifen) + Mittelinsel

Anordnung durch StraRenverkehrsbehdrde notwendig

Vorrang FuBlverkehr (Kfz-Verkehr wartepflichtig)

StraBenraumgestaiterisches Element StraRenraumgestalterisches Element Im Zuge von Vorfahrtsstralen moglich

ﬁ 750 Kiz/h + ﬁ 100 Fg/h ﬁ 650 Kfa/h + ﬁmn Fg/h E 1,100 Kfz/h+ ﬁ 100 Fg/h
ﬁ 1,300 Kez/h+ ﬁ 50 Fg/h

keine Notwendigleit

= 1100 kt/n + £ soram = oo+ Raoorem

ﬁxmomﬁwﬁ 50 Fg/h

Quelle: EFA 2002 - Grafik: Wasser - und Verkehrs - Kontor GmbH

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENEURWISSEN FOR DAS BAUW|

WIS P A e

Abbildung 2.2: Anlagen fiir den Querverkehr gemdfs EFA 02 [2]
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2.2 Planungsgrundsatze Radverkehr

Zur Starkung des Radverkehres als effizientes und attraktives Verkehrsmittel bedarf es
einer sicheren und kontinuierlichen Radverkehrsinfrastruktur. Es gilt eine Vielzahl von
Uber die Jahrzehnte angewendeten Radverkehrsfiihrungen in eine einheitliche Form
zu bringen. Hiermit wird auch Anspriichen von Pkw-Nutzenden nachgegangen, da im
unglinstigsten Fall beim Abbiegen an bis zu drei Stellen mit Radfahrenden aus
unterschiedlichen Richtungen zu rechnen ist. Durch eine Fiihrung des Radverkehres
auf der Fahrbahn riickt der Radverkehr dauerhaft in das Sichtfeld des Kfz-Verkehres

und eine Entflechtung von Radfahrenden und Personen zu Ful} erfolgt.

Gemal StVO [7] und der zugehorigen Verwaltungsvorschrift VwV-StVO [8] ist im
Grundsatz eine Radverkehrsfilhrung auf der Fahrbahn vorzusehen. Eine
Benutzungspflicht von Radwegen ist nur vorzusehen, wenn aufgrund Oortlicher
Verhéaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Rechtsgutbeeintrachtigung Ubersteigt, wie beispielsweise ein hohes Kfz-
Verkehrsaufkommen, ein hoher Schwerverkehrsanteil oder wenn eine starke Steigung
vorliegt. Die Pflicht zur Benutzung von Radwegen besteht weiterhin nur, wenn diese
durch eines der Verkehrszeichen 237, 240 oder 241 gekennzeichnet sind (weilRes
Fahrrad auf blauem Grund). Die Eignung bestimmter Fihrungsformen hangt im
Wesentlichen von der Starke und der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehres ab.
Den Belastungsbereichen werden durch die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA 10) [3] zweckmaRige Fihrungsformen zugeordnet, wobei zwischen diesen keine
harte Trennlinie, sondern vielmehr ein weicher Ubergangsbereich besteht (siehe
Abbildung 2.3).

Eine Einstufung des Belastungsbereiches erfolgt nach der genannten Richtlinie vom
Grundsatz lber die Verkehrsstarke im Straenquerschnitt zur Spitzenstunde des Kfz-

Verkehres.
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Fahrradstrafle

24,0m 10,75 m Skherheltstrennstreifen o6 5 1 bic 700 kiz/h (Uberhelen (30 ) 1,50m + 24,50 m Restishrbihnbreite 22,50m 21,50m 22,00m 22,75m 2275m
A aTdem Yerkew 2 7.0 m bei 700 Kiz/h (Uberholen (&) <6,0m {Uberhoter(X) ) =02 m Abstand + 1,80m Verkehrsraum +0,75 m Sicherheitstrennstreifen +0,75 m Sicherheitstiennstreifen  =2,0m Radweg+0,75 m Sicherheitstrenn- = 0,2 m Abstand + 1,80m Verkehrsraum
<60m Mﬂ'@ ) +5,50 m (O holen ohne Geganverkehr ’ 27.0m (Uberhoten &) +0,75 m Skt i 2ur Fatwbahn/ruhendem Verkehr 2um ruhenden Veckehr streifen zur Fahrbahn/ruhendem Verkehr < 0,75 m Sicherheitstrennstreifen

27,0m (Oberholen &) zur Fahrbahn/ruhendem Verkehr zweckmiiftig 2 3,00 m (Zweirichtungsvorkshr, einseitig) zur Fahrbahn/ruhendem Verkehr

e Separiersa
‘ i 2.500 Kfz/24h 4.000 Kfz2/24h 8.000 f'l/!dh 11.000 .Kh/24h 18,0000}(!!/24’\
1 1 .
T T L T ! § .

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN

INGENICIRE KNOGER & WY Fahrradstrafie

- L] - -

Abbildung 2.3: Formen der Radverkehrsfiihrung nach ERA 10 [3], RASt 06 [4]
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Fahrradabstellanlagen

Sichere und geordnete Abstellmoglichkeiten fir Fahrrader zahlen zu den einfach,
schnell und relativ kostengiinstig umzusetzenden MaBBnahmen zur Forderung des
Radverkehres. Gute Fahrradabstellanlagen, richtig im offentlichen Raum platziert,

sorgen fir Ordnung und steuern ein harmonisches Miteinander.

Fahrradbligel stellen eine einfache und kostenglinstige Maoglichkeit dar, sichere
Abstellmoglichkeiten flir Fahrrader bereitzustellen. Fahrradbligel eignen sich auch
dazu, unberechtigtes Parken von Autos zu verhindern, z.B. um Sichtbeziehungen an
Kreuzungen frei zu lassen. Mobile Varianten eignen sich fiur kurzfristige MaRnahmen,
z.B. auf Stadtfesten. Bereits einzelne Fahrradbiigel an Bushaltestellen erh6hen die
Reichweite und Attraktivitit des OPNV. Eine Uberdachung der Fahrradabstellanlage
ggf. auch mit Seiten- und Riickwand als Wetterschutz bietet zusatzlichen Komfort.
Fahrradabstellanlagen mit Witterungsschutz sollten insbesondere im Bereich von
Kindertagesstatten und Schulen sowie weiteren zentralen Einrichtungen der
Daseinsvorsorge und 6ffentlichen Gebauden in ausreichender Anzahl vorhanden sein.
Bei Neuplanungen oder Optimierungen von Abstellanlagen ist eine ausreichende
Dimensionierung fur Lastenfahrrader und Fahrradanhanger sowie die Moglichkeit zum

Abstellen von Laufradern und Kinderwagen zu berlicksichtigen.

Eine Giberdachte Bike+Ride-Anlage sollte der Mindeststandard an jedem Bahnhof sein.
Besser ist eine Fahrradsammelgarage, am besten mit einem elektronischen
SchlieRsystem. Sie bietet Schutz vor Witterung, Vandalismus und Diebstahl, was

Nutzenden héherwertiger Rader und E-Bikes besonders entgegenkommt.

Fahrradstationen sind lberdachte und (elektronisch) bewachte Abstellanlagen fiir
Fahrrader, die Uiber das reine Abstellen hinaus weitere Dienstleistungen anbieten. Das
kéonnen z.B. Reparaturen, Reinigung oder Gepackaufbewahrung, aber auch viele

andere Dienstleitungen wie Fahrradverleih sein.

Anregungen und Hilfestellungen zu Fahrradabstellanlagen und Mobilitatsstationen
(vgl. Kapitel 2.5) bietet z.B. die KielRegion [9].
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2.3 Planungsgrundsatze Kfz-Verkehr

Kfz-Verkehre finden im StralBenraum auf der Fahrbahn statt. Grundsatzlich setzt sich
der StraBenraum aus der Fahrbahn und den sich anschlielenden Seitenrdumen
zusammen. Die erforderlichen Breiten fiir die Dimensionierung der Fahrbahn und der
Seitenrdaume ergeben sich unter anderem aus den zu erwartenden Begegnungen von
Verkehrsteilnehmenden und der Frequentierung (Verkehrsstarke). Die folgende
Abbildung 2.4 zeigt die wesentlichen Merkmale fir die vier malgebenden

StraRenraum- bzw. Fahrbahnbreiten.
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Quelle: RASt 2006 - Grafik: Wasser - und Verkehrs - Xontor GmbH

Abbildung 2.4: Verkehrsrdume nach RASt 2006 [4]

Stadt Friedrichstadt
Mobilitdtskonzept



2 Planungsgrundlagen Seite 17

Kfz-Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung

Ziel der Verkehrsfiihrung ist es, das Gros des Kfz-Verkehrsaufkommens auf dem
vorgesehenen Hauptverkehrsnetz zu bindeln und in dem untergeordneten
Streckennetz lediglich den nutzungsbedingten Quell- und Zielverkehr abzuwickeln.
Baulich und durch stralenbehordliche Anordnungen lassen sich Kfz-Verkehrsstrome
im StraRennetz gezielt fihren, um so das untergeordnete StraRennetz primar dem Ful3-
und Radverkehr vorzuhalten. Das Ziel verkehrsberuhigender Mallnahmen ist es,
Durchgangs- und Schleichverkehr in Wohnquartieren und anderen sensiblen Gebieten
zu unterbinden und damit die Lebensqualitdt fiir die Anwohnenden zu verbessern
sowie zu FuR Gehenden und Radfahrenden eine hdohere Sicherheit und
Verkehrsqualitdat zu bieten. Nachfolgend werden wesentliche Elemente zur

Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung aufgefiihrt.
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Abbildung 2.5: Uberblick verkehrsberuhigender MafSnahmen nach RASt 06 [4]
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Ruhender Verkehr

Park- und Liefervorgange im Straflennetz kdénnen auf Grund der Abwdgung von
Nutzungsansprichen notwendig sein bzw. werden. Grundsatzlich sind Park- und
Liefervorgdnge auf der Fahrbahn (unmarkiert), auf markierten Parkstreifen oder in
Buchten mit vorgezogenem Bordstein, in breiten Mittelstreifen oder in Seitenraumen
mit gekennzeichneten Flachen oder auch ohne Flachenzuweisung moglich.
Unbefestigte Parkflachen eignen sich, um versiegelte Flache zu reduzieren. Alternativ
konnen wasserdurchldssige und begriinte Oberflachenstrukturen zum Einsatz
kommen. Als Beispiel sind Rasengitter zu nennen, die auch mit Fillsteinen oder
Schotter verwendbar sind [10] Park- und Ladevorgidnge weisen besondere
Flachenbedarfe abhangig von der Art der Aufstellung auf. Die folgende Abbildung 2.6

zeigt die drei wesentlichen Maf3e der Parkraumanordnung.

Langsaufstellung Schragaufstellung Senkrechtaufstellung

Quelle: EAR 2023 - Grafin) Wasser - und Varkahrs - Xontor GmbH]

Abbildung 2.6: MindestmafSe fiir die Parkraumdimensionierung [10]
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2.4 Planungsgrundsatze moderner Mobilitatsformen

Multimodalitat beschreibt die grundsatzliche Option fir Nutzende, verschiedene
Verkehrsmittel zu verwenden. Z.B. zwei Tage die Woche mit dem Fahrrad zur Arbeit zu
fahren und die restlichen Tage mit dem Bus/Pkw. Intermodalitat erganzt diese Option
durch die Moglichkeit, zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln (auf einem Weg)
zu wechseln. Z.B. mit dem Fahrrad zum nachsten Bahnhof zu fahren, dieses dort sicher
abzustellen, weiter mit der Bahn zu fahren und am Zielbahnhof zu Ful zur Arbeitsstelle
zu laufen. Moderne Mobilitatsformen fordern die Moéglichkeit multi- und intermodal
unterwegs zu sein und tragen damit einen wesentlichen Aspekt zur Férderung des
Umweltverbundes bei. Im Folgenden wird ein Auszug verschiedener Mobilitatsformen

vorgestellt.
Mobilitatsbanke

Mobilitatsbanke sind Banke, die im offentlichen Raum aufgestellt werden. Durch
Mobilitatsbanke wird ein niederschwelliges Mobilitatsangebot geschaffen, was auf
einfache Art und Weise gemeindelibergreifend Mitfahrgelegenheiten vermittelt.
Personen mit Mitfahrwunsch koénnen durch das Sitzen auf der Bank den
Vorbeifahrenden ihren Fahrtwunsch signalisieren. Mit Hilfe von Klappschildern kann
die Fahrtrichtung angezeigt werden. Neben der Ausnutzung freier Kapazitaten im Kfz-
Verkehr birgt das Angebot von Mitfahrbanken eine soziale Komponente und bietet
einen Raum fiir Begegnungen. Abbildung 2.7 zeigt beispielhaft eine Mitfahrbank mit

Zielanzeiger der KielRegion GmbH.
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Abbildung 2.7: Mitfahrbank der KielRegion GmbH [9]

Parklets

Parklets sind modular gestaltete, vorzugsweise aus Holz konstruierte und stark
begriinte Stadtmobel, die temporar oder dauerhaft im 6ffentlichen StraBenraum —in

der Regel auf ein bis zwei Stellpldtzen des ruhenden Verkehrs — errichtet werden.

Gemal dem Leitfaden der KielRegion GmbH dienen sie als strategisches Instrument
der urbanen Transformation und des Parkraummanagements. lhr primares Ziel ist es,
zuvor exklusiv privat genutzten oOffentlichen Raum (Kfz-Stellflaichen) zu
rekommunalisieren und der Allgemeinheit als multifunktionale Aufenthalts-,
Begegnungs- und Grinflaiche wieder zur Verfliigung zu stellen. Im Rahmen der

integrierten Verkehrsplanung entfalten Parklets multidimensionale Synergieeffekte:

e Steigerung der Aufenthaltsqualitat: Sie schaffen (konsumfreie) Verweilbereiche
im direkten Wohn- und Geschaftsumfeld und tragen zur Belebung von

QuartiersstralRen bei.

e Verbesserung des Mikroklimas: Durch integrierte Pflanzbeete und
Begriinungselemente wirken sie Hitzeinseln in dicht bebauten Quartieren

entgegen.
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e Multifunktionalitat und Mobilitdtsverkniipfung: Uber die reine Verweilfunktion
hinaus kdnnen Parklets funktionale Zusatzelemente wie Fahrradabstellanlagen,
Mikromobilitats-Sharing-Stationen, Tauschkisten, Bilicherschranke oder
Spielelemente integrieren. Sie unterstitzen damit aktiv den Ful3- und

Radverkehr.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor bei der Umsetzung ist das prozessuale Vorgehen.
Parklets sollten nicht rein top-down verordnet werden, sondern als kooperatives

Element der Birgerbeteiligung verstanden werden:

e Initilerung & Kooperation: Einbindung lokaler Akteure (Anwohnende,

ansassiges Gewerbe, Gastronomie) bereits in der Standortfindung.

e Pilotierungsansatz: Die temporare Einrichtung von Parklets in einer ersten
Pilotphase ermoglicht es, die Akzeptanz und Nutzung vor Ort risikoarm zu

evaluieren, bevor dauerhafte bauliche Veranderungen vorgenommen werden.

e Kompensation und Kommunikation: Der Wegfall von Parkraum muss
transparent kommuniziert und im Kontext des gesamtstadtischen
Parkraummanagements (z. B. durch Quartiersgaragen oder die Reorganisation

von Stellflachen) flankiert werden.
Shared Mobility

Shared Mobility bildet ein zentrales Bindeglied im modernen Umweltverbund. Ziel ist
es, den Besitz eines eigenen Kraftfahrzeugs (Substitutionswirkung) durch flexible,

bedarfsgerechte und geteilte Mobilitatsangebote Uberfllssig zu machen.

Die nachfolgenden Sharing-Formen werden im Regelfall nicht isoliert betrachtet,
sondern systematisch an physischen Knotenpunkten - den sogenannten

Mobilitatsstationen— sowie digital tiber regionale Mobilitatsplattformen gebiindelt.
Bike-Sharing

Bike-Sharing bezeichnet die organisierte, meist kurzfristige Vermietung von
Fahrradern. Nutzerinnen und Nutzer kénnen (iber eine Smartphone-App oder ein
Terminal ein Fahrrad leihen und es nach der Fahrt wieder zurlickgeben. Es dient als
emissionsfreie Option fir Kurzstrecken und schlie8t gezielt die Liicke der ,,Ersten und

Letzten Meile” zum klassischen 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV).
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Betriebssysteme im Vergleich:

e Stationsbasiertes System: Die Ausleihe und Riickgabe ist an fest installierte
physische Stationen oder markierte virtuelle Zonen im o6ffentlichen Raum
gebunden. Dies bietet eine hohe Ordnung im Stadtbild, da wildes Parken
unterbunden wird, und erleichtert dem Betreiber die Wartung und Verteilung
der Flotte.

e Free-Floating-System (stationslos): Die Fahrrader konnen innerhalb eines
definierten Geschaftsgebietes flexibel im 6ffentlichen Raum abgestellt und per
GPS geortet werden. Dies erhoht die Flexibilitat fir die Nutzenden, birgt jedoch

das Risiko von Konflikten auf Gehwegen durch unachtsam abgestellte Rader.
Differenzierung der Fahrzeugflotte:

o Konventionelle Stadtrader: Muskelbetriebene, robuste Fahrrader, ideal fir

kurze, flache Distanzen im urbanen Raum.

e Pedelecs (E-Bikes): Fahrrader mit elektrischer Trittunterstiutzung bis 25 km/h.
Sie erweitern den Einzugsbereich des Radverkehrs deutlich, da sie auch
topografisch anspruchsvollere Strecken, langere Distanzen (z. B. fir Pendler)
oder Fahrten bei Gegenwind miihelos und ohne grofRe kérperliche Anstrengung

ermoglichen.

e Lastenrdder (Cargo-Bikes): Speziell konstruierte Fahrrader (oft mit E-
Unterstilitzung) mit einer Transportbox. Sie eignen sich fir den Transport von
Einkdaufen, Gepack oder Kindern und bieten eine direkte Alternative zum Pkw

fur alltagliche Erledigungen.
Carsharing (Organisierte Fahrzeugnutzung)

Carsharing ist die gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen auf Basis einer
Rahmenvereinbarung. Im Gegensatz zur klassischen Autovermietung ist die Anmietung
auch fur sehr kurze Zeitrdume (stunden- oder minutenweise) und rund um die Uhr
vollautomatisch moglich. Es richtet sich an Haushalte und Gewerbetreibende, die nur

unregelmaRig ein Auto bendtigen.
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Betriebsformen im Vergleich:

e Stationsbasiertes Carsharing: Jedes Fahrzeug hat einen festen, reservierten
Stellplatz (oft an einer Mobilitatsstation). Die Fahrt beginnt und endet zwingend
an diesem Stellplatz. Diese Form bietet maximale Buchungsverlasslichkeit
(Planbarkeit flir wichtige Termine oder Wochenendausfliige) und ist extrem
flacheneffizient, da ein festes Carsharing-Auto nachweislich bis zu 20 private

Pkw ersetzen kann.

e Free-Floating-Carsharing: Die Fahrzeuge sind frei im Stadtgebiet verteilt und
konnen per App geortet, spontan angemietet und auf jedem legalen Parkplatz
innerhalb des Geschaftsgebietes wieder abgestellt werden. Dieses System
eignet sich besonders fiir spontane Einwegfahrten im hochverdichteten
urbanen Raum, hat jedoch eine geringere verkehrsentlastende Wirkung als das

stationsbasierte Modell.

e Kombinationsmodelle (Hybrides Carsharing): Verbindet die Vorteile beider
Welten, indem stationsbasierte Fahrzeuge fir geplante Fahrten durch eine

Flotte flexibler Free-Floating-Fahrzeuge erganzt werden.

e Antriebstechnologie: Zur Unterstitzung der lokalen Klimaziele werden
Carsharing-Fahrzeuge bevorzugt als batterieelektrische Fahrzeuge (BEV)
betrieben. Dies setzt voraus, dass die Stellplatze an den Mobilitdtsstationen

direkt mit 6ffentlicher Ladeinfrastruktur gekoppelt sind.
Ridesharing und On-Demand-Mobilitat

Diese Kategorie umfasst Systeme, bei denen Fahrten im motorisierten
Individualverkehr (Pkw oder Kleinbusse) gemeinschaftlich genutzt werden. Ziel ist es,
den Besetzungsgrad von Fahrzeugen (der im Berufsverkehr oft bei unter 1,2 Personen
pro Pkw liegt) zu erhohen, Leerfahrten zu minimieren und bestehende Netzkapazitaten

effizienter zu nutzen.
Ridesharing (Mitfahrsysteme / Fahrgemeinschaften):

e Was es ist: Hierbei teilen sich Personen, die ein dhnliches Start- und Zielgebiet
haben, eine Fahrt in einem privaten Pkw. Der Fahrer nimmt andere Personen
auf einer ohnehin geplanten Route mit (z. B. klassische Pendler-

Fahrgemeinschaften).

Stadt Friedrichstadt
Mobilitétskonzept

Www. .sh



2 Planungsgrundlagen Seite 25

e Analoge Vermittlung (Mitfahrbanke): Eine im 6ffentlichen Raum aufgestellte,
auffallig gestaltete Bank mit Richtungsanzeigern. Personen signalisieren durch
das Hinsetzen und Einstellen des Ziels ihren Mitfahrwunsch. Autofahrende, die
in dieselbe Richtung fahren, kénnen spontan anhalten und die Person
mitnehmen. Dies ist ein besonders im Ilandlichen Raum beliebtes,

niederschwelliges und solidarisches Angebot.

o Digitale Vermittlung (Mitfahr-Apps): Plattformen vermitteln Fahrten in
Echtzeit oder im Voraus zwischen privaten Fahrern und Mitfahrern, oft inklusive

automatischer Kostenaufteilung.
On-Demand-Verkehr (Bedarfsgesteuerter OPNV / Ridepooling):

e Was es ist: Ein flexibler, digital gesteuerter Fahrdienst ohne starren Fahrplan
und feste Linienwege. Fahrgdste mit ahnlichen Routenwiinschen werden von
einem Algorithmus automatisch in ein gemeinsames Fahrzeug (meist

barrierefreie Kleinbusse oder Vans) gebiindelt (,,Pooling”).

¢ Funktionsweise: Die Buchung erfolgt flexibel per App oder Telefon. Das
Fahrzeug steuert keine festen Bushaltestellen an, sondern nutzt ein dichtes
Netz aus physischen oder virtuellen Haltepunkten (z. B. StraRenkreuzungen),

die flir den Fahrgast in wenigen Schritten erreichbar sind.

e Rolle im OPNV: On-Demand-Verkehre dienen als Zubringer zum
Ubergeordneten Schienen- und Busnetz, insbesondere in Zeiten schwacher
Nachfrage (Rand- und Nachtzeiten) oder zur ErschlieBung diinn besiedelter
landlicher Raume, in denen der Betrieb klassischer Linienbusse wirtschaftlich

und okologisch nicht sinnvoll ist.
Ladeinfrastruktur

Die  bedarfsgerechte  Bereitstellung von  Ladeinfrastruktur  bildet das
verkehrstechnische Rickgrat der Elektromobilitat und ist eine fundamentale Saule
moderner, zukunftsorientierter Stadt- und Verkehrsplanung. Flr eine strategische
Raum- und Netzplanung wird die Ladeinfrastruktur im Wesentlichen in zwei

funktionale Kategorien unterteilt:

¢ AC-Normalladepunkte (Wechselstrom, bis 22 kW): Diese sind primar fir

Standorte mit langeren Fahrzeugstandzeiten (Schnittstelle zum ruhenden
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Verkehr) konzipiert. Typische Einsatzbereiche sind Wohnquartiere -
insbesondere zur Versorgung von Haushalten ohne eigenen privaten Stellplatz
(,Laternenparker”) —, Arbeitsstatten sowie Park-and-Ride-Anlagen. Sie eignen
sich zudem ideal fiir die Elektrifizierung von stationsbasierten Carsharing-

Flotten.

e DC-Schnellladepunkte (Gleichstrom, ab 50 kW bis hin zu High-Power-Charging
mit Uber 150 kW): Diese hochleistungsfahige Infrastruktur ist auf kurze,
effiziente Ladevorgdnge im flieBenden Verkehr ausgelegt. Die Platzierung
erfolgt vorzugsweise entlang des Ubergeordneten StraRennetzes (z. B.
Autobahnen, Bundesstrallen) sowie an zentralen Versorgungspunkten wie
Einkaufszentren, Tankstellen oder stark frequentierten

Mobilitdtsknotenpunkten.

Aus planerischer Sicht ist eine unkoordinierte, punktuelle Verteilung von Ladesaulen
im offentlichen Raum zu vermeiden. Stattdessen empfiehlt sich eine systematische
Bundelung an definierten Mobilitatsstationen. Dies schont die stadtebauliche Qualitat,
sichert die Einhaltung barrierefreier Restgehwegbreiten, erleichtert den Netzanschluss
fur die Energieversorger und verkniipft den Ladevorgang direkt mit attraktiven

Umstiegsmoglichkeiten auf andere umweltfreundliche Verkehrstrager.

2.5 Kooperationen in der Region

AktivRegion Schleswig-Holstein

Mit Hilfe einer Bottom-up-Initiative kénnen Menschen der landlichen Regionen
Schleswig-Holsteins fur ihren Ort ldeen entwickeln und durch Fordermittel der
AktivRegion  Schleswig-Holstein mit Unterstiitzung des Ministeriums fir
Landwirtschaft, landliche Raume, Europa und Verbraucherschutz Schleswig-Holstein
umsetzen [11]. Uber die AktivRegion werden Projekte geférdert, die den ldndlichen
Raum zukunftsfahig gestalten und die Lebensqualitat, Wirtschaftskraft und
Gemeinschaft verbessern. AktivRegionen sind als Vereine in lokalen Aktionsgruppen

organisiert.
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NAH.SH GmbH

Die NAH.SH GmbH ist in Schleswig-Holstein fir die Planung, Organisation und die
Abwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehres sowie fiir die Koordination und
nachhaltige Weiterentwicklung der offentlichen Mobilitat zustandig [12]. Als
Aufgabentragerschaft fir das Land Schleswig-Holstein organisiert die NAH.SH den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und foérdert die Intermodalitat im 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV), in dem sie beispielsweise den SPNV mit dem Busverkehr
oder Bike+Ride-Systemen verkniipft, bei der Errichtung von Mobilitdtsstationen und
barrierefreien Haltestellen unterstiitzt sowie Angebote fir bedarfsgesteuerte
Verkehre (On-Demand-Angebote) einrichtet. Die NAH.SH bietet eine Vielzahl von
Angeboten rund um das Thema Mobilitdt im Zusammenhang mit dem OPNV und

stehen den Gemeinden zu diesen Themen beratend zur Verfiigung.
RAD-SH

Im Jahr 2017 wurde die kommunale Arbeitsgemeinschaft RAD.SH e.V. zur Férderung
des Ful3- und Radverkehres in Schleswig-Holstein gegriindet. [13] Den urspringlich
zehn Grindungsmitgliedern haben sich mittlerweile alle Kreise und kreisfreien Stadte
in Schleswig-Holstein, eine Vielzahl von einzelnen Kommunen sowie die KielRegion
angeschlossen. RAD.SH hat sich zur Aufgabe gemacht, Mitglieder mit einer
Fordermittel- und Planungsberatung betreffend dem FuB- und Radverkehr durch
personliche Beratungen, Fachinformationen in Form von Infosheets, Broschiiren und
Newslettern, Veranstaltungen und Fortbildungen sowie Materialien (z.B.
Radzihlgerite, Materialien fir Offentlichkeitsarbeit) zu unterstiitzen. Auch
Erfahrungsaustausch und Vernetzung fir die Mitglieder stehen fiir die RAD.SH im
Vordergrund und wird durch diese durchgefiihrt. Die RAD.SH fungiert als Bindeglied

zwischen den Gemeinden, Stadten, Kreisen und dem Land Schleswig-Holstein.

Friedrichstadt ist bisher nicht der Arbeitsgemeinschaft angeschlossen. Ubergeordnet

ist der Kreis Nordfriesland und das Amt Nordsee-Treene Mitglied der RAD-SH.
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3 BESTANDS- UND DEFIZITANALYSE

Eine Bestands- und Defizitanalyse ist ein wesentlicher Schritt im Rahmen der
Erarbeitung eines Mobilitatskonzeptes. Sie umfasst die systematische Erfassung und
Bewertung des aktuellen Zustandes (Bestand) sowie die Identifikation von

Schwachstellen und Mangeln (Defizite) im Verkehrsnetz und der Verkehrsinfrastruktur.

3.1 Strukturdaten und Lage im Raum

Die Stadt Friedrichstadt befindet sich im sudlichen Teil des Kreises Nordfriesland in
Schleswig-Holstein. Sie bildet eine Verwaltungsgemeinschaft mit dem Amt Nordsee-
Treene, welches auch die Verwaltungsgeschafte der Stadt fiihrt, wahrend sich der
Hauptsitz der Amtsverwaltung im nahegelegenen Mildstedt befindet. Die Stadt Husum
(Mittelzentrum) und die Stadt Tonning (Unterzentrum mit Teilfunktion eines
Mittelzentrums) tibernehmen eine wichtige Gberregionale Versorgungsfunktion fir die
Stadt Friedrichstadt und ihre Umlandgemeinden. Die Stadt Flensburg sowie die

Landeshauptstadt Kiel sind als Oberzentren funktional. [14].

Die Entfernung zum Oberzentrum Flensburg betragt in etwa 50 Kilometer, zum
Mittelzentrum Husum etwa 17 Kilometer und zum Unterzentrum Tonning etwa 15
Kilometer. Die Abbildung 3.1 zeigt die Lage der Stadt Friedrichstadt im Raum Nordsee-

Treene.
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Abbildung 3.1: Ubersichtskarte regionale Lage von Friedrichstadt

Die Stadt Friedrichstadt ist als stadtebauliche Planstadt konzipiert und weist keine
weiteren Orts- bzw. Stadtteile auf. Auf einer Flache von etwa 4,0 km? leben in der Stadt
2.563 Personen (Stand 2024) [15]. Die Bevolkerungsanzahl insgesamt zeigt sich im

letzten Jahrzehnt auf einem relativ stabilen Niveau.

Geografisch ist Friedrichstadt durch seine markante Lage am Zusammenfluss von Eider
und Treene gepragt. Die  historischen Bauten der niederlandischen
Backsteinrenaissance, die symmetrisch angelegten Grachten und die historischen
Platze im Stadtgebiet verleihen der Planstadt ihren Charakter. Durch dieses malerische
Erscheinungsbild — oft auch als ,,Hollanderstadtchen” bezeichnet — sowie das Angebot
an Grachtenfahrten und das Treene-Freibad nimmt Friedrichstadt eine herausragende
und entscheidende Rolle fir den Tourismus in der Region ein. Erganzend haben sich
zahlreiche Beherbergungsbetriebe, Gastronomie sowie touristische und kulturelle
Dienstleistungsunternehmen im Stadtgebiet angesiedelt, um das ansprechende

Angebot fur Einheimische und Besuchende abzurunden.
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3.1.1 Einrichtungen der Daseinsvorsorge

Im Rahmen der Aufnahme und Analyse des Bestandsnetzes wurden zunachst
wesentlichen Quellen und Ziele im Stadtgebiet identifiziert. Hierbei wurden
mafgeblich verkehrserzeugende Einrichtungen der taglichen Daseinsvorsorge wie
beispielsweise der medizinischen Versorgung, Freizeiteinrichtungen, Schul- und
Kitastandorte, Einkaufsmoglichkeiten sowie Gewerbestandorte in ihrer Lage
betrachtet und in einer Ubersichtskarte aufgenommen. Mit Hilfe derer kénnen
elementare Wegeverbindungen hergeleitet werden. Die medizinische Versorgung
erfolgt Uber im Stadtgebiet ansdssige allgemeinmedizinische, internistische sowie
zahnarztliche Arztpraxen. Die Grundschule an der Treene befindet sich zentral gelegen
im Bereich zwischen der Ostdeutschen Strafle und dem Grofien Garten. In
unmittelbarer Nachbarschaft hierzu sowie im weiteren Stadtgebiet sind die
Betreuungseinrichtungen wie die ADS-Kita Briickenstrafle, die ADS-Kita Grofser Garten
und das ADS-Krippenhaus Doesburger StrafSe angesiedelt, erganzt durch die Danische

Kindertagesstatte (Frederiksstad Bgrnehave) in der Treenesiedlung.

Die historische Innenstadt — insbesondere rund um den Marktplatz und die
Prinzenstrafle — bindelt eine Vielzahl an touristischen und alltdglichen Angeboten,
darunter verschiedene Einzelhandelsgeschéifte, Gastronomiebetriebe, Dienstleistende
sowie kulturelle Einrichtungen wie das Museum ,Alte Miinze” und die Stadtbiicherei.
Einrichtungen zur Nahversorgung (Lebensmittel-Discounter, Supermarkte) sowie die
Postdienstleistungen und weitere Gewerbebetriebe konzentrieren sich vor allem
entlang der HaupterschlieBungsachsen an den Stadtrandern. Fur sportliche und
gesellschaftliche Aktivitaten stehen den Biirgerinnen und Biirgern sowie Vereinen die
ortlichen Sportanlagen und Mehrzweckhallen zur Verfligung. Als zentrale, griine Oasen
mit hoher Aufenthaltsqualitat im direkten Umfeld der historischen Grachten dienen
unter anderem kleinere Parkbereiche sowie ufernahe Promenadenbereiche an Eider
und Treene, die sowohl von der lokalen Bevolkerung als auch von touristischen Gasten

intensiv zur Naherholung genutzt werden.

Zusammenfassend konzentrieren sich die Einrichtungen der taglichen Daseinsvorsorge
mafgeblich auf den historischen Stadtkern, wahrend sich die touristischen Quell- und
Zielverkehre vor allem auf das historische Hollanderquartier mit seinen Grachten, den
Marktplatz und die Beherbergungs- sowie Campingplatzangebote am Wasser
verteilen. Die maRgebenden verkehrserzeugenden Einrichtungen sind dem folgenden

Ubersichtslageplan der Abbildung 3.2 zu entnehmen.
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Abbildung 3.2:

Rdumliche Verteilung der Einrichtungen der Daseinsvorsorge
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3.2 Unfallanalyse

Die Registrierung von Unfallpunkten liefert wichtige Hinweise auf Defizite im
bestehenden Streckennetz. Sie stellt somit eine bedeutende Grundlage bei der
Beurteilung der Verkehrssicherheit an Knotenpunkten und Strafenabschnitten dar.
Aus der Bewertung von Defiziten lassen sich wiederum MaRnahmen baulicher sowie
verkehrsrechtlicher Art herleiten, die der Steigerung der Verkehrssicherheit aller

Verkehrsteilnehmenden dienen sollen.

Die Kartierung von Unfillen erfolgt durch die Statistischen Amter des Bundes und der
Lénder [16]. Registriert werden alle Unfdlle mit Personenschaden, bei denen die Polizei
hinzugezogen wurde. Die tatsachlichen Unfallzahlen liegen demzufolge hdher. Es kann
jedoch davon ausgegangen werden, dass die wichtigsten Unfallhdufungsstellen durch
die Daten bekannt sind, da zu erwarten ist, dass sich meldepflichtige und nicht

meldepflichtige Unfélle an den gleichen Punkten im StraRennetz ereignen.

Die Anzahl der registrierten Unfdlle im Betrachtungsgebiet der Stadt Friedrichstadt
liegt im Untersuchungszeitraum der Jahre 2022 bis 2024 bei insgesamt 11 (3 Unfélle
im Jahr 2022; 3 Unfélle im Jahr 2023; 5 Unfélle im Jahr 2024). Die Abbildung 3.3 zeigt
die Unfallorte im  Stadtgebiet sowie die zugehodrigen Unfille mit

Radverkehrsbeteiligung.
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Abbildung 3.3: Unfallstellen im Betrachtungsraum Friedrichstadt 2022-2024

Im Betrachtungsraum lag der Anteil der Radverkehrsbeteiligung im Jahr 2022 bei ca.
33 % (1 von 3 Unfallen), im Jahr 2023 ebenfalls bei ca. 33 % (1 von 3 Unféllen) und im
Jahr 2024 bei 40 % (2 von 5 Unfallen). Das Unfallgeschehen weist somit Giber die Jahre
eine relativ konstante, jedoch im Verhaltnis auf hohem Niveau verbleibende
Beteiligung des Radverkehrs auf. Uber den gesamten Dreijahreszeitraum hinweg ist bei

mehr als einem Drittel aller erfassten Unfélle (ca. 36 %) der Radverkehr involviert.

Die raumliche Kartierung zeigt sehr deutlich, dass sich das Unfallgeschehen auf den
Verlauf der Ubergeordneten Bundesstrafe 202 konzentriert, die sich als

Hauptverkehrsachse von Nordwesten nach Siidosten durch den Planungsraum zieht:

e Bereich Bahntrasse / Bahnhofstrafse (Westen): Hier kam es im unmittelbaren
Umfeld der Schienenquerung und der Einmiindungen zu einer Konzentration
von insgesamt 4 Unfallen Gber alle drei Jahre hinweg, wobei einer davon eine

Radverkehrsbeteiligung aufweist.

e Bereich Briickenbauwerke / Am Deich (Stiiden): Ein weiterer Schwerpunkt liegt
entlang der Briickenrampen und der Einmindung in Richtung Innenstadt, wo

sich insbesondere im Jahr 2024 die Unfélle (ohne Radverkehr) hauften.
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Abseits der BundesstralRe kommt es im eigentlichen Stadtgebiet von Friedrichstadt nur
zu sehr vereinzelten Unfallereignissen. Im geschwindigkeitsreduzierten historischen
Hollanderquartier ist im gesamten Zeitraum lediglich ein einzelner Unfall (im Jahr
2023) verzeichnet. Im Wohnquartier 6stlich der Grachten, das stark durch Schul- und
Kitastandorte gepragt ist, wurden im Ubergangsbereich sowie im Umfeld des ,,GroRen
Gartens” zwei vereinzelte Unfille registriert — diese jedoch jeweils mit
Radverkehrsbeteiligung (2022/2023 und 2024).

Unfallhdaufungsstellen  werden  bundeseinheitlich  definiert. GemaR dem
FGSV Merkblatt M Uko 2012 [1] liegt innerorts eine Unfallhdufungsstelle vor, wenn

funf Unfalle gleichen Unfalltyps in 12 Monaten oder finf Unfélle mit Personenschaden

ohne Bericksichtigung der Unfalltypen in 36 Monaten (an Knotenpunkten

Langenausdehnung 50 m entlang der Fahrbahnachse oder 25 m entlang des

Fahrbahnrands; auf freier Strecke max. 50 m ab Knoteneinfluss) vorliegen.

Nach der o.g. Definition gibt es in Friedrichstadt keine Unfallhdufungsstellen oder
unfalltechnisch auffilligen Bereiche. Weder die Lage noch die Anzahl der Unfalle lassen

auf wiederkehrende Unfallgeschehnisse im Betrachtungsraum schlieBen.

3.3 Kfz-Verkehr

3.3.1 StralBenklassifizierung

Die Stadt Friedrichstadt liegt an der Westkliiste Schleswig-Holsteins im slidlichen Teil
des Kreises Nordfriesland. Die verkehrliche Anbindung der Stadt an das liberregionale
StraRennetz wird im Wesentlichen durch die Bundesstrafien B 5 und B 202 gepragt. Die
B5 verlauft oOstlich des Stadtgebietes in Nord-Sid-Richtung und bildet eine

bedeutende Achse zwischen Husum und Heide.

Die B 202 (Ténninger StrafSe) durchquert Friedrichstadt von West nach Ost und bindet
das Gebiet in Richtung Toénning sowie weiter westlich in Richtung der Halbinsel
Eiderstedt an. In Ostlicher Richtung gewahrleistet die B 202 eine Verbindung zu den
zentralen Orten der schleswig-holsteinischen Binnenregion. Durch ihre Schnittstelle
mit der B 5 fungiert sie als wichtige Querverbindung im regionalen Verkehrsnetz.
Sudlich von Friedrichstadt miindet die von Stiden kommende L 156 in die B 202.
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Die Abbildung 3.4 zeigt die erschliefenden klassifizierten Stralen sowie die

angrenzenden Stadte und Gemeinden von Friedrichstadt.
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Abbildung 3.4: StrafSenklassifizierung fiir den Kfz-Verkehr

3.3.2 Fuhrungsformen

Auf den auBerdortlichen Zulaufstrecken im direkten Umfeld von Friedrichstadt ist die
zulassige Hochstgeschwindigkeit auf den HaupterschlieRungsachsen bereits vor den
Ortseingangen reduziert. So wird der Kfz-Verkehr auf der BundesstraRe B 202 aus
Richtung Osten kommend im Ubergangsbereich auf 70 km/h (auRerorts)
herabgeregelt, um einen sicheren Geschwindigkeitsiibergang in den stadtischen Raum
zu gewahrleisten. Abseits der Hauptverkehrsachsen und der geschlossenen Bebauung
ist das Umland von Friedrichstadt stark durch die landwirtschaftlich gepragte
Marschlandschaft charakterisiert, deren erschlieende Wirtschaftswege teilweise nur

fur den landwirtschaftlichen Verkehr oder fiir Anlieger freigegeben sind.

Innerhalb der Ortstafeln wird der Kfz-Verkehr auf den (bergeordneten
Hauptverkehrsachsen mit einer zuldassigen Hochstgeschwindigkeit von innerortlichen

50 km/h geflihrt. Dies betrifft im Fokusraum primar den Verlauf der B 202, die als
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stidliche Umgehungs- und Verbindungsachse dient, sowie die ErschlieRungsstrafen im

Gewerbe- und Mischgebiet westlich der Bahntrasse.

Abseits dieser verkehrswichtigen Hauptachsen ist das gesamte restliche Stadtgebiet
konsequent verkehrsberuhigt gestaltet. Sowohl das sensible, engmaschige
StraRennetz des historischen Stadtkerns (Hollanderquartier) als auch die 6stlichen
Wohngebiete (im Umfeld der Schul- und Kitastandorte am GroRen Garten) sowie die
Treenesiedlung im Westen sind flachendeckend als 30-Zone ausgewiesen. Dies
minimiert das Konfliktpotential zwischen dem motorisierten Individualverkehr und
dem FuR- sowie Radverkehr im innerstdadtischen Raum erheblich. Die Abbildung 3.5
zeigt die Ubersicht der straRenverkehrsrechtlichen Kfz-Fiihrungsformen fir den

betrachteten Fokusraum Friedrichstadt.
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Abbildung 3.5: Ubersicht der strafSenverkehrsrechtlichen Kfz-Verkehrsfiihrung
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3.3.3 Kfz-Verkehrsaufkommen

Verkehrsanalyse 2026

Zur Ermittlung des Verkehrsgeschehens wurden am Dienstag, den 31. Marz 2026 durch
die Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH automatische Verkehrserhebungen gemaR
den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen, EVE 2012 [4] durchgefiihrt.

Die Darstellung der Zahlstellen der durchgefiihrten Verkehrserhebungen in der Stadt
Friedrichstadt ist der folgenden Abbildung zu entnehmen: Die Tagesganglinien jeder

Zahlstelle sind in Anlage 1 verfigbar.

Legende : . ¥ ‘@’ 2
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Abbildung 3.6: Ubersichtslageplan der Zéhlstellen

Bei der Interpretation der Erhebungsdaten sind wesentliche kalendarische und
witterungsbedingte Sondereinflisse zu bericksichtigen. Der Erhebungstag fiel auf den
Dienstag der Karwoche und lag damit in der ersten Woche der schleswig-
holsteinischen Osterferien. Infolgedessen ist von einem deutlich reduzierten
schulspezifischen Verkehrsaufkommen (kein reguldarer Bring- und Holverkehr an
Schulen) sowie einem verringerten Berufs- und Pendlerverkehr im Stadtgebiet

auszugehen. Demgegeniliber stand aufgrund der bevorstehenden Osterfeiertage ein
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bereits splirbarer Freizeit- und Urlaubsreiseverkehr im Umfeld der historischen
Altstadt.

Die Witterung am Erhebungstag war durch kihles, unbestandiges Frihjahrswetter mit
zeitweisen Schauern und boigem Nordwestwind charakterisiert. Diese nasskalten
Bedingungen dampften insbesondere das Aufkommen des unmotorisierten
Individualverkehrs (Rad- und FuBverkehr) im Vergleich zu einer Erhebung unter
durchschnittlichen, trockenen Friihlingsbedingungen. Die Zdhlergebnisse stellen somit
eine spezifische Momentaufnahme im Ubergang von der Nebensaison zur
touristischen  Ostersaison  unter feriengepragten und  witterungsbedingt

eingeschrankten Bedingungen dar.

Als Zeitraum der Verkehrserhebung wurde gemall dem Handbuch fiir die Bemessung
von Strafienverkehrsanlagen, HBS 2015 [17] eine Betrachtungszeitraum von

24 Stunden ausgewertet. Die Verkehrsstarken des 24-stlindigen Erhebungszeitraumes

der StraBenquerschnitte werden als Kraftfahrzeuge [Kfz/24h] und dem anteiligen
absoluten Schwerverkehr tber 3,5 t [SV/24h] dargestellt.

Abbildung 3.7: Analyse 2026 — Erhebungszeitrdume (24 Stunden)
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Die raumliche Verteilung der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV)
verdeutlicht die Rolle der BriickenstrafSe fiir das Friedrichstadter Verkehrsnetz. Als
direkte sudliche Stadteinfahrt nimmt die Zahlstelle 6 den von der Ténninger
Strafie B 202 kommenden Verkehr auf. Die DTV-Werte zeigen hier das mit Abstand
grolite Verkehrsaufkommen im gesamten Untersuchungsgebiet, welches zudem durch

einen markanten Anteil an Schwerverkehr (SV) gekennzeichnet ist.

Im direkten Gegensatz zu dieser hochbelasteten sidlichen Einfallstrale weisen die
Ubrigen Zahlstellen im Stadtgebiet ein sehr homogenes, niedriges bis moderates DTV-
Niveau auf. Sowohl am westlichen Stadteingang (Zahlstelle 1) als auch an den
innerstadtischen ErschlieBungsachsen im historischen Kern (Zahlstellen 2, 3 und 4) ist
das tagliche Verkehrsaufkommen gering und der Schwerverkehrsanteil nahezu
vernachlassigbar. Einzig die Schleswiger Strafse im Nordosten (Zahlstelle 5) zeigt als
ostliche Zufahrt ein leicht erhohtes, jedoch fiir eine HaupterschlieRungsstralle

weiterhin absolut vertragliches Verkehrsaufkommen.

Bemessungsverkehrsstarke MSV, MSVsy

Gemal dem Handbuch fiir die Bemessung von Strafenverkehrsanlagen, HBS 2015 [17]
kann die aus den Viertelstundenintervallen eines Zdhltages hergeleitete Spitzenstunde
als Bemessungsverkehrsstarke MSV mit ausreichender Genauigkeit herangezogen
werden. Die Verkehrsstarke der morgendlichen Spitzenstunde fallt dabei bis zu 20 %

niedriger aus als die Verkehrsstarke der nachmittaglichen Spitzenstunden.
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| Kfz/h davon SV/h

Abbildung 3.8: Analyse 2026 — MafSgebliche Spitzenstunde

Die Analyse der malRgebenden stindlichen Verkehrsstarke (MSV) liefert ein
detailliertes Bild Uber die Belastungsspitzen und die vorherrschenden
Richtungsverkehre zu den Hauptverkehrszeiten. Im innerstadtischen Bereich
(Zahlstellen 1 bis 4) liegen die stindlichen Verkehrsstarken in der maRgeblichen
Spitzenstunde fast durchweg unter 100 Kfz/h im gesamten Querschnitt. An der inneren
Querungsachse der Ostermarktstrafie (Zahlstelle 3) zeigt sich in der Spitze ein leicht
dominierender Richtungsverkehr nach Westen (46 Kfz/ gegenliber 37 Kfz/h nach
Osten), wahrend an der nordlichen ErschlieRungsachse (Zahlstelle 4) der Verkehr

stadtauswarts mit 50 Kfz/h Gberwiegt.

An den beiden groRen Stadteingdngen treten die stlindlichen Belastungsspitzen
deutlich markanter hervor. Wahrend die 6stliche Schleswiger Strafie (Zahlstelle 5) in
der Spitzenstunde einen splrbaren Auspendlerstrom verzeichnet (76 Kfz/h
stadtauswarts gegeniber 58 Kfz/h stadteinwarts), bildet die Briickenstrafie (Zahlstelle
6) den absoluten Peak des gesamten Netzes. Hier treffen in der malRgebenden Stunde
verhaltnismaRig hohe Kfz-Zahlen auf (mit Spitzenwerten von 104 Kfz/h in der einen
und 123 Kfz/h in der Gegenrichtung). Dies verdeutlicht, dass die BriickenstrafSe als
Hauptnadeldhr der Stadt fungiert, an dem die verkehrlichen Anforderungen von OPNV,

Lieferverkehr und MIV auf engem Raum aufeinandertreffen.
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3.3.4 Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr stellt in Friedrichstadt eine der groBten stadtebaulichen und
verkehrsplanerischen Herausforderungen dar. Aufgrund des historischen, im 17.
Jahrhundert nach niederlandischem Vorbild geplanten Stadtgrundrisses (,,Hollanderstadt®)
sind die StralRenrdume im Kernbereich extrem schmal. Dies fiihrt zu einer dauerhaften
Nutzungskonkurrenz zwischen dem ruhenden Kfz-Verkehr, dem flieRenden FuR- und

Radverkehr sowie den Anforderungen an die Barrierefreiheit und den Denkmalschutz.

Im Bereich des historischen Hollanderquartiers (rund um den Marktplatz, die Prinzenstrafe
und die angrenzenden StralRen) ist der StraBenraum stark begrenzt. Das weitgehend
unregulierte oder intensiv genutzte Parken am Fahrbahnrand verringert die nutzbaren
Breiten fur den FulR- und Radverkehr erheblich. Dies beeintrachtigt insbesondere die
Barrierefreiheit fur mobilitdtseingeschrankte Personen auf den historischen Pflasterungen

und schrankt die Sichtbeziehungen an engen Einmiindungen und Briickenquerungen ein.

Als bedeutender touristischer Anziehungspunkt in Schleswig-Holstein verzeichnet
Friedrichstadt insbesondere in den Sommermonaten und an Wochenenden ein extrem
hohes Aufkommen an Tagestouristen und Ubernachtungsgisten. Dieser zusatzliche
Parksuchverkehr (iberlagert den alltdglichen Parkbedarf der Anwohnenden und des
ortlichen Gewerbes. Wahrend der historische Marktplatz und die zentralen Gassen
entlastet werden sollen, weichen Besuchende haufig in die angrenzenden WohnstraBen

aus, was zu einer Uberlastung des dortigen Parkraums fiihrt.

Zur Entlastung der Altstadt verflgt Friedrichstadt Uber mehrere vorgelagerte
Auffangparkplatze (z. B. im Bereich am Koldenbiittler Straffe im Westen, an den
Sportanlagen/Stapelholmer Platz im Norden sowie im Umfeld des Hafens/Am Deich im
Saden).

Innerhalb der historischen Altstadt dominieren hingegen eingeschrankte Haltverbote, die
das reguldre Parken Gberwiegend einseitig untersagen. Diese erstrecken sich fast llickenlos
entlang der stadtebaulich sensiblen, von Nord nach Sud verlaufenden Prinzef3strafSe sowie
der Uferpromenade Am Binnenhafen, wahrend auf den engen historischen
Briickenbauwerken selbst strikte absolute Haltverbote gelten. Auch die schmalen Ost-
West-Verbindungen (wie die Westerlilienstrafie, die Flachsblumenstraffe und Am
Mittelburgwall) sowie die nordlichen WohnstraBen werden Uber einseitige oder

umlaufende eingeschrankte Haltverbote reguliert, um den Begegnungsverkehr und die
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Durchfahrt fur Entsorgungs- und Rettungsfahrzeuge zu gewahrleisten. Der geschaftige

Marktplatz ist in den Randbereichen ebenfalls durch eingeschrankte Haltverbote beruhigt.

Zur Kompensation der weitreichenden innerortlichen Parkverbote verfligt Friedrichstadt
Uber ein Netz aus zehn 6ffentlich nutzbaren Parkplatzanlagen (vgl. Abbildung 3.9). Diese

lassen sich funktional in drei Kategorien einteilen:

Zur Kompensation der weitreichenden innerortlichen Parkverbote verfligt Friedrichstadt
Uber ein dezentrales Netz aus zehn offentlich nutzbaren Parkplatzanlagen, die den
Parkdruck strategisch verteilen. Direkt im historischen Stadtkern befinden sich lediglich der
hochfrequentierte Marktplatz (ID-Nr. 97) fir den Kurzzeit- und Kundenverkehr sowie der

offentlich nutzbare Parkplatz an der Katholischen Kirche St. Christophorus (ID-Nr. 98).

Um den sensiblen Kernbereich gezielt zu entlasten, stehen an den Stadtrandern
leistungsstarke Auffangflachen zur Verfligung. Den nordéstlichen Zufluss fangen der
Parkplatz vor dem Seniorenzentrum Friedrichstadt-Stella Vitalis (ID-Nr. 89), die Stellflachen
am Friedhof (ID-Nr. 88) sowie der zur Mitnutzung freigegebene Edeka-Parkplatz (ID-Nr. 87)
ab. Im Siden, entlang der Eider, (ibernehmen der Stellplatz am Hafen und der
Wohnmobilstellplatz (ID-Nr. 91, ID-Nr. 92) zusammen mit dem begleitenden
Langsparkstreifen (ID-Nr. 96) diese Auffangfunktion fir den Freizeit- und Wassertourismus.
Aus Richtung Westen kommende Verkehre werden auf den groBen westlichen
Auffangparkplatz an der Koldenbiittller Straf3e (ID-Nr. 94) gelenkt, wahrend die Stellflachen
direkt am Bahnhof (ID-Nr. 95) als P+R-Flache den Pendelverkehr bedienen. Erganzt wird
dieses System durch die Stellplatzflaiche an der Briickenstrafie (ID-Nr. 90) im Osten, die

speziell als reservierter Parkraum den Anwohnenden vorbehalten ist.
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Abbildung 3.9: Ubersicht der Haltverbote und éffentlich nutzbaren Parkflichen (ID-Nr.)

Zusammenfassend zeigt sich, dass der historische Kern planerisch bereits nahezu
vollstandig reguliert ist und gleichzeitig Uber ein starkes, dezentrales Netz an
umliegenden Auffangparkplatzen verfligt. Flir das Mobilitdtskonzept resultiert daraus
die Erkenntnis, dass weniger neue Verbote vonndten sind, sondern die bestehenden
Kapazitatsgrenzen im engen Stralenraum durch eine effektivere, friihzeitige Lenkung
des touristischen Verkehrs auf die groflen, duBeren Auffangflachen aufgefangen

werden muissen.
Parkraumbefragung

Um ein reprasentatives Meinungsbild zur aktuellen Parksituation, den
Nutzungsgewohnheiten sowie potentiellen Steuerungsmafnahmen zu erhalten,
wurde eine zielgerichtete Parkraumbefragung im Stadtgebiet durchgefiihrt. Die
Befragung konzentrierte sich raumlich auf die drei zentralen Parkplatzstandorte

Marktplatz, Stapelholmer Platz und Seebdill Sid.

Da es sich bei diesen Standorten primar um offentliche Stellplatzanlagen fir
Besuchende, Kund*innen und Tourist*innen handelt, waren zum Befragungszeitpunkt

vor Ort nahezu keine Anwohnenden anzutreffen. Dieser Umstand lasst eine
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reprdasentative Auswertung der anwohnerspezifischen Fragen im Nachgang nur sehr

eingeschrankt zu. Dennoch lassen die insgesamt 33 beantworteten Fragebogen klare

Tendenzen und planerisch wertvolle Erkenntnisse fir die zuklinftige Gestaltung des

ruhenden Verkehrs in der Friedrichstadter Altstadt zu.

Die Ergebnisse verdeutlichen, dass das Parken im historischen Stadtkern an den

untersuchten Standorten stark durch Freizeitaktivititen und den Tourismus gepragt

ist:

Uberwiegende Parkgriinde: Mehr als die Hilfte der Befragten (52 % bzw. 17
Personen) gibt an, das Fahrzeug primar fir Freizeitaktivititen (wie
Gastronomiebesuche, Kirche, Sport oder Treffen mit Freunden) in der Altstadt
abzustellen. Weitere 36 % (12 Personen) nutzen den Parkraum im Zuge von
Tourismus und Urlaub. Das Wohnen und der klassische Kunden- bzw.
Besucherverkehr (z. B. Einkaufen, Arzt) machen an diesen Standorten jeweils

nur einen minimalen Anteil von je 6 % (je 2 Personen) aus.

Regulare Parkdauer: Das Parkgeschehen wird von mittelfristigen Aufenthalten
dominiert. 67 % der Befragten (22 Personen) stellen ihr Fahrzeug fiir eine Dauer
von 30 Minuten bis zu 5 Stunden ab. Lingere Aufenthalte wahrend der
Arbeitszeit (5 bis 10 Stunden) machen 15 % aus, wahrend Kurzzeitparken unter
einer halben Stunde bei 12 % liegt. Langzeitparken (liber 10 Stunden bis zu
mehreren Tagen) bildet mit 6 % die Minderheit.

Uberraschend positiv und pragmatisch stellt sich die Nutzung und Bewertung der

Stellflachen dar:

Bevorzugte Stellplatze: Die Mehrheit von 88 % (29 Personen) parkt aktuell auf
umliegenden offentlichen Parkplatzen. Nur eine sehr geringe Anzahl nutzt
Behindertenparkplatze (9 %) oder gibt an, haufig gar keinen Parkplatz zu finden
(3 %).

Ausweichverhalten bei Engpassen: Sollte in der Altstadt kein freier Parkplatz zur
Verfliigung stehen, weichen 84 % der Befragten (27 Personen) auf weiter
entfernte offentliche Parkplatze aus. Dies zeigt eine erfreulich hohe Akzeptanz
fur FuBwege von den Randbereichen in den Stadtkern. Weitere

Ausweichoptionen wie private Stellpldatze, angrenzende Wohnstrallen,
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Fahrgemeinschaften, das Fahrrad oder der Umstieg aufs Mitfahren spielen mit

jeweils 3 % (je 1 Nennung) eine untergeordnete Rolle.

e Subjektive Einschatzung: Die Parksituation in der Altstadt wird von einer
deutlichen Mehrheit von 78 % als ,eher gut” (42 %) oder ,sehr gut” (36 %)
bewertet. Lediglich 18 % bewerten sie teils/teils und nur 3 % empfinden sie als

eher schlecht.

Methodischer Hinweis: Da an den befragten Standorten (Marktplatz, Stapelholmer
Platz, Seebill Siid) kaum Anwohnende anzutreffen waren, wurde dieser spezifische
Frageblock folgerichtig nur von einer sehr kleinen Fallzahl von 4 Personen beantwortet.
Die folgenden Ergebnisse sind daher nicht reprasentativ, sondern rein qualitativer

Natur:

e Grundsatzliche Einstellung: Die Haltung gegeniiber einem gebihrenpflichtigen
Anwohnerparken ist geteilt (50 % neutral, 50 % eher negativ). Analog dazu
waren 50 % (2 Personen) bereit, fiir einen Anwohnerparkausweis zu bezahlen,
wenn dies das Parken im Wohngebiet erleichtert, wahrend die anderen 50 %

dies ablehnen.

e Zahlungsbereitschaft & Barrieren: Als angemessener Betrag pro Jahr werden
von den Beflirwortern Betrage bis 30 € bzw. im Bereich von 31 bis 60 € genannt
(je 1 Nennung). Die Ablehnenden begriinden ihre Haltung mit einer generellen

Opposition gegen Parkgebuhren.

Auf die Frage, welche Verbesserungen im Mobilitatsnetz zu einer selteneren Pkw-

Nutzung fihren wiirden, zeigt sich ein eindeutiger Hebel:

e Schlisselrolle des OPNV: Fiir 65 % der Befragten (20 Personen) ist ein verbesserter
OPNV mit optimierter Taktung und besseren Verbindungen die wichtigste
Voraussetzung, um das Auto 6fter stehenzulassen.

e Infrastruktur fiir den Radverkehr: Weitere 10 % winschen sich bessere Radwege
und 6 % fordern sicherere Fahrradabstellanlagen. Nur ein verschwindend geringer

Teil von 3 % gibt an, prinzipiell nicht auf das Auto verzichten zu wollen.

Die Befragung stutzt die Strategie, den historischen Stadtkern vom ruhenden Verkehr

zu entlasten, auf zwei wesentlichen Ebenen:
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e Hohe Akzeptanz fur Auffangparkpldtze nutzen: Da die Bereitschaft, bei Engpdssen
auf weiter entfernte offentliche Parkplatze auszuweichen, mit 84 % extrem hoch
ist, sollte das Parkraumkonzept genau hier ansetzen. Durch eine klare, digitale oder
analoge Ausschilderung der Standorte Stapelholmer Platz und Seebill Siid sowie die
Aufwertung der fulllaufigen Wegeverbindungen in die Altstadt kann der
Parksuchverkehr im sensiblen Kern effektiv minimiert werden.

o OPNV als Schliissel zur Verkehrswende: Die deutliche Forderung nach einem
besseren OPNV-Angebot (65 %) zeigt, dass auch bei den primér aus Freizeit- und
Tourismusgriinden Parkenden eine hohe Bereitschaft zum Umstieg vorhanden ist,
sofern attraktive, verldssliche Alternativen zum Individualverkehr geschaffen

werden.
Parkraumauslastung

Die nachfolgende Analyse basiert auf einer systematischen Erhebung der
Parkplatzauslastung, die im Friihjahr 2026 zu strategisch gewahlten Kernzeiten an drei

verschiedenen Wochentagen durchgefiihrt wurde — vgl. Tabelle 3.1.

Tabelle 3.1: Parkraumauslastung

Parkplatz-

Nr.

95 33 34 27 30 33 36 34 39 26
94 0 5 2 9 5 1 5 0 0

91 2 10 6 14 7 2 10 0 0

92 13 17 7 6 6 14 11 3 3

96 0 2 1 4 4 3 1 0 0

98 10 8 9 7 5 9 8 8 8

97 Markt  Markt 7 6 6 7 9 9 7

89 20 25 14 24 26 22 23 11 11

Die Erfassung der konkreten Belegungswerte fand dabei exakt zu folgenden Terminen

und Uhrzeiten statt:

e Freitag, 27. Marz 2026: Erhebung der Auslastung am Vormittag (09.00 Uhr), zur
Mittagszeit (12.00 Uhr) sowie am Nachmittag (15.00 Uhr).

e Samstag, 28. Marz 2026: Erhebung der Auslastung zur Mittagsspitze (12.00 Uhr) und
im Laufe des Nachmittags (15.30 Uhr).
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e Dienstag, 31. Méarz 2026: Erhebung der Auslastung am spaten Vormittag (10.00
Uhr), am Nachmittag (15.30 Uhr) sowie in den Abendstunden (19.00 Uhr und
20.00 Uhr).

Die Erhebungstage lagen direkt innerhalb der Osterferien in Schleswig-Holstein
(Ferienbeginn war Donnerstag, der 26.03.2026). Aus planerischer Sicht bedeutete dies
ein von Grund auf erhdhtes touristisches Verkehrsaufkommen sowie verstarkten
Ausflugsverkehr in die historische Altstadt. Unterstitzt wird dieser Aspekt durch die
Samstagsmessung, die das typische Freizeitverhalten am Wochenende abbildet. Das
Wetter an diesem spaten Marzwochenende war wechselhaft und feuchtkiihl mit
vereinzelten Regenschauern. Dies bremste den extremen Tagestourismus zwar etwas
aus, liefert dafiir jedoch sehr realistische und belastbare Alltags- und Urlauberdaten

fur die Parkraumplanung.

Die verkehrlichen Auswirkungen des Friedrichstadter Wochenmarktes lassen sich
anhand der Daten klar ablesen. Am Freitagvormittag gilt auf der Stellplatzflache
Altstadtkern (Nr. 97) wegen des Marktes ein absolutes Halteverbot. Dies fiihrt zu
unmittelbaren Verlagerungseffekten auf die umliegenden Parkflaichen: Der
Friedhofparkplatz (Nr. 88), der Stapelholmer Platz (Nr. 89) sowie die Stellplatze vom
Edeka (Nr. 87) verzeichnen am Freitagmittag um 12.00 Uhr ihre hochsten
Belegungszahlen im gesamten Erhebungszeitraum. Sobald der Markt am Nachmittag
beendet ist, entspannt sich die Situation auf den umliegenden Platzen sofort und der

Altstadtkern wird wieder regular beparkt.

Der Parkplatz am Bahnhof (Nr. 95) zeigt sich als der konstanteste und wichtigste
Auffangbereich fir den Individualverkehr. Unabhangig von Markttagen, Ferien-
Samstagen oder Werktagen weist er liber fast alle Messpunkte hinweg eine sehr stabile
Auslastung von zumeist Uber 30 Fahrzeugen auf. Ein deutliches Freizeit- und
Tourismusmuster weisen hingegen die Stellflachen auf dem Eiland (Nr. 91 & 92) auf,
die ihre starkste Belegung am Samstagmittag verzeichnen, wahrend sie an den

Werktagabenden ab 19.00 Uhr fast vollstandig leer stehen.

Die Ubrigen erfassten Flachen dienen primar als schwach genutzte
Uberlaufkapazititen. Die Bereiche 6stlich der Bahnlinie (Nr. 94) und siidlich der
Ténninger StrafSe (B 202) (Nr. 96) sind zu keinem Erhebungszeitpunkt stark ausgelastet.
Zusammenfassend zeigt die Erhebung, dass in Friedrichstadt kein genereller Mangel an
Parkraum herrscht, sondern punktuelle Spitzen im Zentrum im Wesentlichen durch die

logistischen Anforderungen des Freitagsmarktes induziert werden. Zudem ist an
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spezifischen Grofveranstaltungstagen und Eventwochenenden — wie beispielsweise
den traditionellen Rosentagen — mit einer temporaren, aber groRflachigen Uberlastung

des gesamten innerstadtischen Parkraums zu rechnen.

3.4  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln ist die Stadt Friedrichstadt sowohl tiber den Schienen- als
auch Uber den Busverkehr erschlossen. Zentraler Knotenpunkt fiir den Bahnverkehr

(orangefarbener Linienverlauf) ist der Bahnhof Friedrichstadt im Westen des Stadtgebiets.

Die FeinerschlieBung innerhalb der Stadt sowie die Anbindung an das Umland erfolgt Gber
ein Netz aus mehreren Buslinien (darunter die Linien 164, 165, 166, 167, 168 und 224), die
das Stadtgebiet von West nach Ost durchqueren. Wichtige Haltestellen wie ,,Bahnhof”,
»Am Deich”, ,Post” und , Stapelholmer Platz“ sichern die Erreichbarkeit des historischen

Stadtkerns sowie der umliegenden Wohngebiete.

Die genaue Lage der Buslinien, der Bahntrasse sowie der einzelnen Haltestellen kann der

Karte in Abbildung 3.10 entnommen werden.

Uber die Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen
Personennahverkehres [18] werden fiir Haltestellen Einzugsbereiche in Abhangigkeit der
Zentralitatsstufe der Kommune definiert. Die Stadt Friedrichstadt ist entsprechend des
Regionalplanes des Landes Schleswig-Holstein als Unterzentrum eingestuft. Fir den
zentralen Ortsbereich ist in einem Unterzentrum ein Einzugsradius von rund 500 m um eine
Haltestelle zu definieren. Dieser entspricht einer Zugangszeit vom Wohnort bis zur
Haltestelle von bis zu 8 min FuBweg. Im Ubrigen Gebiet steigt dieser Einzugsradius, der als
ausreichend angesehen werden kann, auf 600 m bzw. 10 min Zugangszeit an. Zur
Férderung des Umweltverbundes und insbesondere des OPNV ist ein flichendeckender

Einzugsradius unter 500 m anzustreben.

Im Stadtgebiet von Friedrichstadt sowie der direkt angrenzenden Umgebung befinden sich
mehrere relevante Haltepunkte des Nahverkehres. Anders als rein landlich gepragte
Gemeinden verflgt Friedrichstadt durch den Bahnhof Friedrichstadt (ber eine
leistungsstarke Schienenanbindung an der Westkiistenachse, die durch das innerstadtische
Busliniennetz erganzt wird. Wie der Abbildung 3.10 zu entnehmen ist, deckt das
Linienblindel mit den zugehorigen Bushaltestellen sowie der Bahntrasse den GroRteil der

dicht besiedelten, historischen Altstadt (Hollanderstadt) sowie die Wohngebiete 6stlich der
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Treene mit einer flr Unterzentren guten ErschlieBungsqualitdt und einem Einzugsradius
von unter 500 m ab. Abseits dieser Hauptachsen —insbesondere in den duBeren Randlagen
im Nordwesten (Bereich Uelvesbiiller Strafie) oder in den sudlichen Gewerbe- und
Mischsiedlungen — vergroRern sich jedoch die FuBwege zu den Haltestellen. Wahrend der
dicht bebaute Stadtkern somit hervorragend angebunden ist, erfordern die dufReren
Entwicklungsflichen und isolierten AuRenlagen eine fortlaufende Uberpriifung der
Taktzeiten und Haltestellendichte, um eine flachendeckende Versorgung im Sinne der

OPNV-Richtlinien zu gewihrleisten.

Legende W «@. )
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Abbildung 3.10: Erschliefung des Siedlungsgebiets durch den OPNV

3.5 Radverkehr

Die Verkehrsregelung des Radverkehres wurde mittels einer 360°-Bilderfassung und
einer  Ortsbesichtigung  dokumentiert und auf Verkehrssicherheit und
Rechtskonformitat gemal StralRenverkehrsordnung (StVO) [6] und der zugehdrigen
Verwaltungsvorschrift VwV-StVO [8] hin untersucht. Die Abbildung 3.11 zeigt die
straBenverkehrsrechtlichen Flhrungsformen des Radverkehrs im Bestand fiur das

Stadtgebiet Friedrichstadt.
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Abbildung 3.11: Ubersicht strafienverkehrsrechtliche Radverkehrsfiihrung im Bestand

Im Stadtgebiet lassen sich im Wesentlichen vier unterschiedliche Fiihrungsformen

identifizieren:

Tempo-30-Zonen (Mischverkehr im historischen Kern): Der Uberwiegende Teil des
Friedrichstadter Stadtgebietes, insbesondere der historische Stadtkern Ostlich der
Bahnlinie, ist als Tempo-30-Zone ausgewiesen (blau markierte Flachen). Hier wird der
Radverkehr standardmaRig im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Dies entspricht
den Vorgaben der StVO [6] und fordert die Verkehrssicherheit durch geringere

Geschwindigkeitsunterschiede.

Mischverkehr auf 50 km/h-StraBen: Im westlichen Stadtbereich (Gewerbe- und
Mischgebiet, z. B. Witzworter Strafse) wird der Radverkehr auf StraRen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h im Mischverkehr auf der Fahrbahn

gefihrt (blaue Linien).

AuRerortliche Anbindung: Am stdostlichen Stadtausgang schlielt ein gemeinsamer
Geh- und Radweg auRerorts (graue Linie) an, der im Zweirichtungsverkehr betrieben
wird. Dies entspricht den auBerortlichen Vorgaben der StVO [6] und stellt die

regelwerkskonforme Flihrungsform dar.
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Hauptverkehrsachse (Gemeinsamer Geh- und Radweg innerorts): Entlang der
zentralen Verbindungsachse (Ténninger Strafle (B 202)), die das Stadtgebiet von
Nordwesten nach Stidosten durchquert, wird der Radverkehr auf einem gemeinsamen,
straRenbegleitenden Geh- und Radweg im Zweirichtungsbetrieb gefihrt (magenta
gestrichelte Linie). Diese Fuhrungsform birgt an Einmindungen und
Grundstickszufahrten oft erhdhte Konfliktpotentiale aufgrund von
Totwinkelsituationen (siehe Abbildung 3.12) und entspricht an Engstellen haufig nicht
den Mindestbreiten gemaR ERA 2010 [3] (erforderliche Breite fiir einseitigen

Zweirichtungsradweg innerorts mind. 3,00 m + 0,75 m Sicherheitstrennstreifen).

&,

Abbildung 3.12: Totwinkelsituation einseitige Radverkehrsfiihrung

Ahnlich wie in vielen Kleinstddten zeigt sich beim Ubergang von den auRerértlichen
Radwegen oder den innerortlichen Sonderwegen (magenta) in den Mischverkehr (z. B.
beim Eintritt in die Tempo-30-Zone) ein Mangel an gesicherten Auf- und Ableitungen.
Dies fuhrt in der Praxis haufig dazu, dass Radfahrende falschlicherweise reine Gehwege
nutzen. Zur Behebung dieser Konfliktpunkte zeigt Abbildung 3.13 zwei entsprechende
Losungsvarianten gemalRk dem technischen Regelwerk ERA 2010 [3].
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Abbildung 3.13: Beispiele Radverkehrsfiihrungen an der Ortseinfahrt ERA 2010 [3]
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3.6 FuRverkehr

Zu FuB Gehende sind im StralRenverkehr die schwdachsten Verkehrsteilnehmenden
(insbesondere Kinder sowie mobilitatseingeschrankte Personen). Durch die
gemeinsame Fihrung mit dem Radverkehr im ggf. unterdimensionierten Seitenraum
sowie im Bereich von Knotenpunkten, Einmiindungen und Grundstlickszufahrten
entsteht eine Vielzahl an potentiellen Konfliktsstellen zwischen den
Verkehrsteilnehmenden. Hinzu kommen Behinderungen im Seitenraum durch z.B.
Milltonnen, Beschilderungen, Stromkéasten, ruhende Verkehre, Baum- und
Heckenbewuchs, die zu weiteren Konflikten fuhren konnen, insbesondere wenn
unterdimensionierte Flachen durch Behinderungen zusatzlich eingeschrankt werden.
Insbesondere fir Kinder und koérperlich beeintrachtigte Personen sind derartige
Konfliktstellen komplex, uniibersichtlich und erhéhen das Unfallrisiko. Umso wichtiger
ist die Einhaltung von StraBenraumdimensionierungen und ausreichenden
Sichtachsen, die Umsetzung von Barrierefreiheit an Knotenpunkten und
Einmindungen sowie die Errichtung von Querungshilfen. Im Falle einer
unzureichenden Gehwegbreite (Gehwege unter 2,50 m Breite gemalk EFA 2002 [2];
Gemeinsame Geh- und Radwege unter 2,50 m Breite gemall ERA 2010 [3]) fuhrt der
Begegnungsfall zweier zu Full Gehender bzw. der Begegnungsfall zu FuR Gehender mit
Radfahrenden oder Uberholvorginge mitunter zu einem Ausweichen auf die
Fahrbahn, wodurch Konflikte und Gefahrensituationen mit dem flieBRenden Kfz-
Verkehr auftreten kdnnen. Unterdimensionierte gemeinsame Geh- und Radwege bzw.
Gehwege + Radverkehr frei, die in beide Richtungen fiir den Radverkehr freigegeben

sind, erhdhen dieses Konfliktpotential und somit das Unfallrisiko zusatzlich.

AuBerorts erfolgt die FuBverkehrsfilhrung im Ubergang zur Stadt Friedrichstadt
vorwiegend im Mischverkehr auf der Fahrbahn (auf Wirtschaftswegen) oder gemeinsam
mit dem Radverkehr auf straBenbegleitenden Wegen. Am sidostlichen Stadtausgang
schlieBt ein gemeinsamer Geh- und Radweg aulerorts an (dunkelblaue Linie), der als
Zweirichtungsradweg klassifiziert ist. Die nutzbaren Breiten entsprechen hier im Bestand
oft nicht den angestrebten Mindestbreiten von 2,50 m gemaR den Empfehlungen fiir
Fufsverkehrsanlagen (EFA 2002 [2] bzw. der ERA 2010 [3]), was bei Begegnungsverkehren

zu leichten Komforteinschrankungen fihrt.

Innerorts ist die FulBverkehrsfiihrung in Friedrichstadt zweigeteilt und kann der Abbildung

3.14 entnommen werden:
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Entlang der Hauptverkehrsachse (Ténninger Strafie (B 202)) wird der Fulverkehr
gemeinsam mit dem Radverkehr auf einem Gemeinsamen Geh- und Radweg im
Zweirichtungsbetrieb gefiihrt (durchgehende griine Linie). Mit einer anzunehmenden
Breite von lokal unter 2,00 m bis 2,50 m unterschreitet dieser Weg abschnittsweise die
Regelbreiten nach EFA 2002 [2]. Insbesondere zu touristischen StolRzeiten oder bei gutem
Wetter kann es auf dieser Achse zu splirbaren Konflikten und Nutzungskonkurrenzen

zwischen FuR3- und dem Radverkehr kommen.

Im nordwestlichen Stadtteil (westlich der Bahntrasse) wird der FuRverkehr auf beidseitig
angelegten Gehwegen getrennt vom Kfz- und Radverkehr gefiihrt (gestrichelte grine
Linien). Die Gehwegbreiten erreichen auch hier im Bestand selten die bauliche Regelbreite

von 2,50 m, bieten jedoch eine klare Trennung der Verkehrsarten.

Abseits der Hauptverkehrsachse wird der Fullverkehr im gesamten historischen Stadtkern
Ostlich der Bahnlinie (blau markierte Tempo-30-Zone) abgewickelt. Hier stehen den
FuRgangerinnen und Fullgangern im Regelfall separierte Gehwege zur Verfiigung. Aufgrund
der historischen, engen Strallenprofile und des teils vorhandenen Kopfsteinpflasters sind

diese Gehwege jedoch oft schmal und nicht barrierefrei.

Legende (Fithrungsformen FuRverkehr)
I 30-Zone

Gemeinsamer Geh- und Radweg, innerorts
|| m—— Gehweg beidseitig

[ | me— Gemeinsamer Geh- und Radweg, auRerorts i
/4 &
A_:‘ y 3 | © Open Database License (ODbL) |

Abbildung 3.14: Ubersicht strafienverkehrsrechtliche FufSverkehrsfiihrung im Bestand
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3.7 Erste Offentlichkeitsbeteiligung

Um die Erfahrungen und Meinungen der Birgerinnen und Birger einflieBen zu lassen
und einen breiten Konsens filir das Mobilitatskonzept generieren zu kdnnen, wurde im
Zuge der Erarbeitung am 03.Februar 2026 eine Offentlichkeitsbeteiligung
durchgefihrt. Im Rahmen einer Prasenzveranstaltung wurden Interessierte Uber den
Inhalt und den Bearbeitungsstand sowie den weiteren Verlauf des Konzeptes
informiert und hatten anschlieBend die Moglichkeit, sich aktiv in einem
Beteiligungsworkshop in den Bearbeitungsprozess einzubringen. Alle Ergebnisse sind

in Anlage 2 zusammengefasst.

Die Veranstaltung bestand aus einem kurzen Impulsvortrag, gefolgt von zwei
Arbeitsphasen. Die erste Arbeitsphase wurde in zwei Arbeitsschritte unterteilt. Mithilfe von
Klebepunkten (rot = Defizit, grun = Zufriedenheit/Zustimmung) konnten die
Teilnehmenden in einem ersten Arbeitsschritt in einer Karte des Betrachtungsgebietes rote
und grine Klebepunkte platzieren. Hierbei wurden Teilnehmende gebeten, Punkte auch
bei bereits vorhandenen Klebepunkten hinzuzufiigen, um Defizitpunkte zu verdeutlichen
oder mittels einem zusatzlichen griinen Klebepunkt besonders positiv wahrgenommene

Bereiche zu kennzeichnen.

Die zweite Arbeitsphase der Offentlichkeitsveranstaltung unterteilte sich ebenfalls in
zwei Arbeitsschritte. Zunachst bestand die Moglichkeit, an einer Karte mithilfe von
verschiedenen Piktogrammsteckern Standorte zu verorten, um dort erforderliche oder

seitens der Bevolkerung gewlinschte Mallnahmen darzustellen.

Zusatzlich konnten in der zweiten Arbeitsphase in einem weiteren Arbeitsschritt die
drei haufigsten bzw. von den Teilnehmenden als wiinschenswert erachteten
MaRnahmen (-bereiche) gekennzeichnet werden (Verteilung von drei Klebepunkten).
Die grundsatzlichen Malnahmen (- bereiche) wurden dafiir in verschiedenen
Steckbriefen vorgestellt (vgl. Abbildung 3.15.). Hierrliber kann direkt der (gewlinschte)

Fokus fir das gesamte Mobilitdtskonzept abgeleitet werden.
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o = i

a 1 Ad ple =

Abbildung 3.15: Beispiele der Steckbriefe zu MafsSnahmen (-bereichen)

Ergebnisse

In der ersten Phase ging es im Kern darum, bestehende Schwachstellen im Stadtgebiet
raumlich zu verorten. Die Birgerinnen und Blrger markierten problematische Zonen
auf Arbeitskarten und gaben erste qualitative Rickmeldungen zu Alltagskonflikten. Die
Kartierung der Defizite (rote Punkte) konzentrierte sich stark auf die Haupteinfahrten
und die Achsen der historischen Altstadt:

e B202: Besondere Konfliktherde wurden an den Knotenpunkten
B 202/Schleswiger Strafse, B 202/Eiland sowie beim Bahniibergang/B 202 und
der Querung B 202/Parkplatz Alter Hafen identifiziert. Hier stehen vor allem die
Barrierefreiheit und die Sicherheit beim Queren im Vordergrund.

e Altstadt & Marktplatz: Der Bereich rund um den Markt, die KirchenstrafSe und
den Ubergang Eiland/Am Binnenhafen/Am Fiirstenburgwall verzeichnete eine
dichte Haufung von Defizitmarkierungen.

e Schulumfeld: Die Hans Helgesen Schule wurde als sensibler Bereich benannt, in
dem Konflikte durch dichten Hol- und Bringverkehr (, Elterntaxis”, insbesondere

an der danischen Schule) und unfertige Parkplatzstrukturen herrschen.

Die qualitative Auswertung dieser Phase offenbarte Konflikte in drei Hauptbereichen:

e Widerstand gegen Dauersperrungen: Ein pragendes Thema war die ablehnende
Haltung gegenilber Stralensperrungen (z. B. Am Fiirstenburgwall wegen des
einsturzgefahrdeten Hauses). Die Zufahrt iber das Eiland wird als essentielle
Stadteinfahrt angesehen; Vollsperrungen fiihren nach Ansicht der Blrger*innen

lediglich zu unnétigem, belastendem Umleitungsverkehr in angrenzenden
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Wohngebieten. Stattdessen wurde die Rickkehr zu funktionierenden
Strallensystemen im Zweirichtungsverkehr positiv bewertet.

o Die Marktplatz-Kontroverse: Die saisonale Sperrung der Fullgdnzerzone im
Sommer stieR auf geteiltes Echo. Kritisch wurde die dadurch erzeugte Unfallgefahr
durch erzwungene Wendemandover sowie die Behinderung des Lieferverkehres, fir
den klare Ausnahmeregelungen fehlen, bemangelt. Beflirwortet wurde wiederum
eine Chance zur Attraktivitatssteigerung und eine echte, dauerhafte
FuRgingerzone. Eine konsequente Uberwachung zur Freihaltung von
Rettungswegen am Markt wurde gefordert.

e Barrierefreiheit und Wegenetz: Die Unpassierbarkeit der schmalen, oft durch
Hindernisse (wie Blumentodpfe) blockierten Gehwege fiir Rollatoren und
Kinderwagen wurde massiv kritisiert. Das historische Kopfsteinpflaster stellt ein
erhebliches Hindernis dar und zwingt Radfahrende verbotenerweise auf die
Gehwege. Zudem wurde der Zustand der Radwege entlang der B 202 als ,,desolat”

eingestuft.
Zweite Arbeitsphase: Priorisierung und MalRnahmenableitung

In der zweiten Phase wurden die zuvor gesammelten Problemstellungen in konkrete
Themenrubriken tberfihrt und von der Bevolkerung quantitativ (mittels Vergabe von

Zustimmungspunkten) sowie qualitativ mit konkreten Losungsideen untersetzt.
Quantitative Punkteverteilung und Priorisierung (TOP 3)
Die Teilnehmenden gewichtete die Handlungsfelder eindeutig:

Ruhender Verkehr / Parkraum (MIV): 18 Punkte (Absolute Prioritat)
OPNV-Fahrzeiten, Taktung & Preise: 13 Punkte

Barrierefreiheit im FuBverkehr: 11 Punkte

On-Demand-Verkehre / Car-Pooling: 5 Punkte

Wegenetzausbau FulRverkehr: 4 Punkte

o vk W E

Fahrradinfrastruktur & Ladeinfrastruktur: 3 bzw. 7 Punkte
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Konkrete MaBnahmenvorschlage der 2. Arbeitsphase

e Anwohnerparken: Einfihrung eines flaichendeckenden Bewohnerparkens fiir die
gesamte Altstadt zur Entlastung vom Fremdparken.

e Durchgangsverkehr reduzieren: Etablierung einer weitrdumigen ,Anlieger frei“-
Zone in der Altstadt gegen touristischen Suchverkehr.

e Umkehr der Geblhrenstruktur: Parken im historischen Zentrum soll kostenpflichtig
und teuer werden, wahrend die Auffangparkpldtze an den Stadtrdandern (z. B. am
EDEKA oder Bahnhof) kostenfrei oder vergiinstigt angeboten werden. Erganzt
werden soll dies durch ein digitales Parkleitsystem.

e Ausschluss GroRfahrzeug: Explizites Verbot fiir Wohnmobile in engen Altstadt-
gassen, um Blockaden und Sachschaden an historischer Substanz zu verhindern.

e Lieferzonen: Einrichtung fester, zeitlich begrenzter Ladezonen fiir Geschafte, um
das blockierende Parken auf Gehwegen zu beenden.

e Smarte EinbahnstraBen statt Sperrung: Bevorzugung von
EinbahnstraBenregelungen (z. B. Am Binnenhafen), um den Verkehrsfluss
aufrechtzuerhalten und Schleichwege durch Wohngebiete zu verhindern.

e Saisonale Poller am Markt: Physische, im Boden versenkbare oder klappbare Poller
sollen die Einhaltung der Sperrung im Sommer sichern.

e Bordsteinabsenkungen: Systematisches Absenken an Querungsstellen (z. B. an der
Bundesstrale, am Wohnmobilplatz Richtung Altstadt) zur Erleichterung fiir
Rollstihle, Rollatoren und Fahrrader.

e Schulwegsicherung: Einrichtung strenger Halteverbotszonen vor den Schulen zur
Einddmmung von Gefahren durch , Elterntaxis”.

e Denkmalschutzkonformer Radwegebau: Einbau von glatten Pflaster-Fahrstreifen
direkt in den StraBenraum (nach danischen Vorbildern wie Zrgskgbing), um das
unkomfortable Kopfsteinpflaster flir Radfahrende barrierearm zu gestalten.

e Smarte Ladeinfrastruktur: Da Altstadthduser meist keine eigenen Stellplatze
besitzen, wird die Installation von dezentralen , Ladebordsteinen” gefordert.

e Digitales Mitfahren (Car-Pooling): Ablehnung von starren ,Mitfahrbanken®;
stattdessen wird die Entwicklung einer regionalen Stadt-App favorisiert, um
Fahrgemeinschaften flexibel zu organisieren.

e Biirgerbus & On-Demand: Einsatz eines flexiblen Mehrsitzbusses fiir Vereine, dltere
Blrger*innen und das Ehrenamt, um die lickenhafte Taktung des klassischen

OPNV auszugleichen.
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4  LEITBILD UND ENTWICKLUNGSZIELE

Das Leitbild und die sich entsprechend unterordnenden Entwicklungsziele setzen den
Rahmen fir die zukinftige Entwicklung des Verkehrs und den Umgang mit diesem im
Untersuchungsraum Friedrichstadt. In ihnen spiegeln sich die dargelegten Schwachen
und Risiken sowie die Starken und nicht ausgeschopften Potentiale wieder und
bezwecken deren Behebung bzw. Stirkung. Fir den weiteren Verlauf der
konzeptionellen Betrachtung bilden sie den Deckmantel, unter welchem die
Untersuchung und Entwicklung von MaBhahmen und die Spezifizierung im Rahmen

des Handlungskonzeptes stattfinden.

Friedrichstadt vereint als historische ,,Hollanderstadt” ein einzigartiges stadtebauliches
Erbe mit den Anforderungen eines modernen Wohn-, Wirtschafts- und
Tourismusstandortes. Das Leitbild des Mobilitatskonzepts basiert auf dem Grundsatz,
den wertvollen historischen Stadtkern zu schiitzen und gleichzeitig eine hohe
Lebensqualitdt sowie barrierefreie Mobilitat flir Anwohnende, Gewerbetreibende und

Gaste zu gewdhrleisten.

»Historisch bewahren — Zukunftsféihig bewegen”

»Friedrichstadt gestaltet eine vertrdgliche, sozial gerechte und
barrierefreie Mobilitit. Der Verkehr im historischen Kern wird
entschleunigt und geordnet, wihrend nachhaltige
Mobilitéitsformen (Fuf3-, Rad- und OPNV) gestiirkt und der Kfz-

verkehr vertréiglich gesteuert werden.”
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Strategische Entwicklungsziele

Aus den Analysen der Bestandsdaten sowie den Offentlichkeitsbeteiligungen lassen

sich vier zentrale Entwicklungsziele fiir die zukiinftige Mobilitdt in Friedrichstadt

ableiten:

Ziel 1: Sozialvertragliche Parkraumordnung und Verkehrslenkung

Steuerung des Parkdrucks: Entlastung des historischen Stadtkerns durch die
Blndelung des touristischen Verkehrs auf gut ausgerichteten Auffangparkplatzen
an den Stadtrandern und EinfallstraBen.

Schutz der Anwohnenden: Priorisierung der Wohnbevolkerung bei der
Parkraumnutzung (z. B. durch Quartiers- und Bewohnerparkkonzepte) zu sozial
vertraglichen Konditionen.

Vermeidung von Parksuchverkehr: Reduzierung ungerichteter Fahrten in den
engen Gassen durch den Einsatz eines klaren, leicht verstdndlichen (analogen und
digitalen) Parkleitsystems.

Sicherung des Wirtschaftsverkehrs: Einraumung pragmatischer Regelungen fiir
den ortlichen Einzelhandel, Lieferdienste und Kurzzeitbesorgungen (z. B. Ladezonen

und Kurzzeitparken).

Ziel 2: Flachendeckende Barrierefreiheit und Starkung des FuBverkehrs

Gleichberechtigte Teilhabe: Umgestaltung der FuBwege und 6ffentlichen Platze zur
schrittweisen  Beseitigung von  Barrieren (z. B. Anpassung von
Kopfsteinpflasterbeldgen und gezielte Bordsteinabsenkungen).
Aufenthaltsqualitat steigern: Verwandlung offentlicher Stralenraume von reinen
Verkehrs- in hochwertige Begegnungs- und Aufenthaltsrdume (z. B. durch
Sitzelemente und griine Akzente).

Sichere Schul- und Alltagswege: Entscharfung von Gefahrenstellen und Sicherung
sensibler Bereiche (insbesondere im Umfeld von Schulen, Kitas und

Gesundheitseinrichtungen).
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Ziel 3: Starkung des Radverkehrs und nachhaltiger Transportformen

Attraktives Radwegenetz: Schaffung sicherer, durchgangiger und komfortabler
Radwegeverbindungen sowohl im Stadtgebiet als auch in Abstimmung mit
regionalen Routen.

Fahrradinfrastruktur an Schnittstellen: Bereitstellung von geordneten, sicheren
Fahrradabstellanlagen an zentralen Orientierungs- und Umstiegspunkten (z. B.
Bahnhof, Altstadteingange).

Vertragliches Miteinander: Entwicklung denkmalschutzkonformer Losungen, um

Fahrkomfort und Historie in Einklang zu bringen.

Ziel 4: Vernetzte, flexible und innovative Mobilitatsangebote

Ergidnzung des OPNV: Stirkung des 6ffentlichen Personennahverkehrs sowie die
Integration flexibler On-Demand- und Rufbus-Angebote zur SchlieBung von
Taktliicken im landlichen Raum.

Férderung von Sharing-Angebotsstrukturen: Nachfragegerechter Aufbau von
Ladeinfrastruktur far E-Mobilitdt sowie Unterstlitzung gemeinschaftlicher
Nutzungsformen.

Analoge und digitale Zuganglichkeit: Bereitstellung von Mobilitdtsinformationen
Uber moderne, digitale Kanale unter strikter Beibehaltung barrierefreier, analoger

Zugange fir altere Generationen.
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5 MARNAHMEN

Eine Konkretisierung der Ziele erfolgt in Form von SchlisselmaBnahmen, die
malfigeblich zur Zielerreichung beitragen koénnen. Insgesamt umfasst das
MaBnahmenpaket fir Friedrichstadt finf (ibergeordnete MaRnahmenpakete (M). Alle
MalRknahmen werden im Folgenden kurz vorgestellt. Einige MalRnahmen sind dabei
bereits sehr gezielt und detailliert auf bestimmte StralRenzlige, Knotenpunkte oder
andere Standorte in der Stadt zugeschnitten, andere MaRnahmen bzw.

MaBnahmenelemente sind konzeptioneller Natur.

o M 01 - Neuordnung des Ruhenden Verkehrs
o M 02 - Parkleitsystem

o M 03 - Radwegenetz

o M 04 - FuBwegenetz

o M 05 - MobilitatsmaBnahmen

5.1 M 01 - Neuordnung des Ruhenden Verkehrs

Jede Fahrt mit einem Fahrzeug beginnt und endet auf einem (geeigneten) Parkplatz.
Gemall der Mobilitatsstudie Mobilitidt in Deutschland (MiD 2023) [19] benétigen
Fahrzeuge in 96,8 % des Tages einen Park- bzw. Stellplatz. Kapazitatsengpasse beim
Parken entstehen in der Regel bei hohen stadtebaulichen Mischnutzungen
(Wohnen/Einkauf). Die Schwierigkeit ist, dass dort wo Engpéasse durch dichte
Bebauung und Nutzung bestehen, haufig keine zusatzlichen Parkangebote geschaffen
werden koénnen. Die (zu) hohe Anspruchshaltung in nachster Nahe zum Ziel einen
freien Parkplatz zu finden, ist in Bereichen mit hoher Mischnutzung jedoch nicht

realisierbar.

Die historische Altstadt von Friedrichstadt steht unter einem akuten Mangel an
verfligbarem Parkraum im 6ffentlichen StraBenraum. Um den hohen Parkdruck gezielt
zu steuern, die Verkehrsbelastung im historischen Stadtkern effektiv zu reduzieren und
den Parksuchverkehr zu minimieren, ist eine ordnende und konsequente
Parkraumorganisation durch eine Bewirtschaftung des 6ffentlichen Raums zwingend

erforderlich.
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Mit der Bewirtschaftung von Parkraum kénnen Kapazitdaten gesteigert und Engpasse
raumlich verteilt werden. Die StVO [6] ermdéglicht die Parkraumbewirtschaftung tber
eine Parkscheibe (zeitliche Begrenzung eines Parkraumes) und/oder durch

Parkgebiihren (zeitbezogenes Entgelt zur Nutzung eines Parkraumes).

®
- Bei einer Parkscheibe ist die Nutzung des entsprechenden Parkraume

kostenfrei, verursachte Kosten werden durch die Kommune getragen. Es muss eine
Hochstparkdauer festgelegt werden, die festlegt, wie lange ein Fahrzeug auf dem
entsprechenden Parkraum abgestellt werden darf. In der Realitdt kann es zum
Weiterdrehen der Parkscheibe kommen, wodurch die Hochstdauer einfach umgangen

werden kann.

Parkgebiihren sind ein marktwirtschaftliches Instrument. Fir die Bereitstellung von
Parkraum als Dienstleitung der Kommune wird ein Entgelt erhoben, Gber welches im
Regelfall die Infrastrukturkosten gedeckt werden. Parkgebiihren sind in der Regel
deutlich (zeitlich) flexibler, da Parkgebihren an die Bedirfnisse der Zielgruppen
angepasst werden konnen — z.B. Tagesticket. Auch wenn haufig keine oder eine
deutlich hoherer Parkhochstdauer besteht, kommt es nachweislich zu einem deutlich

hoheren Umschlag an Fahrzeugen. [20]
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& Bewohnerparken

Fir die Anordnung von Bewohnerparken gibt es in der Verwaltungsvorschrift zur
StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) [8] zwei Mdglichkeiten. Nach dem Trennprinzip
ist anteilig Parkraum ausschlieRlich fir Fahrzeuge von Bewohner*innen vorgehalten.
In der Zeit zwischen 9.00 und 18.00 Uhr dirfen hochstens 50 % der Parkpldtze und in
der Ubrigen Zeit hochstens 75 % der Parkplatze fir Fahrzeuge von Bewohner*innen
reserviert sein. Diese Regelung gilt flir ein definiertes Gebiet, das in der langsten
Ausdehnung 1,0 km nicht Ubersteigen darf. Die Gibrigen Parkplatze innerhalb dieses

Gebietes mussen fur die Allgemeinheit nutzbar sein. [20]

Beim Mischprinzip ist der gesamte Parkraum fir die Allgemeinheit nutzbar. Eine
Bevorrechtigung fur Fahrzeuge von Bewohner*innen wird nur dariber realisiert, dass
diese von der Zahlung der Parkgebliihren bzw. der Parkdauerbeschriankung
(Parkscheibe) befreit sind. Eine raumliche oder zahlenmaRige Begrenzung besteht fiur

das Mischprinzip nicht. Hinsichtlich der Ausdehnung gelten auch hier die 1.000 m.

Bei einem Bewohnerparken im Mischprinzip ware neben dem Zusatzzeichen 1020-32
Bewohner mit Parkausweis Nr. ... frei dann zusatzlich die Beschilderung mit Parkschein
oder Parkscheibe vorzufinden. Bewohnerparkausweise missen bei der jeweiligen
StraBenverkehrsbehorde offiziell beantragt werden. Das Bundesministerium fir

Verkehr und digitale Infrastruktur hat dafiir eine einheitliche Vorlage definiert.

Mit dem Trennprinzip koénnen am effektivsten Parkrdaume fliir Anwohnende
freigehalten werden. Dies kann auch zeitlich begrenzt erfolgen, wenn z.B. nur tagstiber
gebietsfremder Verkehr besteht. Die rechtlichen Anforderungen fir die Einflihrung
von Bewohnerparken im Trennprinzip sind auf Grundlage der Verwaltungsvorschrift
zur Straflenverkehrsordnung (VwV-StVO) [8] umfangreicher. So muss zum Beispiel
nachweisbar sein, dass mangels privater Stellflachen und auf Grund eines erheblichen
allgemeinen Parkdrucks die Bewohner*innen regelmaRig keine ausreichende
Moglichkeit haben, in ortstblich fulllaufig zumutbarer Entfernung von ihrer Wohnung
einen Stellplatz fir ihr Kraftfahrzeug zu finden. Der erhebliche Parkraummangel muss
zusatzlich in einer empirischen Parkraumuntersuchung nachgewiesen werden, da
Einschrankung des Gemeingebrauches nur in begriindeten Ausnahmefallen zuldssig
sind. [20]
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®& | ogistik und Dienstleitungen

Mit Zunahme des Online-Handels nehmen auch Paketdienste zu. Damit verbunden ist
haufig ein Halten oder Parken in zweiter Reihe oder auf Geh- oder Radwegen mit
entsprechenden Behinderungen der anderen Verkehrsteilnehmenden. Auch
Dienstleistungen, wie Handwerk oder Pflegedienste versuchen Parkplatze in
Einsatzndhe zu finden. Das Ausweichen auf angrenzende bewirtschaftete Flachen ist
oft auch auf Grund des Bedarfes den Einsatzwagen vor Ort zu haben, nicht moglich.
Fiur diese Ausnahmefélle kann durch die StraRenverkehrsbehorde die Moglichkeit
genutzt werden, eine Ausnahmegenehmigung nach § 46 StVO [6] zu erteilen. Diese
Ausnahmegenehmigungen sind jedoch hochstens fiir eine Dauer von drei Jahren

moglich und ist nur in besonders dringlichen Fallen zulassig.

Fir die Zulieferung zum Beispiel von Gastronomen, die nicht tiber eigenen Ladeflachen
verfigen, kann auch innerhalb von Parkzonen oder innerhalb eingeschrankter

Haltverbotszonen eine Ladezone (VZ 1013-30) errichtet werden (vgl. Abbildung 5.1).

I

Ladezone Ladezone

Abbildung 5.1: Beispiel Beschilderung einer Ladezone
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Das primare Ziel dieser MaBnahme ist eine spirbare verkehrliche Lenkungswirkung,
die zu einer deutlichen Reduzierung des Parksuchverkehrs und der allgemeinen
Verkehrsbelastung im historischen Stadtkern fihrt. Durch die Neustrukturierung soll
ein gezielter Verlagerungseffekt erzielt werden, der externe Autofahrende dazu
motiviert, direkt die grofRflaichigen und glinstigeren Parkpldatze am Stadtrand
anzusteuern, anstatt auf der Suche nach Stellplatzen in die enge Altstadt einzufahren.
Gleichzeitig steht die Priorisierung der im Quartier gemeldeten Bewohnerinnen und
Bewohner im Vordergrund; diese sollen ohne eigenen privaten Stellplatz wirksam
entlastet  werden, wahrend gleichzeitig alle geltenden rechtlichen

Rahmenbedingungen gewahrt bleiben.

Die Mafinahme zur Parkraumorganisation sieht die
flichendeckende Ausweisung des gesamten Altstadt-Bereiches als
zusammenhdngende Parkzone (vgl. Abbildung 5.2) vor, was an
allen Quartierszugédngen und Zoneneinfahrten durch eine

eindeutige Beschilderungskombination kenntlich gemacht wird.

Als Basis dient das Verkehrszeichen 314.1 (Parkzone), welches den
Verkehrsteilnehmenden signalisiert, dass das Parken in diesem gesamten Bereich
reguliert und bewirtschaftet ist. Dieses Hauptzeichen wird mit zwei wesentlichen
Zusatzzeichen kombiniert: Das Zusatzzeichen 1053-31 (,,mit Parkschein”) verpflichtet
jeden Externen mit Kfz, vor dem Verlassen des Fahrzeugs Uber ein digitales
Handyparksystem oder einen glltigen Parkschein am Automaten zu l6sen und diesen
gut lesbar hinter die Windschutzscheibe zu legen. Gleichzeitig regelt das Zusatzzeichen
1020-32 (,,Bewohner mit Parkausweis Nr. ... frei“) die Privilegierung der Anwohnenden,
indem es Inhabenden eines passenden, aktuell giltigen Bewohnerparkausweises
komplett von der Parkscheinpflicht befreit und ihnen somit ein kostenloses sowie

zeitlich unbegrenztes Parken in der gesamten Zone ermaglicht.
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Bewohner

mil Packauswels Nr. (¥

frei

Abbildung 5.2: Friedrichstadts , Altstadt-Insel” als Parkzone

Uberwachung des ruhenden Verkehres

Jede Regelung einer Parkraumbewirtschaftung ist nur dann zweckmaRig und
zielfiihrend, wenn eine entsprechende Parkraumiiberwachung stattfindet. Im
Wesentlichen geht es dabei um die Gewahrleistung der Sicherheit und Ordnung sowie

dem Erwirken einer hohen Regelkonformitat. Mit elektronischen
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Uberwachungsgeriten und einem Falschparkanteil von 20-30 % kann eine Person ca.
600 bis 900 Fahrzeuge pro Tag prufen, wobei haufig eine erhebliche Zeit fir den
Kommunikationsaufwand mit Betroffenen hinzu zurechnen ist. In der Regel gilt aber,
dass wenn erst mal ein geringer Falschparkanteil erreicht wird, dieser auch mit

geringerem Personalaufwand gehalten werden kann. [20]
Ausschluss alternativer Technologien (Kamerabasiertes System)

Im Zuge der Planung wurde geprift, ob ein rein kamerabasiertes System zur
Kennzeichentransparenz (wie es beispielsweise von den Strandparkpldtzen in St. Peter-
Ording oder aus modernen Parkhausern bekannt ist) eingesetzt werden kann. Die
Analyse zeigt jedoch, dass ein solches System im offentlichen StraRenraum einer

Altstadt systemisch versagt:

Das Prinzip: Das SPO-System basiert auf dem Prinzip ,Jedes erfasste Fahrzeug muss
zahlen®, da es sich um eine in sich geschlossene Sonderflache mit einer eindeutigen
Ein- und Ausfahrt handelt.

Das Erfassungsproblem im offentlichen Raum: Die Kameras kénnen nur an den
auBeren Zoneneinfahrten (,Toren” des Quartiers) platziert werden. Sie registrieren
jedes einfahrende Kennzeichen, unabhdngig vom eigentlichen Ziel. Fahren
Anwohnende oder Besuchende in die Zone ein, um ihr Kfz auf einem privaten
Tiefgaragenstellplatz, im eigenen Hinterhof oder auf Privatgrundstiicken abzustellen,

erfasst die Kamera die Einfahrt genauso wie bei einem StraBenparkenden.

Da das System nicht weild (und datenschutzrechtlich auch nicht tracken darf), ob das
Kfz auf der Stralle oder auf privatem Grund steht, wiirde es nach Ablauf der Karenzzeit
automatisch eine unberechtigte Zahlungsaufforderung oder ein Bufigeld an Personen
herbeiflihren, die Gberhaupt nicht im offentlichen Raum geparkt haben. Das System
bricht wegen der privaten Stellplatze und Grundstlicke rechtlich und technisch

Zusammen.
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5.2 M 02 - Parkleitsystem

®
M £ih Parkleitsystem ist ein System zur Steuerung und ggf. auch Uberwachung von

Parksuchverkehren sowie der ruhenden Verkehre. Die Hauptziele eines
Parkleitsystems sind die Verbesserung des Verkehrsflusses. Indem Informationen Gber
verfligbare Parkplatze (in Echtzeit) bereitgestellt werden, kann ein Parkleitsystem dazu
beitragen, Verkehrsstaus zu reduzieren und den Verkehrsfluss insgesamt zu
verbessern. Auch die Parksuchzeit kann durch die Elemente eines Parkleitsystems
reduziert werden, da schneller verfligbare Parkmoglichkeiten gefunden werden
konnen, ohne lange suchen zu miussen. Dies spart Zeit und reduziert die

Umweltbelastung durch unnétiges Herumfahren.

Die folgende Tabelle 5.1 zeigt verschiedene Beispiele aus anderen Stadten fir

Elemente eines Parkleitsystems.

Tabelle 5.1: Beispiele Parkleitsystem

Beispiel

Parkleitsystem in

der Stadt Parkleitsystem: jede Zone hat eigene

Neumarkt Farbe, Hinweis auf jeweils ein Parkhaus
innerhalb der Zone sowie den Parkplatz
auf dem Festplatz

Quelle:

https://www.neumarkt4you.de
Jwp- (noch keine Info zu Bepreisung 0.4.)
content/uploads/2013/12/P12

90035a.jpg , 02.04.24

Beispiel Bad Tolz Parkleitsystem Bad Tolz II

*B.

¢ . Kurhaus 2
e. Kurhaus

Dynamische Anzeiger: Anzahl freie

dynamisches Parkplatze fur Parkplatz /Parkhaus in

Parkleitsystems jeweiliger Zone (jede Zone mit eigener

Farbe)

Quelle:
https://www.bauwerbung.info
/cms/upload/Bilder/03_schilde

r/08_kommunale_beschilderun

Dynamische Anzeiger auch mit ,frei”/

,belegt” oder ,griin“/,rot” moglich —

g/bauwerbung_kommunale_be

schilderung_parkleitsystem.jpg

102.04.24 abhangig vom System
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Um die Parkzone sowie die entsprechende Etablierung und
Akzeptanz der Bewirtschaftungsformen insbesondere auch bei
Ortsfremden zu erreichen, ist die Einfiihrung eines Parkleitsystems
fiir Friedrichstadt als Mafinahme des Mobilitéitskonzeptes

elementar.

Stadte mit einem ausgepragten Tourismus- und Einkaufsverkehr, wie sie historische
Altstadte typischerweise darstellen, stehen regelmalig vor der Herausforderung eines
enormen Parkdrucks. Um diesen Suchverkehr friihzeitig abzufangen, den historischen
Kernbereich zu entlasten und Staus vor deren Entstehung strategisch zu verhindern, ist
die Etablierung eines dynamischen Systems aulRerhalb des sensiblen Altstadt-Bereichs
zwingend erforderlich. Das vorliegende Konzept setzt hierzu auf eine Kombination aus
der Bindelung von Parkflaichen und einer fortschreitenden Digitalisierung der

Verkehrslenkung.

Das primare Ziel der MalBnahme besteht darin, den einflieBenden Verkehr bereits an
den HauptzufahrtsstraRen abzufangen und gezielt zu steuern. Dies wird durch die
Einteilung des Parkraums fur Ortsfremde in drei klare, logische Zonen auRerhalb der
Altstadt-Insel erreicht: ,Seebill Sud“, ,Alter Hafen“ und ,Altstadt Nord“ (vgl.
Abbildung 5.3). Zu diesen Kernbereichen gehoren spezifische GroRRparkpldtze wie P2
im Stiden, die Flachen P3, P4 und P5 am Hafen sowie P6 und P7 im Norden. Kleinere
oder nicht in das libergeordnete System integrierte Parkpldtze (wie P1, P8 oder P9)
bleiben zwar grundsatzlich verfiigbar, werden jedoch zur Wahrung der
Ubersichtlichkeit nicht aktiv beworben. Durch diese transparente Clusterung wird
verhindert, dass Autofahrende blind in den Uberlasteten Kernbereich einfahren.
Stattdessen wird bereits weit vor den Toren der Stadt sichtbar, in welchem Bereich
Uberhaupt noch Kapazitaten frei sind, sodass Besuchende direkt den Parkbereich

ansteuern kénnen, der ihrem eigentlichen Ziel am nachsten liegt.
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Abbildung 5.3: Konzeptplan des Parkleitsystemes fiir Friedrichstadt

Die verkehrliche Umsetzung basiert auf einer langfristigen Digitalisierung der
Parkplatze und der Installation einer intelligenten Parkleitanzeige in Kombination mit
analogen Wegweisern. An strategischen Entscheidungspunkten im Straflennetz
werden digitale LED-Tafeln errichtet, die im Gegensatz zu starren Schildern
minutengenau die tatsachlich freien Platze in den drei Hauptzonen anzeigen. Ist ein
Bereich vollstandig ausgelastet, schaltet das System sofort um und leitet den
Fahrzeugstrom gar nicht erst hinein. Ein wesentlicher Baustein ist zudem die
Bereitstellung offener digitaler Schnittstellen: Das System liefert Echtzeitdaten direkt
an Navigationsgerate und Smartphone-Apps. Dadurch erhalten Besuchende schon vor
der Ankunft auf dem Display prazise Informationen (iber die Parksituation und kénnen
den optimalen Parkplatz direkt ansteuern. Die bauliche Gestaltung der Wegweiser und
Informationsstelen kdnnte dabei zusatzlich das ortstypische Design flir den FuRverkehr
aufgreifen, um ein harmonisches Gesamtbild im 6ffentlichen Raum zu gewahrleisten
(vgl. Abbildung 5.4). Ansonsten ist auf den jeweiligen Wegweisern die Ausweisung nach
der Richtlinie fiir die wegweisende Beschilderung auflerhalb von Autobahnen
(RWB) 2000 [21] anzuwenden.
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Aufgreifen des Designs flur den FulRverkehr

)

Friedrichstadt

AN\ @ sebiill Sid

Abbildung 5.4: Aufgreifen des Designs fiir FufSverkehr

Neben der Bewadltigung des alltaglichen Verkehrsaufkommens bietet das digitale
Parkleitsystem eine hohe operative Flexibilitdit bei unvorhergesehenen Ereignissen
oder planbaren Sonderauslastungen. Im Falle von Baustellen, temporaren
StraRensperrungen oder touristischen GroBveranstaltungen kann die Verkehrsleitung
die Anzeigen auf den LED-Tafeln per Mausklick unkompliziert anpassen. Dadurch lasst
sich der Such- und Anreiseverkehr jederzeit flexibel, dynamisch und groRraumig
umleiten, was die Resilienz des gesamten stadtischen Verkehrsnetzes maligeblich

starkt.

Im Zuge der zukunftsorientierten Verkehrs- und Stadtplanung sind die aktuellen
stadtebaulichen Entwicklungen in der Stadt Friedrichstadt von zentraler Bedeutung.
Uber die geplante Anderung des Bebauungsplanes Nr. 3 im nordwestlichen Stadtgebiet
wird die Entstehung von rund 189 neuen Wohneinheiten, einer Kindertagesstatte mit
etwa 100 Platzen sowie einem integrierten Parkhaus realisiert. Dieses Parkhaus soll
zukinftig rund 300 Stellplatze umfassen, wovon 111 Stellplatze als feste Miet-

Stellplatze fur die Quartiersversorgung vorgesehen sind.

Zusitzlich sind die Vorhaben im Rahmen der Anderung des Bebauungsplanes Nr. 18
,Eiderschleuse” zu bericksichtigen. Hieriber werden die planungsrechtlichen
Voraussetzungen geschaffen, um ein vielseitiges Quartier mit mehreren

Nutzungsbereichen zu entwickeln, welches ein Aktivhotel, Apartmenthauser,
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Mehrfamilienhduser sowie ein urbanes Gebiet fir Wohnen, Ferienwohnungen und
gewerbliche Einheiten miteinander verbindet. Die verkehrliche ErschlieBung dieses
gesamten neuen Entwicklungsareals fur den Kraftfahrzeugverkehr soll tiber eine neu
zu schaffende Anbindung sidlich des bestehenden Knotenpunktes Ténninger Strafie
(B 202) / Koldenbiittler Straf3e erfolgen.

Hinsichtlich der Parkraumorganisation ist festzuhalten, dass der durch das Projekt
,Eiderschleuse” induzierte ruhende Verkehr grundsatzlich vollstandig innerhalb des
eigenen Plangebietes abgewickelt und abgefangen wird. Dennoch ist durch die
rdaumliche Ndhe und die hohe touristische Attraktivitdt der neuen Nutzungen -
insbesondere des Aktivhotels und der Ferienwohnungen — eine verkehrliche
Wechselwirkung mit dem umgebenden Stralenraum zu erwarten. Auch wenn die
eigenen Stellplatze im Gebiet nachgewiesen werden, kann eine zuklinftig steigende
Nutzung des nahegelegenen, im Parkleitsystem verankerten GroRparkplatzes , Seebiill

Sid“ (P2) nicht ausgeschlossen werden.

Flankierend hierzu zeigt die aktuelle Parkraumerhebung fir das Stadtgebiet
Friedrichstadt, dass im reguldaren  Alltagsbetrieb  keine  strukturellen
Kapazitatsengpasse vorliegen; das bestehende Parkraumangebot ist fiir das normale
Verkehrsaufkommen grundsatzlich ausreichend dimensioniert. Herausforderungen
entstehen jedoch an spezifischen Spitzenzeiten und touristischen Hochphasen, an

denen die vorhandenen Parkflachen temporar Gberlaufen.

Um diesen periodischen Engpassen nachhaltig und wirtschaftlich zu begegnen, wird
eine klare strategische Priorisierung festgelegt. Bevor kostenintensive bauliche
GroBmalnahmen wie die Errichtung weiterer Parkpaletten oder neuer Parkhauser im
Bestand in Betracht gezogen werden, steht die maximale Optimierung der bereits
versiegelten Flachen im Vordergrund. Die vorhandenen Kapazititen auf den
Bestandsparkplatzen sollen zunachst durch das Aufbringen klarer, strukturierter
Stellplatzmarkierungen voll ausgeschopft werden. Wie in Abbildung 5.5 erkennbar,
fihrt das Fehlen bzw. nicht gut erkennbare derzeit zu einem unkoordinierten und
verschwenderischen Parken, wodurch wertvoller Raum ungenutzt bleibt. Durch das
Aufbringen einer geordneten Bodenmarkierung lasst sich dieses ineffiziente Abstellen
der Fahrzeuge gezielt unterbinden, um die Leistungsfahigkeit der bestehenden
Infrastruktur an Spitzentagen signifikant zu erhéhen, bevor im weiteren Verlauf auf das

Schaffen neuer Kapazitaten zurtickgegriffen wird.
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L R R e B ; i

Abbildung 5.5: Ungenutzte Parkkapazitdten durch schlecht sichtbare Markierungen

5.2.1 Preisgestaltung

Die offentliche Parkraumstruktur der Stadt Friedrichstadt ist durch eine zeitliche und
raumliche Staffelung der Gebihren und Parkdauern gekennzeichnet. Die Erhebung von
Parkgebihren auf den offentlichen Stellflichen erfolgt zeitlich befristet. Der
gebuhrenpflichtige Zeitraum erstreckt sich regular vom 16. Februar bis zum 14.
November. In der dazwischenliegenden Periode vom 15. November bis zum 15.
Februar (Winterpause) ist das Parken auf dem Marktplatz sowie auf den weiteren

offentlichen Parkplatzen geblihrenfrei.
Tarifzonen und Parkdauerregelungen

Die rechtlichen und tariflichen Vorgaben unterscheiden sich zwischen dem zentralen

Marktplatz und den Ubrigen bewirtschafteten Parkflachen der Stadt.
Marktplatz (Nord und Siid):

e Geblhrenhohe: Die Parkgebihr betrdgt 2,00 Euro je angefangene halbe Stunde.

e Freiparkzeit: Bei einer Parkdauer von wunter 30 Minuten entfdllt die
Gebuhrenpflicht.

e Hochstparkdauer: Das Parken ist auf eine maximale Dauer von zwei Stunden

(maximal 8 €) begrenzt.
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Weitere offentliche Parkplatze mit Parkscheinautomaten: Diese Flachen (darunter
die Parkplatze P1 Seebiill, P2 Am Deich und P3 Am Alten Hafen) weisen eine degressive

Tarifstruktur auf:

e Geblihrenhohe: Fir die erste Stunde wird 1,00 Euro berechnet, fiir jede weitere
angefangene Stunde fallen 0,50 Euro an.
e Hochstparkdauer: Die maximale Parkzeit betragt auf diesen Flachen 10 Stunden

(woraus sich eine maximale Tagesgebihr von 5,50 Euro ergibt).

Fur regelmaRige Nutzende von kostenpflichtigen Parkplatzen im Stadtgebiet, auRer
dem Marktplatz, besteht bisher die Option, im Rathaus eine Jahreskarte fiir eine
Pauschale von 200,00 Euro zu erwerben. Bei einem unterjahrigen Kauf wird diese

Gebihr gegebenenfalls anteilig berechnet.
Zahlungsmodalitaten und Dauerkarten

Die Entrichtung der Parkgebiihren kann liber zwei parallele Systeme erfolgen. Neben
der Barzahlung an den stationdren Parkscheinautomaten ist das Handyparken (ber
mobile Applikationen (wie EasyPark) eingerichtet. Dieses ermdglicht eine Abrechnung

des tatsachlichen Parkzeitraums sowie die digitale Steuerung des Parkvorgangs.
Empfehlungen zur Preisgestaltung

Um den Parkdruck im historischen Zentrum zu regulieren und Fehlanreize durch
kostenfreie Ausweichflachen im direkten Umfeld zu vermeiden, werden fir die

kiinftige Tarifpolitik folgende Anpassungen empfohlen:
Homogenisierung der Tarifstruktur im gesamten Altstadtkern

Bislang beschrankt sich die restriktive Bewirtschaftung im direkten Zentrum im
Wesentlichen auf den Marktplatz Nord und Sud. Es wird empfohlen, die

Gebihrenpflicht raumlich auf den gesamten Altstadtkern auszudehnen.

Innerhalb dieses zusammenhangenden Bewirtschaftungsraums sollten grundsatzlich

die preislichen Konditionen des Marktplatzes angewendet werden:
e Tarif: 2,00 Euro je angefangene halbe Stunde.

e Kurzzeitparken: Vorerst Beibehaltung der geblihrenfreien Karenzzeit von unter

30 Minuten fiir schnelle Erledigungen des taglichen Bedarfs.
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Modifikation der Hochstparkdauer:

Die starre Begrenzung der Hochstparkdauer auf maximal zwei Stunden sollte im
erweiterten Altstadtkern aufgehoben werden, um flexiblere Nutzungen zu
ermoglichen. Um die Wohnortattraktivitat im Zentrum zu sichern, wird empfohlen,
Anwohnende mittels entsprechender Parkausweise komplett von dieser
Hochstparkdauer zu befreien. Fir das regulare Kurzzeitparken sorgt die progressive
Tarifgestaltung (4,00 Euro pro Stunde) bereits fiir den notwendigen wirtschaftlichen
Anreiz zur Freigabe des Stellplatzes, sodass auf eine ordnungsrechtliche

Zeitbegrenzung im Kern verzichtet werden kann.

Durch diese flachendeckende Ausweitung wird das kostenfreie Parken in den
angrenzenden Altstadtgassen unterbunden, was den dortigen Parksuchverkehr

reduziert und die AnwohnerstralRen entlastet.
Flexibilisierung der saisonalen Bewirtschaftung (Option Winterpause)

Die bestehende vollstandige Aufhebung der Gebihrenpflicht zwischen dem 15.
November und dem 15. Februar sollte im Zuge der Neugestaltung lberpriift werden.

Hierbei stehen zwei strategische Optionen zur Verfligung:

e Beibehaltung der gebiihrenfreien Winterpause (Optional): Aus Griinden der
lokalen Wirtschaftsforderung und zur Entlastung der Innenstadt in der
frequenzarmen Nebensaison kann die Winterpause in der gesamten Altstadt

fortgefiihrt werden.

e Modifizierte Ganzjahresbewirtschaftung: Alternativ wird empfohlen, die
Geblihrenpflicht im Kernbereich ganzjahrig aufrechtzuerhalten und die
Winterpause raumlich auf die peripheren Auffangparkpldatze zu beschranken,

um Dauerparkeffekte im historischen Kern auch im Winter zu vermeiden.

Bewohnerparkausweise

Fir die Festlegung der Geblhrenhdohe des Bewohnerparkausweises im Altstadtkern
sind sowohl rechtliche Rahmenbedingungen als auch verkehrsplanerische
Steuerungsziele abzuwagen. In Schleswig-Holstein ist die Ermachtigung zum Erlass
eigener Geblhrenordnungen Uber eine Landesverordnung an die Kommunen
Ubertragen worden, wobei der Landesgesetzgeber eine gesetzliche Hochstgrenze von

90 € pro Jahr festgeschrieben hat. Hohere Tarife, wie sie in anderen Bundeslandern
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oder Stadtstaaten erhoben werden (z. B. Hamburg mit bis zu 90 € oder Kommunen in
anderen Liandern mit Gber 120 €), sind in Schleswig-Holstein rechtlich derzeit nicht

zulassig. [22]

Unter Ausschopfung des gesetzlichen Rahmens wird fir die Stadt Friedrichstadt eine
Jahresgebiihr von 90 € fir den Bewohnerparkausweis empfohlen. Ein Betrag von 90 €
pro Jahr (umgerechnet 7,50 € pro Monat) stellt einen Kompromiss dar. Er deckt den
kommunalen Verwaltungsaufwand ab und signalisiert gleichzeitig einen moderaten
Gegenwert fiir die Nutzung des knappen offentlichen Raums in der Altstadt, ohne die

ansassige Bevolkerung finanziell zu Gberlasten.

Die Gebiihr von 90 € steht in einem ausgewogenen Verhidltnis zum allgemeinen
Jahresparkticket der Stadt (bisher 200€). Da Anwohnende im Gegensatz zu
allgemeinen Jahresticket-Inhabenden mit dem Bewohnerparkausweis ein direktes
Privileg im unmittelbaren Wohnumfeld erhalten (Befreiung von der Gebuhrenpflicht
und der Hochstparkdauer), ist der maximale landesrechtliche Gebihrensatz fachlich
gerechtfertigt. Zur Reduzierung des Verwaltungsaufwands im Rathaus kann — analog
zu anderen Kommunen — eine Staffelung eingefiihrt werden, bei der eine digitale
Beantragung (z. B. 70 €) glinstiger gestellt wird als die personliche Ausstellung vor Ort
(90 €).

Fur das Jahresparkticket wird empfohlen den Beitrag von 200 € an die Gebhr fir einen
Bewohnerparkausweis anzupassen, ggf. sogar glinstiger zu gestalten, um einen Anreiz

fir das Parken aulRerhalb des Altstadtkerns zu schaffen.
Einfilhrung von Wochenendtickets fiir Ubernachtungs- und Tagesgéste

Um die Attraktivitat Friedrichstadts fir den Mehrtagestourismus zu starken und
gleichzeitig den Parkvorgang administrativ zu vereinfachen, wird die Einfiihrung eines
Wochenendtickets empfohlen. Dieses Angebot richtet sich an Wochen(-end)gaste und
sollte ausschlieRlich auf den peripheren AuBenparkplatzen (z. B. P1 bis P3) Gltigkeit

besitzen.

Das Ticket kénnte preislich so kalkuliert werden, dass es einen finanziellen Vorteil
gegenlber dem Ldsen mehrerer aufeinanderfolgender Tagestickets bietet (z. B.
Pauschale fiir den Zeitraum von Freitag 15.00 Uhr bis Sonntag 18.00 Uhr). In diesem
Zuge wdre eine generelle Tarifstaffelung denkbar: Wahrend glinstigere Tickets die

AuRenparkplatze attraktiver machen, konnte ein teurerer Wochen(-end) - Tarif in der
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Altstadt den Parkdruck im historischen Kern reduzieren und den Suchverkehr gezielt

steuern.

Die Buchung sollte sowohl an den Automaten als auch als feste Tarifoption in den
bestehenden Handyparken-Apps hinterlegt werden, um einen barrierefreien Zugang

zu gewabhrleisten.

5.2.2 Parkscheinautomaten und Digitalisierung d. Parkscheine

Neben der Erhéhung der Anzahl und Verteilung der Parkscheinautomaten ist zudem
die Erweiterung auf Bezahlen mit Bankkarten zweckmafig und notwendig. Fir digitales
Parken sollten ggf. weitere erfahrende Systemanbietende als Kooperationspartner fir

eine Zusammenarbeit kontaktiert und deren Systeme eingesetzt werden.

Durch verstarktes Bewerben und Etablieren von sogenanntem Handyparken, kann
zudem die Anzahl der Parkscheinautomaten deutlich reduziert werden. Letzteres
wurde in der touristisch beliebten Gemeinde Timmendorfer Strand realisiert. Durch
gezieltes Bewerben des Handyparkens, wurde die Anzahl der Parkscheinautomaten auf

ein Minimum reduziert.

Zur Reduzierung der physischen Infrastruktur auf ein Minimum wird die Platzierung
der verbleibenden Parkscheinautomaten mathematisch an das Grid-System der
Altstadt angepasst. Die Aufstellung der Automaten sollte ausnahmslos im
unmittelbaren Kreuzungsbereich erfolgen, da ein einzelner Standort an diesen
Knotenpunkten vier StralBenabschnitte gleichzeitig in alle Himmelsrichtungen bedient
und somit die Effizienz pro Gerdat im Vergleich zu einer Platzierung mitten im
StraBenverlauf vervierfacht. Diese Standorte werden in einem versetzten Schachbrett-
Muster lGber das Gesamtgebiet verteilt, sodass bei einer durchschnittlichen Blocklange
nur an jedem zweiten bis dritten Knotenpunkt ein Gerat installiert werden muss. Die
daraus resultierende maximale Gehdistanz fiir Verkehrsteilnehmende von rund einer
bis anderthalb Blocklangen ist stadtebaulich zumutbar und gewahrleistet eine

flachendeckende Erreichbarkeit bei minimalem Ressourceneinsatz.

Die folgende Abbildung zeigt einen groben Vorschlag zur Verortung der
Parkscheinautomaten. Der Vorschlag enthalt 17 neue Parkscheinautomaten, sowie in
Erganzung 35 Hinweisschilder zum Handyparken, die zusatzlich den nachstgelegenen

Parkscheinautomaten anzeigen sollten. Zudem wurden 13 Standortvorschldage durch
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das Ubergeordnete System eliminiert. Die

Parkscheinautomaten betrdagt somit maximal ca. 150 m.

Laufentfernung zum

nachsten

Legende

€ Sstandort Parkscheinautomat [17]
O Standort Hinweis Handyparken
+ Richtung Parkscheinautomat [35]
€ Eliminierter Standort Parkscheinautomat [13]
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Abbildung 5.6: Standortvorschldge Parkscheinautomaten
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5.3 M 03 - Radwegenetz

Die Abbildung 5.7 zeigt eine Konzeptkarte zum potentiellen Radwegenetz fir

Friedrichstadt — verfligbar in Anlage 3.

Abbildung 5.7: Konzeptkarte zum potentiellen Radwegenetz

Die zentrale blaue Ellipse kennzeichnet den Kern der Altstadt, welcher primar fir den
FuBverkehr ausgelegt und optimiert werden sollte. Samtliche Ziele innerhalb dieses
Bereiches bleiben fliir den Radverkehr erreichbar, allerdings wird hier bewusst auf die
Ausweisung hochattraktiver, schneller Radrouten verzichtet, um Konflikte mit
FuBverkehrsstromen zu vermeiden. Als primare ErschlieBungsachsen fir den
Radverkehr werden stattdessen die beidseitig verlaufenden, dunkelblauen Routen
westlich und 6stlich des Zentrums als attraktive FahrradstralRen entwickelt. Von diesen
beiden Hauptachsen aus ist der gesamte Kernbereich hervorragend angebunden und
erreichbar. Die Ostliche Route wird dabei durch eine Briicke unterbrochen, welche
funktional als gemeinsamer , Miteinanderweg” ausgewiesen werden kann (vgl.
Abbildung 5.8). Die FahrradstraRe ist verkehrsrechtlich an dieser Stelle zu
unterbrechen, da die Briicke selber nicht den Vorgaben einer Fahrradstral3e entspricht.
Die Fahrbahnoberflache der 6stlichen Route ist im Bestand derzeit durch unebenes

Pflaster gepragt, was zu splrbaren Erschitterungen, Komfortverlusten und
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potentiellen Gefahren — insbesondere fiir Lastenrader, schmaler bereifte Fahrrader
sowie mobilitatseingeschrankte Personen — fiihrt. Um hier eine attraktive, sichere und
barrierefreie Fliihrung fir den Radverkehr zu gewdhrleisten, wird folgende bauliche

und gestalterische MalRnahme empfohlen:

Erhalt des Pflasters durch Abschleifen und Verfugen: Um das historische und
stadtebaulich pragende Pflasterbild aus gestalterischen Griinden zu erhalten, wird ein
nachtragliches Plan-Schleifen der Natursteine mit anschlieBender Verfugung
empfohlen. Diese Behandlung nimmt dem Pflaster die Unebenheiten und erzeugt eine

glatte, geschlossene Oberflache.
S
| Mit

inander-Weg

i

e

\
A\

Abbildung 5.8: Beispiele Beschilderung Miteinanderweg

[
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Um den Umstieg und das Abstellen im Ubergangsbereich zu erleichtern, werden an
den Schnittstellen zum Altstadtkern hochwertige Fahrradabstellanlagen errichtet.
Diese werden durch Abstellanlagen auf dem zentralen Marktplatz, an der sidlichen
Anbindung der EinkaufsstraRe, am nordlichen Zugangsbereich sowie am Bahnhof

erganzt.

Entlang der Bundesstralle 202 ist eine durchgehend regelwerkskonforme
Radverkehrsfiihrung zu etablieren. In den innerértlichen Abschnitten erfolgt die
Radverkehrsfiihrung richtungsbezogen: In Fahrtrichtung Osten wird ein Schutzstreifen
mit 1,50 m Breite auf der Fahrbahn eingerichtet, wahrend die Gegenrichtung auf dem
bestehenden gemeinsamen Geh- und Radweg verbleibt. Zur Erhohung der
Verkehrssicherheit werden die Knotenpunkte optimiert, indem die Radverkehrsfurt im
Zuge der VorfahrtsstraRe deutlich markiert wird. Am Ubergang vom inner- zum
auBerortlichen Bereich wird eine Mittelinsel integriert, die ein sicheres, zweiphasiges
Queren der Fahrbahn erméglicht. Die Uberginge zwischen Innerorts/Tempo 30 Zone
und dem gemeinsamen Geh- und Radweg an der BriickenstrafSe und der Schleswiger
Strafle werden gemaR der dargestellten Musterlésung umgesetzt: Durch gezielte
Sperrmarkierungen wird die Fahrbahn verengt, um den Radverkehr sicher und

geschitzt aufzufangen bzw. liberzuleiten.

[ )
&  schutzstreifen sind durch eine unterbrochene Leitlinie markierte Bereiche auf

der Fahrbahn fiir den Radverkehr. Sie dienen der sicheren Fiihrung des Radverkehrs,
gehoren zur Fahrbahn und dirfen bei Bedarf von Kraftfahrzeugen tGberfahren werden,

sofern Radfahrende nicht gefahrdet werden.

e Regelbreite des Schutzstreifens: mindestens 1,50 m

e Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Fahrzeugen: mindestens 0,75 m.

Schutzstreifen eignen sich fiir innerortliche Strallen mit ausreichender Fahrbahnbreite.
Sie sind nur sinnvoll, wenn die empfohlenen Breiten und Sicherheitsabstande

eingehalten werden kdénnen.

Die diinneren pinkfarbenen und hellblauen Linien kennzeichnen das nachgelagerte
Verbindungsnetz. An diesen Strecken soll die Radverkehrsfiihrung langfristig Uberpruft
und sukzessive optimiert werden. Exemplarisch steht hierfiir der Bereich Eiland: Durch

die Aufhebung einer einseitigen Parkbucht wird der notwendige StraRenraum
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geschaffen, um den Radverkehr kiinftig sicher Uber einen Schutzstreifen auf die

Fahrbahn in den Mischverkehr (bzw. die Gegenrichtung) zu fiihren.

Die hellrosa markierte Route definiert das Potential flir eine neue, touristische
Rundroute. Diese fliihrt als neuer Radweg direkt entlang der Treene und nutzt
abschnittsweise die angrenzenden Wohngebiete sowie die (neue) B 202. Der Bahnhof
wird als zentraler Start- und Verknipfungspunkt direkt in diese Schleife einbezogen,

um eine intermodale Anreise fiir den Ausflugsverkehr zu gewahrleisten.

5.4 M 04 - Fullwegenetz

Die Abbildung 5.9 zeigt eine Konzeptkarte zum potentiellen FuRwegenetz fir
Friedrichstadt — verfligbar in Anlage 3.
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Abbildung 5.9: Konzeptkarte zum potentiellen Fufswegenetz

Die zentrale blaue Ellipse kennzeichnet den historischen Kern der Altstadt, welcher
primar fliir den FuBverkehr ausgelegt und durch verkehrsberuhigende MaBRnahmen
aufgewertet werden soll. Bei der generellen Umgestaltung ist auf den Erhalt und die

behutsame Weiterentwicklung der historischen StraRenraumcharakteristik zu achten.

Fir die blau markierten Achsen innerhalb dieses Bereichs gilt jedoch eine klare

rechtliche und gestalterische Pramisse: Hier steht die Barrierefreiheit konsequent im
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Einklang mit den Belangen des Denkmalschutzes. Um eine lickenlose und
alltagsgerechte Nutzbarkeit fur alle Menschen zu garantieren, wird die historische
Pflasterung auf diesen Achsen zugunsten barrierefreier, vibrationsarmer und gut

begehbarer Oberflachen angepasst.

e Barrierefreie Hauptachse (Prioritat 1): Die durchgezogene hellblaue Linie wird
mit hochster Prioritat als barrierefreie Hauptverbindung ausgebaut. Sie bildet
das Ruckgrat des barrierefreien Netzes und wird konsequent nach den
Anforderungen des Barrierefreiheitskonzeptes (u. a. stufenlose Uberginge,
optimierte Bodenbeldge) umgestaltet, wobei der Fokus hier insbesondere auf

der Einrichtung barrierefreier Querungsmaoglichkeiten liegt.

e Erweiterung des barrierefreien Netzes (Prioritdt 2): In einer zweiten
Umsetzungsphase kann dieses Netz entlang der gestrichelten blauen Linie

erweitert werden.
OPNV

Ein wesentlicher Baustein fiir die Barrierefreiheit und die soziale Teilhabe ist der
vollstandige barrierefreie Umbau aller im Planungsgebiet vorhandenen Bushaltestellen.
GemdR den Vorgaben des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) [23] besteht in
Deutschland die gesetzliche Verpflichtung, eine vollstindige Barrierefreiheit im
offentlichen Personennahverkehr umzusetzen. Um diesem gesetzlichen Mandat und den
lokalen Anforderungen an einen inklusiven Nahverkehr gerecht zu werden, missen
samtliche Haltestellen umfassend modernisiert werden. Um auch das angrenzende
Gewerbegebiet optimal und barrierefrei an den OPNV anzubinden, ist zudem langfristig die

Neuplanung einer modernen Bushaltestelle im Bereich des Kreisverkehres vorgesehen.

g Fir die regelwerkskonforme und vollstindige Barrierefreiheit einer
& Bushaltestelle missen im Zuge des Umbaus folgende bauliche und technische

Elemente zwingend umgesetzt werden: [18]

e Sonderbordsteine (Kasseler Sonderbord): Einbau von speziellen, abgerundeten Busbucht-
Bordsteinen mit einer Einstiegshohe von idealerweise 16 bis 18 cm. Diese erméglichen ein
bodenbiindiges Anfahren des Busses (Kantenanlegung), sodass der Spalt zwischen
Fahrzeug und Bahnsteigkante minimiert wird (Niederflurtechnik) und ein niveaugleicher,

stufenloser Einstieg fir Rollstuhlfahrer und Personen mit Rollatoren moglich ist.
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e Taktile Leitelemente (Blindenleitsystem): Verlegung von kontrastreichen, profilierten
Bodenindikatoren im Pflaster der Haltestelle. Dies umfasst eine durchgehende Leitlinie
parallel zur Fahrbahn, Noppenplatten im Einstiegsbereich (Einstiegsfeld) sowie
Aufmerksamkeitsfelder an den Zuwegungen, um sehbehinderten und blinden Menschen
eine sichere Orientierung zu bieten.

e Ausreichende Bewegungsflachen: Dimensionierung des Wartebereichs mit einer lichten
Breite von mindestens 2,00 m (besser 2,50 m), um Begegnungsverkehre und das Rangieren
mit Rollstlihlen oder Kinderwagen ohne Barrieren zu ermoglichen.

e Barrierefreie Fahrgastunterstinde und Sitzgelegenheiten: Ausstattung der Haltestelle mit
einem Wetterschutz, der schwellenlos zuganglich ist. Zudem miissen neben ergonomischen
Sitzgelegenheiten auch ausgewiesene Stellflichen fir Rollstiihle unter dem Dach
freigehalten werden.

e Zwei-Sinne-Prinzip bei der Fahrgastinformation: Bereitstellung von Informationen sowohl
fir das Auge als auch fiir das Ohr. Dies beinhaltet gut lesbare, kontrastreiche Fahrpldane in
passender Héhe, dynamische Fahrgastinformationsanzeiger (DFI) mit groRer Schrift sowie
idealerweise ein akustisches Ansagesystem ("Vorlesefunktion" per Taster) fir
Sehbehinderte.

e Kontrastreiche Gestaltung: Visuelle Abhebung von Masten, Papierkérben und

Unterstanden vom Hintergrund, um Unfalle durch Kollisionen zu vermeiden.

Die rdumliche Analyse des Projektraumes (vgl. Abbildung 3.10) verdeutlicht eine nahezu
flichendeckende ErschlieBung des Siedlungsgebietes durch den offentlichen
Personennahverkehr. Unter Anlegung eines standardisierten Einzugsradius von 500
Metern um die vorhandenen und geplanten Bushaltestellen wird ersichtlich, dass
insbesondere das dicht bebaute Stadtzentrum sowie die dstlichen und siidlichen Quartiere
durch eine dichte, sich tGberlagernde Kaskade von Haltestellenradien vollstandig abgedeckt
sind. Auch der westlich gelegene Bereich ist durch eine eigenstandige Haltestelle
groRflachig angebunden. Der geplante Standort am 6stlichen Kreisverkehr schlieRt die
dortige Netzllicke optimal und stellt sicher, dass auch der angrenzende Gewerbebereich
sowie die Ostlichen Siedlungsrander komfortabel innerhalb der fuBlaufigen Distanz liegen.
Unerschlossene Freiflaichen im Projektraum beschranken sich ausschlieBlich auf
landwirtschaftliche Nutzflachen an den duBeren Plangrenzen im Norden und Siiden, sodass
fiir das gesamte relevante Wohn- und Gewerbegebiet eine liickenlose OPNV-Erreichbarkeit

gewahrleistet ist.
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BundesstralRe 202

Entlang der BundesstraRe 202 wird die Situation fir den Fullverkehr durch den
geplanten StraRenumbau (vgl. MaBBnahme M 03 - Radwegenetz) maligeblich
verbessert. Durch die bauliche und verkehrliche Entflechtung bzw. Entzerrung der
Verkehrsarten — insbesondere durch die Verlagerung des richtungsbezogenen
Radverkehres auf einen eigenen Schutzstreifen auf der Fahrbahn — wird der

verbleibende Seitenraum fir zu FuR Gehende entlastet und deutlich aufgewertet.

An den Einmindungen entlang der B 202 werden barrierefreie Querungsstellen im
Langsverkehr mit taktilen Leiteinrichtungen fiir sehbehinderte Menschen integriert.
Zur Sicherung des FuR- und Radverkehres sowie zur Uberwindung der Trennwirkung
der B202 wird eine Kette von insgesamt flinf aufeinander abgestimmten

Querungshilfen von Westen nach Osten realisiert:

e Erste Querungsstelle (Bahnhof / B-Plan 3): Im westlichen Zulaufbereich wird eine
Mittelinsel fur ein sicheres, zweistufiges Queren der Fahrbahn eingerichtet. Um den
dafir erforderlichen Raum zu schaffen und die Verkehrssicherheit zu erhéhen,
kann, durch die Rickverziehung des Linksabbiegestreifens, Raum fiir die
Unterbringung einer Mittelinsel geschaffen werden.

e Zweite Querungsstelle (B-Plan 18): Im Zuge der Netzanbindung des neuen
Plangebiets B-Plan 18 wird eine weitere Mittelinsel installiert. Diese dient
gleichzeitig der direkten und sicheren fuRlaufigen Anbindung des
gegeniberliegenden Parkplatzes.

o Dritte Querungsstelle (Parkplatze): Diese Querungshilfe wird positioniert, um die
dortigen Parkplatzflaichen durch eine FulRgangerlichtsignalanlage (FLSA) sicher an
das Ubergeordnete FuRwegenetz anzubinden und gesteuerte
Querungsbeziehungen zu schaffen.

e Vierte Querungsstelle (Wohnmobilstellplatz / Hafen): Direkt gegenuber dem
Wohnmobilstellplatz und dem Hafenbecken wird eine Querungshilfe platziert. Sie
gewadbhrleistet eine komfortable und direkte Anbindung der touristischen
Infrastruktur sowie der Hafenanlagen fir den Fullverkehr.

o Fiinfte Querungsstelle (Ubergang Innerorts / AuBerorts): Am dstlichen Ortsausgang
wird eine Sprunginsel integriert. Diese dient am sensiblen Ubergang des
Geschwindigkeitsniveaus sowohl dem FuRverkehr als auch der sicheren Uberleitung

und dem Seitenwechsel des Radverkehres.
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Zur ErschlieBung und Anbindung neuer Wohn- und Entwicklungsflachen wird
empfohlen eine neue FuBwegeverbindung (pinke Linie) zu realisieren. Diese stellt eine
direkte und sichere Verbindung zwischen dem FuBwegenetz, dem neuen Plangebiet
des B-Plans 18 sowie dem Gewerbegebiet her, was die Attraktivitat kurzer Wege im
Alltag weiter starkt.

5.5 M 05 - Mobilitatsmallnahmen

Zur Flankierung des Mobilitatskonzeptes wird die Umsetzung eines integrierten
Bilindels an begleitenden MobilititsmaRnahmen empfohlen. Diese Malnahmen
sollten darauf abzielen, den Umstieg vom eigenen Pkw auf umweltfreundliche
Verkehrstrager zu erleichtern, die Aufenthaltsqualitdt im offentlichen Raum zu

steigern sowie die Barrierefreiheit und die soziale Teilhabe im gesamten Stadtgebiet

zu stirken. Die folgende Abbildung zeigt eine grobe Lokalisierung der
MaBnahmenvorschlage:
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Abbildung 5.10: Ubersicht der Mobilititsmafinahmen

Fahrradabstellanlagen und E-Mobilitat

Zur Attraktivierung des Radverkehres im Alltag und im Tourismus wird empfohlen, die
Parkplatzinfrastruktur fiir Fahrrader an zentralen Schnittstellen (u. a. am Bahnhof, am
Parkplatz P3 sowie an den Randern des Altstadtkerns, an den Schnittstellen zu den

Fahrradachsen) qualitativ aufzuwerten:
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Witterungsschutz: Es sollten Gberdachte Abstellanlagen an zentralen Standorten
errichtet werden, die Schutz vor Regen bieten und die ganzjihrige
Nutzungsbereitschaft erhohen.

Diebstahlschutz und Komfort: Zum Schutz vor Diebstahl wird die Installation
sicherer Systeme wie stabiler Anlehnblgel, Doppelstockparker sowie
Sammelschliefanlagen (Bahnhof) dringend empfohlen.

E-Bike-Ladepunkte: Direkt in diese zentralen Abstellanlagen sollten Ladepunkte fiir
E-Bikes integriert werden, um ein unkompliziertes Nachladen wahrend des Parkens

zu ermoglichen.

Bikesharing und Lastenrad-Sharing

Als Ergdnzung zum klassischen OPNV und zur Uberwindung der , letzten Meile“ wird

die Etablierung eines modernen Sharing-Systems nahegelegt:

Stufe 1 (Zentrales Basisnetz): Der Aufbau des Netzes sollte zundchst an den drei
wichtigsten Knotenpunkten im Projektraum erfolgen. Es werden feste
Verleihstationen zentral auf dem Marktplatz, direkt am Bahnhof sowie im
Gewerbegebiet errichtet, um Pendlerverkehre und Alltagswege sofort effektiv zu
bedienen.

Stufe 2 (Netzerweiterung): In einer zweiten Umsetzungsphase wird das System
bedarfsgerecht erweitert. Hierbei sollte der Altstadtkern um jeweils eine nordliche
und eine sidliche Station erganzt werden, um eine noch feinmaschigere Abdeckung
zu gewahrleisten.

Lastenradsharing: Das Angebot an den Stationen sollte auch Spezialrader zur
Lastenbeférderung umfassen, um Einkdufe und die Mobilitdt von Familien ohne
eigenen Pkw (im Urlaub) zu unterstitzen.

Digitale Integration: Es wird empfohlen, die Buchung und Abrechnung einheitlich
Uber eine Stadt-App oder Uberregionale Mobility-as-a-Service-Apps (MaaS)

abzuwickeln, um den Zugang so niedrigschwellig wie méglich zu gestalten.
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Mitfahrbinke zur OPNV-Erginzung

Insbesondere zur besseren Anbindung des Umlands und zur Schliefung von Taktliicken
im Busverkehr empfiehlt sich die Aufstellung von Mitfahrbanken an strategischen

Punkten:

e Westlicher Bereich (Gewerbegebiet / Kreisel): Eine Station liegt am o6stlichen
Kreisverkehr der B 202. Sie sichert die Anbindung des Gewerbebereichs und der
ostlichen Siedlungsrander fir das Auspendeln oder die Rickfahrt in den Ortskern.

e Westlicher Bereich (Bahnhof / B 202): Eine Station befindet sich direkt am Bahnhof
bzw. dem westlichen Zugangsbereich. Sie dient als Verknlpfungspunkt zur
intermodalen Weiterreise und fangt Verkehre im Umfeld des B-Plans 3 ab.

o Sudlicher Altstadtrand (Parkplatz P3): Eine weitere Bank ist strategisch wichtig am
zentralen Parkplatz P3 an der Treene positioniert. Sie liegt direkt an der Schnittstelle
zur stidlichen FuBgangerachse und bindet den dortigen Umsteigepunkt an.

o Nordéstlicher Altstadtrand (Edeka, Ubergang Briickenstrafle): Platziert direkt am
Edeka-Markt deckt dieser Standort den zentralen Punkt der taglichen
Nahversorgung ab. Er ermoglicht es Einkaufenden, den Rickweg mit schweren
Taschen ohne eigenen Pkw zu organisieren.

o Ostlicher Bereich (Schule / Bildungszentrum): Diese Bank ist im Umfeld der Schule
positioniert. Sie bietet Schiler*innen nach Unterrichtsende sowie hier
Beschaftigten eine flexible und sichere Moglichkeit fiir spontane oder verabredete

Fahrgemeinschaften.

Die Banke sollten an gut einsehbaren, definierten Standorten platziert werden. Neben
einer klaren Beschilderung mit ausklappbaren Zielpiktogrammen zur Signalisierung des
gewinschten Fahrtorts sollte auch ein integriertes ,Pause-Schild“ vorgesehen werden.
Dieses ermoglicht es verweilenden Personen, zu signalisieren, dass sie lediglich eine

Rast einlegen und keine Mitfahrgelegenheit suchen.

Um ein harmonisches und hochwertiges Stadtbild zu gewahrleisten, sollte die
gestalterische Optik der Banke eng an das Design der Parklets (siehe Punkt 5) angepasst
werden, beispielsweise durch die Verwendung analoger Holz- und Metallelemente

sowie integrierter Pflanzklbel.

Das System soll das spontane Zusammenfahren erleichtern, Einzelfahrten mit dem Pkw

reduzieren und Uber die Stadt-App digital unterstiitzt werden. Darliber hinaus eignen
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sich die Banke durch ihre hohe Erkennbarkeit und feste Verortung ideal als Treffpunkt

fur vorab privat verabredete Fahrgemeinschaften.
Parklets zur Aufwertung des StraRenraums

Um ehemals fahrzeugdominierte Bereiche in lebendige Begegnungsorte
umzuwandeln, wird der gezielte Einsatz von Parklets auf bisherigen Pkw-Stellflachen

im Altstadtbereich empfohlen:

Wegweiser /
Infopunkt /
Lokales Platz fir Griine
Gemeinschaftskunst /°9rénzung /
Robuste, b
witterungsbestandige

Materialien

Stralen-

|
beleuchtung Parklet-Boden

2 ; Bereich zum  bindig mit i
\E’z:rnerc‘e’_lfre;]e Verweilen  dem Ggh’:/leg S;_gng ISf?‘Cke
rangtiache |  ynd Ausruhen Fahrradab- ! S’?e o
stellanlagen Sich?‘barkeif
Abfallbe-
halter
) L . Sponsorentafel /
Flachen fiir mobile Projektbeteiligte

Tische & Stihle
lokaler Betriebe

Abbildung 5.11: Beispiel Parklets

(Quelle: Quelle: https://crossriverpartnership.org/wp-content/uploads/2020/07/Parklet-image-RP--scaled-e1595923742132.jpg
Angepasst/Ubersetzt mit KI (Gemini) )
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Die modular aufgebauten Plattformen sollten neue Sitzgelegenheiten, kleine
Treffpunkte und griine Mikro-Oasen schaffen. Integrierte Pflanzkibel, Stauden und
kleine Baume sind ideal, um Schatten zu spenden und sommerlicher Hitze im

verdichteten Altstadtkern entgegenzuwirken.

Es wird empfohlen, auf austauschbare Module (Sitzbanke, Tische, Infoelemente oder
integrierte Fahrradparker) zu setzen, damit die Parklets saisonal angepasst und
vielfdltig fur Nachbarschaftstreffs oder kleine kulturelle Aktionen genutzt werden

kénnen.
Aktivpfade und Aktivrouten im 6ffentlichen Raum

Zur Forderung der Bewegung im Alltag und zur Steigerung der Attraktivitdat der
FuRwege (insbesondere entlang der neuen touristischen Route an der Treene und auf

den Schulwegen) sollten Aktivpfade eingerichtet werden:

e Niedrigschwellige Angebote: Entlang bestehender Griinziige, Promenaden und
Wegeverbindungen sollten markierte Routen ausgewiesen werden, die ohne

komplexe Sportgerate funktionieren und spontan im Alltag nutzbar sind.

e Integrierte Ubungsstationen: Es empfiehlt sich, kleine, unaufdringliche Module
am Wegesrand zu installieren, die zu kurzen Ubungen fiir Balance, Kraft,
Koordination und Mobilitdt einladen, um die Gesundheit aller Altersgruppen zu

fordern und die Aufenthaltsqualitat im Freiraum erheblich zu steigern.

5.6  Zweite Offentlichkeitsbeteiligung

Die zweite Beteiligung der Birgerinnen und Biirger im Rahmen des
Mobilitatskonzeptes folgte einer dreistufigen, transparenten Struktur, um eine
fundierte und konstruktive Diskussion zu gewahrleisten. Zu Beginn der Veranstaltung
wurde den Teilnehmenden der aktuelle Arbeitsstand der Bestands- und Defizitanalyse
im Rahmen eines kurzen Impulsreferats vorgestellt. Dies diente dazu, eine
gemeinsame Wissensbasis Uber die verkehrlichen Schwachstellen im Stadtgebiet zu
schaffen. Im Anschluss wurden fiinf konkrete, ausgearbeitete Mallnahmensteckbriefe
prasentiert — vgl. Abbildung 5.12/Anlage 2. Diese Steckbriefe deckten zentrale
Handlungsfelder ab:  Parkraumorganisation,  Parkleitsystem,  FufSwegenetz,

Radwegenetz sowie flankierende MobilitétsmafSnahmen.
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Parkraumorganisation ﬂ Parkleitsystem
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“Bewctveer t Fakouvenis e Vot 12 300032 g Parttacasign & srdogs Wegwener

MobilitatsmaRnahmen

Abbildung 5.12: Vorgestellte Mafinahmensteckbriefe der 2. Offentlichkeitsbeteiligung

Im finalen Arbeitsschritt waren die Blrgerinnen und Birger aufgerufen, die
vorgestellten Steckbriefe sowohl quantitativ als auch qualitativ zu bewerten. Die
Bewertung erfolgte Uber ein dreistufiges Votierungssystem (,finde ich gut!“, ,finde ich
gut, ABER” und ,finde ich nicht gut!“) sowie lGber handschriftliche Detailkommentare

auf Feedbackbogen.

Die statistische Auswertung der vergebenen Punkte zeigt ein differenziertes
Meinungsbild. Insgesamt stiel3en die Vorschldge auf eine hohe Grundakzeptanz, wobei
die Handlungsfelder Parkraumorganisation und Radwegenetz die polarisierendsten

Diskussionen hervorriefen.

Die folgende Tabelle dokumentiert die statistische Verteilung der abgegebenen
Stimmen pro Mobilitditsmalnahme, sortiert nach der Gesamtpunktzahl

(Gesamtbeteiligung pro Zeile):

Stadt Friedrichstadt
Mobilititskonzept

Projekt-Nr.: 124.2108 WWW. .sh



5 MaBnahmen Seite 92

Spalte 1: | Spalte 2: | Spalte 3:

Gesamtpunkte
Abgefragte MaBnahme | ,finde ich | ,finde ich | ,finde ich T

pro Zeile

gut!” gut, ABER“ | nicht gut!“

Parkraumorganisation | 11 1 5 17
Parkleitsystem 13 1 1 15
Radwegenetz 4 5 5 14
FuBwegenetz 12 1 0 13
MobilitaitsmaBnahmen | 9 1 2 12

Das FuBwegenetz und das Parkleitsystem weisen die hochste relative Zustimmung bei
gleichzeitig minimaler Ablehnung auf. Die Parkraumorganisation erhielt zwar die
meisten positiven Stimmen (11), generierte jedoch auch den starksten expliziten
Widerspruch (5 Gegenstimmen). Das Radwegenetz zeigt das uneinheitlichste Bild und

ist stark von Vorbehalten (,,gute MalRnahme, aber...“) gepragt.

Die handschriftlichen Riickmeldungen der Biirgerinnen und Biirger liefern wertvolle
qgualitative Hinweise und konkrete Prifauftrage fir die verkehrsplanerische

Umsetzung.
Parkraumorganisation & Bewohnerparken (Bewertung: Kontrovers / Polarisierend)

Dieses Handlungsfeld bewegt sich im Spannungsfeld zwischen sozialer Vertraglichkeit,

Einzelhandelsinteressen und effektiver Verkehrssteuerung.

o Kritikpunkte und Angste (Votierung: ROT):

o Es wird beflirchtet, dass kostenpflichtige Parkpldtze die Kundschaft des
ortlichen Einzelhandels abschrecken kénnten.

o Eine finanzielle Mehrbelastung der Biirger fiir das Parken vor der eigenen
Haustilr wird entschieden abgelehnt. Alternativ wird gefordert, die Altstadt
ausschlieBlich flr Anlieger freizugeben.

o Es wird vorgeschlagen, jedem Haushalt mindestens einen
Bewohnerparkausweis (,Einwohner-Ausweis“) komplett kostenfrei zur

Verflugung zu stellen. Zudem wird auf eine Blrgerbefragung (vor ca. 3—4
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Jahren) verwiesen, bei der sich eine Mehrheit gegen StraRensperrungen
ausgesprochen hatte.
e Zustimmung und Kompromisslinien (Votierung: GRUN / GELB):

o Beflirworter sehen in einer moderaten Jahresgebihr fir Anwohner eine
gerechte Entlastung, wahrend touristischer Suchverkehr mit ,groRem
Geldbeutel” Giber hohe Parkgeblihren gesteuert werden soll.

o Um den ,Stadt-Frieden” und die soziale Teilhabe nicht zu gefahrden, wird
ein virtueller Bewohnerausweis zu einem sozial vertraglichen Tarif von ca.
20-30 Euro pro Jahr angeregt, der unbiirokratisch Zugang zu allen
Parksektoren gewahrt.

o Fir Erledigungen des taglichen Bedarfs (z. B. schnelle Besorgungen im
Handel oder Abholungen) wird die Einrichtung einer kurzzeitigen,
kostenfreien Parkmoglichkeit (sogenannte ,,Brotchen-Taste”) ausdriicklich
gefordert.

o Planerischer Grundsatzkommentar aus der Biirgerschaft: Es gibt kein
Grundrecht auf kostenlose Parkplatze fiir Erst-, Zweit- oder Drittfahrzeuge
im oOffentlichen Raum — hierfiir sind klare, Uberprifbare Regelungen

zwingend notwendig.

Parkleitsystem (Bewertung: Sehr Positiv)
Das Parkleitsystem wird als Schliissel zur Verkehrsberuhigung verstanden.

e Nutzen: Eindeutige Hinweise und digitale/analoge Lenkungssysteme an den
Einfallstralen werden als hocheffektiv bewertet, um unnotigen Parksuchverkehr
gar nicht erst in die sensible Altstadt entstehen zu lassen.

e Prufauftrag: Fiir eine barrierefreie Teilhabe alterer Generationen muss das System
zwingend analog und offline funktionieren. Informationen dirfen nicht exklusiv

Uber Smartphone-Apps abrufbar sein.

FuBwegenetz & Barrierefreiheit (Bewertung: Durchweg Positiv)

Die Starkung des FuBverkehres genieRt unumstrittene Prioritdt, wurde mit O

Gegenstimmen bewertet und als ,,unabdingbar” eingestuft.

e Begriindung: Angesichts der alternden Gesellschaft ist der barrierefreie Ausbau

der Gehwege ein zentrales Anliegen der Daseinsvorsorge.
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Radwegenetz (Bewertung: Konstruktiv / Skeptisch)

Die Forderung des Radverkehres wird prinzipiell begrii8t, die Umsetzung jedoch

pragmatisch hinterfragt.

Zustimmung: Malnahmen, die die objektive und subjektive Sicherheit beim
Radfahren erhohen, werden vollumfanglich unterstitzt.

Erganzungsvorschlag: Fahrradparkpldtze sollten nicht irgendwo, sondern gezielt
und geblindelt an den zentralen Eingangsbereichen und verkehrlichen
Ubergangspunkten der Stadt eingerichtet werden.

Umsetzungsrisiko: Es wird von Birgerseite angemerkt, dass sich Abstimmungen
und Genehmigungsprozesse mit dem zustandigen Landesbetrieb Strafienbau und

Verkehr (LBV) erfahrungsgemall kompliziert gestalten konnten.

Flankierende MobilititsmaRnahmen — Beispiel ,,Parklets” (Bewertung: Uberwiegend

Positiv)

Innovative Stadtmobel zur Umnutzung von Parkraum stielRen auf reges Interesse.

Chancen: Parklets werden als ,ausgesprochen groBartig” gelobt, da sie im
verdichteten StraBenraum neue Ruhepunkte, konsumfreie Begegnungsorte und
zusatzliche Begriinung ins Stadtbild bringen.

Prifauftrage zur Barrierefreiheit und Nutzung:

o Parklets missen gezielt auf die Bediirfnisse von Nutzern mit Rollatoren (mit
und ohne Hilfsmittel) ausgelegt werden.

o Die Standorte sollten strategisch sinnvoll gewahlt werden — primar in
direkter Nahe zu Arztpraxen, barrierefreien Einkaufsmoglichkeiten und
Apotheken, um dort als Pausenstationen zu dienen. Eine zusatzliche
Uberdachung als Wetterschutz wird empfohlen.

o Denkmalschutz-Vorbehalt: Bei der Gestaltung und Aufstellung im
historischen Stadtkern sind die Vorgaben des Denkmalschutzes zwingend

vorab zu prifen.
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5.7

Kleinst- und GrundsatzmalRnahmen

e Barrierefreie Wege im Langsverkehr

Barrierefreie Wege im Langsverkehr sollten so gestaltet werden, dass sie von
allen Personen sicher und komfortabel genutzt werden kénnen. Empfohlen wird
der Einsatz durchgdngig barrierefreier Oberflachen, die eben, rutschhemmend
und frei von stérenden Kanten ausgefiihrt sind. Zudem sollten bestehende
Engstellen vermieden oder beseitigt werden, um ausreichend Bewegungsraum
flir Rollstihle, Rollatoren, Kinderwagen und andere Mobilitatshilfen
sicherzustellen. Auf diese Weise entsteht ein durchgehend nutzbares, gut
wahrnehmbares und inklusives Wegenetz, das die selbststandige Mobilitdat im

Alltag starkt.

e Einheitliche Wegweisung

Es wird empfohlen, eine einheitliche und durchgiangige Wegweisung fiir Ful- und
Radverkehre umzusetzen, um Orientierung, Sicherheit und Wiedererkennbarkeit
im Wegenetz zu verbessern. Eine konsistente Gestaltung der Wegweiser —
hinsichtlich Farbgebung, Symbolik, Schriftgrofen und Positionierung — erleichtert
die intuitive Nutzung und unterstitzt insbesondere ortsunkundige Personen.
Ergdnzend sollte die Wegweisung mit den (ibergeordneten Rad- und
FuRBverkehrsnetzen abgestimmt werden, sodass wichtige Ziele, Umsteigepunkte
und Querungsstellen klar erkennbar und durchgangig ausgeschildert sind.
Dadurch entsteht ein verstidndliches, nutzerfreundliches und barrierearmes

Leitsystem im gesamten Stadtgebiet.

e Schulwegsicherheit und Reduzierung des Hol- und Bringverkehres

Die Verbesserung der Schulwegsicherheit soll in Friedrichstadt kiinftig als
eigenstandiges Handlungsfeld beriicksichtigt werden. Eine detaillierte Bewertung
der heutigen Situation im unmittelbaren Umfeld der Grundschule ist derzeit
aufgrund der laufenden BaumaRnahmen und der damit verbundenen
provisorischen Verkehrsfiihrung nicht belastbar moglich. Nach Abschluss der
BaumaBnahmen sollte die Verkehrssituation erneut untersucht und der
Handlungsbedarf tiberprift werden.

Unabhangig davon ist bereits heute erkennbar, dass insbesondere der Hol- und

Bringverkehr zu Schulbeginn und Schulende zu unibersichtlichen und
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konflikttrachtigen Situationen fiihrt. Daher sollten nach Abschluss der
Baumalinahmen die Einrichtung von Hol- und Bringzonen in fuBlaufiger
Entfernung zur Schule (,Kiss-and-Go-Zonen“), eine Neuordnung der Park- und
Haltesituation sowie die Sicherung von Querungsstellen und Sichtbeziehungen
gepriift werden.

= Dariber hinaus wird empfohlen, das Thema Schulwegplanung kiinftig
Ubergeordnet zu behandeln. Hierzu zahlen die Erstellung bzw. Fortschreibung
eines Schulwegplanes, die systematische Analyse von Schulwegen und
Gefahrenstellen sowie MaRnahmen des schulischen Mobilitatsmanagements.
Zielist es, mehr Kindern einen sicheren und selbststandigen Schulweg zu Fu® oder
mit dem Fahrrad zu ermdglichen und den Hol- und Bringverkehr langfristig zu

reduzieren.
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5.8

AbschlieBend erfolgt eine erste grobe Abschatzung der Baukosten. Hierbei werden die
in der folgenden Tabellen aufgefiihrten MaBnahmen bzw. MaRnahmenvarianten
bericksichtigt. Nicht enthalten sind u.a. Planungskosten sowie die Kosten fir
potentiellen Grunderwerb. Weiterhin ist zu erwahnen, dass die tatsachlichen Kosten

nach einer detaillierten Entwurfsplanung und dem Hinzuziehen von Bodengutachten

Grobe Kostenschatzung der MalBinahmen

und Vermessungen von den ersten Kostenschatzungen abweichen kénnen.

Tabelle 5.2: Grobe Kostenvorabschdtzung der MafSnahmen

Kostenposition

Baukosten

M 01

Neuordnung des Ruhenden Verkehrs

50.000-100.000

Ausweisung Parkzone

Einrichtung von Ladezonen

Parkraumiiberwachung

M 02

Parkleitsystem

350.000-550.000

Ubersicht Parkleitsystem

Beschilderung Parkplatze

Digitale Auslastungserfassung der Parkplatze

Dynamische Parkleitanzeige

Statische Wegweiser

M 03

Radwegenetz

1.500.000-2.000.000

Fahrradstralen

Ausbau B202

Ubergédnge

Touristische Freizeitroute

M 04

FuBwegenetz

750.000-1.500.000

Barrierefreiheit auf Hauptrouten

Bushaltestellen (45.000 - 50.000 €/Seite)

Querungshilfen (30.000 -50.000 €/Sttick)

M 05

MobilitditsmaRnahmen

0.A.

Fahrradabstellanlagen

Uberdachte Abstellanlgen mit 10 Plitzen: 12.000 -25.000€
AbschlieRbare Fahrradboxen mit 4 Platzen: 4.000-7.500€
Anlehnblgel (je Stiick): 150-300€

Bikesharing- & Lastenradstationen:

Smarte Verleihstation (Physische Dockingstation fiir 6—8 Rader): 8.000 € bis 15.000 €
E-Bikes: 2.500 € bis 3.500 € je Verleih-E-Bike

E-Lastenrdder: 4.500 € bis 6.500 € je Lastenrad

Ladeinfrastruktur:

E-Bike-Ladepunkt (integriert in Abstellanlage, 3—4 Anschlisse): 1.500 € bis 3.500 € (bei
vorhandenem Netzanschluss)

Offentliche Pkw-AC-Ladesédule (Normal-Ladestation, 2 x 22 kW): 6.000 € bis 12.000 €
Offentliche Pkw-DC-Ladesaule (Schnellladestation, ab 50 kW): 25.000 € bis 45.000 €
(stark abhéngig von den erforderlichen Tiefbauarbeiten und der Netzkapazitat vor Ort)

Mitfahrbanke:
Design-Mitfahrbank mit klappbarem Schildersystem: 3.000 € bis 5.500 €

Parklets (auf Pkw-Stellpldtzen)

Modulares Parklet (GroRe ca. 1 Pkw-Stellplatz, Holz-Stahl-Konstruktion): 10.000 € bis
20.000 €

Erweitertes Parklet (GroRe ca. 2 Pkw-Stellplatze, barrierefreie Rampen): 25.000 € bis
40.000 €

Aktivpfade / Aktivrouten
Einzelnes Bewegungs- / Ubungsmodul im 6ffentlichen Raum: 2.000 € bis 5.000 €
Aktivpfad-Gesamtstrecke (ca. 5 Stationen entlang der Treene): 15.000 € bis 35.000 €
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5.9 Forderhorizont

Die Finanzierung der von Infrastrukturen stellt in Deutschland fur viele Stadte und
Gemeinden eine groRRe Herausforderung dar. Auch Friedrichstadt ist hiervon betroffen
und muss fur die MaBnahmenumsetzung langfristig Gelder in den Haushalt einplanen.
Neben der regularen Finanzierung fir Infrastrukturprojekte ist die Einbeziehung der
Baulasttragendem sowie weiterer Akteure, wie z.B. Betreibende von
Ladeinfrastrukturen, notwendig. Hierbei wurde in den letzten Jahren vermehrt auch
auf eine gemeinsame Finanzierung gesetzt (z.B. anteilig Gemeinde, anteilig LBV.SH).
Aus diesem Grund ist es umso wichtiger Planungen mit allen beteiligten Akteuren
anzugehen und im besten Fall bereits zum Auftakt bereits alle Akteure an einen Tisch

zu holen.

Neben der Finanzierung durch Baulasttragende und/oder Akteure bietet sich fur
Gemeinden eine breite Forderkulisse. Insbesondere Infrastrukturprojekte des
Umweltverbundes weisen umfassende Fordermoglichkeiten auf. Folgende

Fordermoglichkeiten/Forderadressen sind fir Friedrichstadt von Relevanz:

e Zuwendungen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz Schleswig-Holstein
(GVFG-SH)

e Forderfibel (Forderprogramme fir Radverkehrsprojekt finden) — Mobilitdtsforum
Bund

e Forderdatenbank Bund, Lander, EU (Fordersuche mit Stichworten moglich)

e AktivRegion Schleswig-Holstein

e NAH.SH Forderungen (Bike&Ride, Bahnhofe und ihr kommunales Umfeld

(Stationsprogramm), Rund ums Rad)

Erganzend zu harten, baulichen InfrastrukturmalRnahmen spielt der Bereich der
,weichen” MalRknahmen (Mobilititsmanagement, Bewusstseinsbildung und
Verhaltensanderung) eine ebenso entscheidende Rolle. Erst durch diese MalRnahmen

werden neue Infrastrukturen von der Bevolkerung auch wahrgenommen und genutzt.

Auch hier gibt es in Schleswig-Holstein sowie auf Bundesebene zahlreiche (teils
vorgefertigte oder voll geforderte) Initiativen, Aktionen und Netzwerke, die
Kommunen direkt nutzen und anstoflen konnen, ohne das Rad neu erfinden zu

muissen. Unter weichen MalRihahmen versteht man Informations-, Kommunikations-,
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Organisations- und Marketingansatze, die das Mobilitdtsverhalten nachhaltig

beeinflussen.

Geforderte Kampagnen & Mitmach-Aktionen

Viele etablierte Formate bieten Kommunen fertige Konzepte, Werbematerialien und

PR-Unterstlitzung:

STADTRADELN (Klima-Biindnis):

o

Konzept: Ein dreiwdchiger Wettbewerb zur Radférderung und Klimaschutz-
Sensibilisierung in der Kommune.

Vorteil/Forderung: Das Land  Schleswig-Holstein  fordert  die
Teilnahmegebiihren fliir Kommunen im Land oft zentral oder bezuschusst
diese (u. a. Giber die Kooperation mit RAD.SH), sodass der finanzielle und
administrative Aufwand fir die Kommune minimal ist. Zusatzlich liefert die

RADar!-App wertvolle Datensdtze zu Mangeln und Vielfahrer-Routen.

Aktion ,,Schulwegplanung” & Schulisches Mobilititsmanagement:

o

Aktionen wie ,,Zu Fuf3 zur Schule” oder geférderte Busschulungen / Fahrrad-
Monitore.

Hier stehen oft Lehrmaterialien und Aktionspakete ({iber das
Landesschulministerium, Verkehrswachten oder die DGUV kostenlos zur
Verfiigung, um Hol- und Bringverkehre (,Elterntaxis“) vor Schulen

einzudammen.

Europdische Mobilitdtswoche (EMW):

o

Jedes Jahr vom 16. bis 22. September. Das Umweltbundesamt (UBA) stellt
kostenlose Leitfaden, Plakate und Aktionsideen bereit, mit denen
Kommunen temporare Umgestaltungen (z. B. Pop-up-Radwege, autofreie

Tage, StraRenfeste) erproben kénnen.

Netzwerke, Beratungs- und Bildungsangebote

Kommunen missen Planungs- und Kommunikationskonzepte nicht isoliert entwickeln,

sondern kdénnen auf bestehende Kapazitaten zuriickgreifen:

RAD.SH (Kommunales Netzwerk fiir den Radverkehr in Schleswig-Holstein):
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o Mitgliedskommunen profitieren von kostenlosen Musterdokumenten,
Leitfaden (z. B. fur Abstellanlagen, Baustellenfiihrung), Fachtagungen und
direkter Beratung fiir die Offentlichkeitsarbeit.

e Klimaschutz- und Energieagentur Schleswig-Holstein (EKSH):

o Bietet regelmaRig Forderungen, Wettbewerbe und Impulsberatungen fiir
kommunale Mobilitatsprojekte sowie Schulungsangebote flr
Verwaltungsmitarbeitende.

e Betriebliches Mobilitatsmanagement (BMM):

o Kommunen koénnen als Vorbild vorangehen oder lokale Unternehmen
unterstiitzen. Uber Bundesinitiativen (z. B. ,mobil gewinnt“ oder Angebote
der IHKs) gibt es gefoérderte Erstberatungen fiir Fuhrpark-Umstellungen,
Jobrader oder OPNV-Jobtickets.

Forderfahigkeit im Rahmen von Konzeption & Forderprogrammen

Viele Fordergebende erkennen mittlerweile an, dass reine Asphaltierungsarbeiten

ohne Begleitkommunikation oft wirkungslos bleiben. Deshalb gilt:

¢ Kommunalrichtlinie (Nationale Klimaschutzinitiative - NKI):

o Uber das Modul ,Klimaschutzmanagement” bzw. spezifische Sach- und
Personalkostenforderungen kénnen gezielt Stellen flr
Mobilitatsmanager:innen bezuschusst werden, die genau diese weichen
MaRnahmen koordinieren und umsetzen.

e LPW /Sonderprogramme:

o Begleitende Offentlichkeitsarbeit, Biirgerbeteiligungsformate (z. B.
Mobilitatsforen,  Online-Umfeldanalysen) sowie  Eroffnungs- und
Marketingaktionen fir neue B+R-Anlagen oder Radrouten sind in vielen

Fallen im Rahmen des Gesamtprojekts forderfahig.
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6 FAZIT UND EMPFEHLUNGEN

Mit dem vorliegenden Mobilitatskonzept fir die Stadt Friedrichstadt liegt eine
umfassende und zukunftsweisende Grundlage flir die systematische sowie nachhaltige
Verkehrsentwicklung der historischen Hollanderstadt vor. Aufbauend auf einer
detaillierten fachlichen Bestandsanalyse sowie den wertvollen Riickmeldungen aus der
zweistufigen Blrgerbeteiligung konnten die verkehrlichen Defizite fir alle
Verkehrsteilnehmenden prazise lokalisiert und passgenaue Losungsansatze erarbeitet

werden.

Bei allen im Rahmen des Konzeptes entwickelten Schliisselmalinahmen — von der
sozialvertraglichen Parkraumorganisation (ber die barrierefreie FulR- und
Radverkehrsforderung bis hin zu smarten Lenkungssystemen — handelt es sich um
strategische Impulse zur Steuerung der kinftigen Mobilitdt. Es besteht keine
Verpflichtung, alle MaRnahmen vollumfanglich oder zeitgleich umzusetzen. Vielmehr
bietet das Konzept der Stadtpolitik ein flexibel nutzbares Baukastensystem, aus dem
EinzelmaRnahmen je nach Dringlichkeit und finanziellen Handlungsspielrdumen

aufgegriffen, vertieft und schrittweise realisiert werden kénnen.

Es wird empfohlen, kurzfristig Gber politische Beschliisse Prioritaten zu definieren und
erste SchliisselmalRnahmen festzulegen, die prioritdr weiterverfolgt werden sollen (wie
beispielsweise die Einfihrung von Bewohnerparkbereichen, die Anpassung der
Gebuhrenstruktur oder erste Schritte zur Barrierefreiheit im historischen
StraBenraum). Uber vertiefende Detailplanungen ist in den kommenden Jahren die
genaue Umsetzungsfahigkeit zu prifen. Entsprechende Mittel fir Planung und
Ausfliihrung sollten bereits vorausschauend in die zukiinftigen Haushaltsplanungen der

Stadt Friedrichstadt eingestellt werden.
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Da die Umsetzung vieler zentraler MaRnahmen nur in enger Abstimmung mit externen
Partnern erfolgen kann — darunter die StraBenverkehrsbehorde, der Landesbetrieb
Strafenbau und Verkehr (LBV.SH), der Kreis Nordfriesland, die
Denkmalschutzbehoérden sowie oOrtliche Akteure (wie Schulen, Gewerbe- und
Handelsvereine oder OPNV-Dienstleister) —, wird eine friihzeitige Einbindung dieser
Stellen dringend empfohlen. Die Erfahrungen aus dem bisherigen Planungsprozess
zeigen, dass ein kontinuierlicher Dialog mit allen Akteuren sowie eine
projektbegleitende Offentlichkeitsarbeit die Grundvoraussetzung bilden, um eine
hohe Akzeptanz in der Bevdlkerung zu sichern und eine zielgerichtete, effektive

Umsetzung zu gewahrleisten.

Aufgestellt: Neumunster, 11. September 2026

gez. gez.
i.A. Jorna Lindemann i.A. Arne Rohkohl
M. Sc. Dipl.-Ing. (FH)

\ WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
\\ INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY
HavelstraBe 33 ¢ 24539 Neumiinster
T: 04321-260 27-0 F: 04321-260 27-99
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