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Abkiirzungsverzeichnis

bspw. beispielsweise MIV Motorisierter Individualverkehr
bzw. beziehungsweise Pkw Personenkraftwagen

ca. circa RVK Radverkehrskonzept

d.h. das heifdt Sph Spitzenstunden des Verkehres
EKL Entwufsklasse Str. Strale

FG-LSA FuRganger LSA StvO Straenverkehrsordnung

ggf. gegebenenfalls u.a. unter anderem

H Stunde v.a. vor allem

i.d.R. in der Regel vgl. vergleiche

Kfz Kraftfahrzeug VwV-StVO Verwaltungsvorschrift zur StVO
Km Kilometer \4 Verkehrszeichen

km/h Kilometer / Stunde Vaul, Zulassige Hochstgeschwindigkeit
Lkw Lastkraftwagen z.B. zum Beispiel

LSA Lichtsignalanlage z.T. Zum Teil

M Meter zzgl. zuzuglich

Verwendete Richtlinien, Empfehlungen, Merkblatter und Hinweise:

Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen (FGSV):
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o Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN); Ausgabe 2008

o Richtlinien fiir die Anlage von Gemeindestrafien (RASt 06); Ausgabe 2006

o Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen (RILSA); Ausgabe 2015

e Empfehlungen flr Fulgangerverkehrsanlagen (EFA); Ausgabe 2002

e Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen (ERA); Ausgabe 2010

e Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentlichungen im Bereich Verkehr zur
Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima 2022), Ausgabe 2022

e Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR 23), Ausgabe 2023

e Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M UKo); Ausgabe 2012
e Hinweise zur einheitlichen Bewertung von Radverkehrsanlagen (H EBRA); Ausgabe 2021
e Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV), Ausgabe 2021

e Hinweise zum Fahrradparken; Ausgabe 2012

e Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr; Ausgabe 1998
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1 Einleitung
1.1 Situation

In der Innenstadt der Stadt Jever stehen verschiedene kurz- sowie auch langfristige stadtebauliche Pla-
nungen und Entwicklungen im Raum, die unmittelbar mit der verkehrlichen Situation zusammenhangen
oder sich auf die auswirken werden. Die Auswirkungen sind dabei in einem Gesamtzusammenhang zu
betrachten, da Wechselwirkungen auftreten kdnnten.

1.2 Aufgabenstellung

Fur die Innenstadt der Stadt Jever soll die derzeitige Verkehrssituation analysiert und bewertet werden.
Ausgehend von voraussichtlichen oder maglichen zukinftigen Entwicklungen sollen Mainahmen zur Be-
seitigung vorhandener Mangel und zur Verbesserung der aktuellen Situation erarbeitet werden.

Dabei soll ein besonderes Augenmerk auf die mogliche Reduzierung des motorisierten Verkehrs in der
Innenstadt gelegt werden. Der Durchgangsverkehr in diesem Bereich soll minimiert werden. Ein weiterer
Punkt fir die Untersuchung sind die Sophienstrale, Schlossstrale und Albanistralie. Dort ist die Frage
der einspurigen Verkehrsfihrung zu untersuchen.

Ein wichtiger Aspekt der Analyse ist der trennende Charakter der alten Bundesstralle (Alter Markt/von-
Thinen-Ufer) und die Frage, inwieweit eine Verkehrsberuhigung durch bauliche Veranderungen mdglich
ware (siehe Denkmalpflegerischer Rahmenplan). Welche Auswirkungen konnte die Abbindung der
Strale ,Alter Markt* an der Kreuzung Mihlenstrake/Schlossstralke haben und wie konnte die Verkehrs-
fihrung erfolgen? Diese Frage und die Frage nach den Parkplatzen in diesem Bereich und den Park-
suchverkehr sollen ebenfalls Bestandteile der Untersuchungen sein.

Um die Untersuchung der Verkehrssituation in der Innenstadt Jevers zu vervollstandigen, sollte auch eine
magliche Reduzierung des motorisierten Verkehrs auf dem Kirchplatz in Betracht gezogen werden. Ab-
schlieRend wird eine Stellungnahme zur Verschlankung der Lindenallee bis zum Schlosserplatz zur Wie-
derherstellung der historischen Stralkenflihrung erwartet.

Um dies zu erreichen, sollen die folgenden Arbeitsschritte durchgefiihrt werden:

¢ Analyse (Erhebung, Dokumentation und Untersuchung) der vorhandenen Situation

e Bewertung der vorhandenen Situation und Herausstellung von Mangeln und Problemursachen

e Prognose der voraussichtlichen allgemeinen und speziellen Entwicklungen

e Entwicklung von konkreten Handlungsempfehlungen auf Basis von Visionen und Denkansétzen

¢ Entwicklung einer Umsetzungsstrategie

Aufgrund der BerUcksichtigung der vielfaltigen Anforderungen und Bedurfnisse in der Innenstadt von
Jever stellt die Untersuchung der Verkehrssituation verschiedene Handlungsansétze und Malnahmen-
vorschlage heraus, die die vorhandenen Konzepte weitestgehend berlicksichtigen. Aufgrund verschie-
dener Interessenlagen und Ziele der zu beteiligenden Akteure dienen die dargestellten Handlungsemp-

fehlungen als weitere Grundlage fiir die anschlielende Planung und Umsetzung von geeigneten MaR-
nahmen.
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1.3 Vorgehensweise

Das Konzept zur Verkehrssituation Innenstadt / Altstadt Jever gliedert sich methodisch in die Be-
standsanalyse, die Bewertung der verkehrlichen Situation sowie die Prognose und das daraus folgende
Planungskonzept. Folgende Themen und Inhalte werden im Konzept behandelt:

<
o3
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-
i
=
o
S

KAPITEL 5

KAPITEL 6 BIS 8

Rahmenbedingungen

Das Kapitel 2 gibt einen Uberblick (iber die Rahmenbedingungen, innerhalb dessen
sich die verkehrliche Situation im Untersuchungsgebiet einordnet. Neben den allge-
meinen Rahmenbedingungen werden Planungsgrundsatze aufgezeigt und die vor-
handenen Konzepte und Planungen in der Stadt Jever dargestellt.

Bestandsanalyse und -bewertung

Die Kapitel 3 & 4 beschaftigen sich mit der Erhebung und Analyse des bestehenden
Verkehrsnetzes:

o Aufzeigen vorhandener Netzplanungen
o Analyse der vorhandenen Infrastruktur
¢ Analyse der Verkehrssicherheit und der Unfallsituation

o Darstellung des StraBennetzes und der aktuellen Verkehrsdaten

Zielkonzept
In Kapitel 5 wird das Zielkonzept mit einer Prognose sowie den Handlungsempfeh-
lungen ausgefihrt:

o Eswerden Abschatzungen der wahrscheinlichen Entwicklungen vorgenommen

e Die allgemeinen Entwicklungen des Verkehrs hinsichtlich der einzelnen Ver-
kehrstrager werden dargestellt.

o Konkrete Planungen und Entwicklungen in der Stadt Jever werden berticksich-
tigt und Handlungsempfehlungen zur zukinftigen Entwicklung der Verkehrstra-
ger werden formuliert

Umsetzung

Im Kapitel 6 werden Umsetzungsstrategien und in Kapitel 7mégliche Forderpro-
gramme benannt. Weiterhin wird in Kapitel 8 ein zusammenfassendes Fazit zur vor-
liegenden Untersuchung gezogen.
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1.4 Unterlagen

Fir die Untersuchung standen folgende Unterlagen zur Verflgung:

Verkehrsentwicklungsplan Jever, Stadt Jever, Marz 2016 (Zacharias Verkehrsplanungen)
Innenstadtkonzept 2023, Stadt Jever, Februar 2023 (Wolters Partner Stadtplaner GmbH)
Innenstadtkonzept Jever — Bausteine Ruhender Verkehr und Mobilitat, Stadt Jever, Februar 2023
(abvi Verkehrsplanung)

Denkmalpflegerischer Rahmenplan Jever Alter Markt, Stadt Jever, Mai 2023
(Muller-Glassel + Partner Garten- und Landschaftsarchitekten)

Einzelhandelskonzept fur die Stadt Jever -Fortschreibung-, November 2022

(Junker + Kruse Stadtforschung Planung)

Radfahrplan 2021 - 2030, Stadt Jever, November 2020

Unfallauswertung Pl Wilhelmshaven/Friesland 2020 — 2022

Nahverkehrsplan 2019 - 2024, Landkreis Friesland, Dezember 2019

(Prof. Dr. Volker Stolting)

Radverkehrskonzept Landkreis Friesland, Landkreis Friesland, Februar 2023

(Stadt- und Verkehrsplanungsburo Kaulen)

Geofachdaten der Niedersachsischen Landesbérde flr StraRenbau und Verkehr (NLStBV)
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2 Rahmenbedingungen
2.1 Rechtlicher Rahmen

Regelwerke und verkehrsrechtlicher Rahmen

Der aktuelle Wissensstand zur Fuhrung der verschiedenen Verkehrsarten werden in den gangigen Re-
gelwerken der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) dokumentiert.
Hier sind vor allem die Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen
(RASY) die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) (vgl. Abbil-
dung 1) die Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), ]
Empfehlungen fir Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs (

Abbildung 1: Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA)

(EAO), Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs sowie wei- | m:::::m@
tere Regelwerke malRgebend. Die genannten Regelwerke besitzen !

unterschiedliche Verbindlichkeiten. Die Anwendung der ERA wird bei- Racherkamrsamingen
spielsweise in der VwV-StVO empfohlen. Die oben genannten Regel- B
werke gelten als anerkannte Regeln der Technik. Vor allem die RASt p

besitzen als Richtlinien (R-1-Regelwerk) eine hohe Verbindlichkeit

und greifen viele Punkte der weiteren Empfehlungen der FGSV, wie

EFA, ERA, EAO und EAR auf, die wiederum als R-2-Regelwerk (ab- | 8
gestimmte Empfehlungen; allgemeiner Stand der Technik) eingeord-
net werden. Eine Aktualisierung der FGSV-Regelwerke mit der Berlicksichtigung neuer Erkenntnisse
und teilweise erhdhten Standards wurde respektive in den néchsten Jahren angekiindigt. Auch die
RASt wird absehbar eine Aktualisierung erhalten. Die Hinweise zu Radschnellverbindungen und Rad-
vorrangrouten (H RSV) gewahrleisten einen hdheren Standard fir den Radverkehr. Sie kdnnen in Jever
flr die Verbindung mit den umliegenden Mittelzentren sowie auch mit Grundzentren in Betracht kom-
men. Die gilt insbesondere fiir die vorgesehene Radvorrangroute in Richtung Schortens, Sande, Wil-
helmshaven und Varel sowie auch in Richtung Wittmund.

Ausgabe 2010

Der verkehrsrechtliche Rahmen wird durch die StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) und die Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) geregelt. Die beiden Vorschriften stel-
len zwingendes Recht fur Behorden bzw. Verkehrsteilnehmende dar und beschreiben dahingehend einen
gewissen ,Mindeststandard®, vor allem auch flir Radverkehrsanlagen bzw. auch die gemeinsame Fh-
rung des Ful- und Radverkehr. Fiir Neuplanungen bzw. Optimierungen der vorhandenen Infrastruktur
sind die oben genannten Regelwerke der FGSV heranzuziehen (vgl. Abbildung 2). Die VWW-StVO &ufert
zu § 1 Grundregeln: ,Die Stralenverkehrs-Ordnung (StVO) regelt und lenkt den 6ffentlichen Verkehr.
Oberstes Ziel ist dabei die Verkehrssicherheit. Hierbei ist die ,,Vision Zero* (keine Verkehrsunfalle mit
Todesfolge oder schweren Personenschaden) Grundlage aller verkehrlichen Malknahmen.*
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Abbildung 2: Einordnung der Rechtsformen und technischen Regelwerken

Einordnung der Rechtsnormen und technischen Regelwerke

StraBenverkehrsordnung (StVO) Zwingendes Recht fiir Behdrden und
Verkehrsteilnehmende

Verwaltungsvorschift zur StVO (VwV-StVO) Zwingendes Recht fir Behdrden

Technische Regelwerke (Richtlinien, PlanungsmaRstabe fir 6ffentliche Verwaltungen

Empfehlungen, Hinweise) und Planungsbiiros

Fiihrungsformen Radverkehr nach der StVO

Eine geeignete Radverkehrsflhrung spielt in vielen Fallen der entwickelten und im Weiteren dargestellten
verkehrlichen Handlungsempfehlungen eine wichtige Basis dar, um sichere Verkehrssituationen zwi-
schen den verschiedenen Verkehrstragern, insbesondere dem Ful- und Radverkehr sicherzustellen.
Dies bedingt sich vor allem in der Vermeidung von Konflikten zwischen dem Ful- und Radverkehr als
auch zwischen dem Rad- und Kfz-Verkehr. Aus diesem Grund stellen die verschiedenen Moglichkeiten
und Bedingungen der verschiedenen moglichen Radverkehrsfihrungen eine wichtige Basis dar, dessen
Kenntnis zu einer transparenten und nachvollziehbaren Entwicklung der Handlungsempfehlungen fiihren
soll. Den Gesetzestexten und Regelwerken kann eine Vielzahl von Mdglichkeiten entnommen werden,
wie und wo der Radverkehr geflihrt werden kann. Diese werden im Folgenden dargestellt.

Radwegebenutzungspflicht

Grundsétzlich ist ein Fahrrad ein Fahrzeug, mit dem die Fahrbahn benutzt werden muss. Daneben mis-
sen Radfahrende Radwege benutzen, die mit den Verkehrszeichen 237, 240 oder 241 gekennzeichnet
sind (vgl. Abbildung 3).

Abbildung 3: Radwegebenutzungspflicht

Radwegebenutzungspflicht

Gemeinsamer Geh- und Radweg  Getrennter Geh- und Radweg Radweg, Radfahrstreifen
(Verkehrszeichen 240) (Verkehrszeichen 241) (Verkehrszeichen 237)

In der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO) werden die An-
ordnungsvoraussetzungen der Flhrungsformen, insbesondere zur Radwegebenutzungspflicht, weiter
konkretisiert.

IRS | Ingenieurbiro Schitter, Schwerdhelm & Wolters PartG mbB - Beratende Ingenieure Seite 11
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Eine Anordnung einer Benutzungspflicht ist gemaR der
VwV-StVO eine Beschrankung des flieBenden Verkehrs.
Benutzungspflichtige, bauliche Radwege dirfen deshalb
nur dann mit dem Verkehrszeichen 237, 240 oder 241
(vgl. Abbildung 3) beschildert werden, wenn

§45 Abs. 9 StVO:

JInsbesondere Beschrdnkungen und Ver-
bote des flieBenden Verkehrs diirfen nur an-
geordnet werden, wenn auf Grund der be-

sonderen 6rtlichen Verhéltnisse eine Gefah-
e es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf renlage besteht, die das allgemeine Risiko

erfordem, einer Beeintréchtigung der in den vorstehen-
o ausreichend Flachen fir den FuRgangerverkehr vor- | den Absatzen genannten Rechtsgiiter er-
handen sind, heblich (bersteigt.

¢ die Beschaffenheit und der Zustand zumutbar ist,
¢ die Linienflihrung eindeutig, stetig und sicher ist

¢ und eine gewisse Mindestbreite der Radverkehrsanlage eingehalten ist. Die Mindestbreite beinhaltet
einen Sicherheitsraum (gegentiber Einbauten, fahrenden oder parkenden Fahrzeugen, etc.).

Der Nachweis der besonderen Gefahrenlage gem. §45 Abs. 9 StVO, um die Erforderlichkeit in beson-
derem Mafde zu begriinden, muss nicht fir aulerortliche Radwege nach Zeichen 237, 240 oder 241 er-
bracht werden. Innerorts sind Radfahrstreifen, Radschutz-

streifen, FahrradstraBen und Fahrradzonen vom Nach-
weis der besonderen Gefahrenlage ausgenommen.

Linksseitigen Fiihrung:

,Eine Benutzungspflicht kommt in der Regel
Die Abwagung der Gefahrenlage bedarf immer einer ortli-

chen Abwagung durch die Straenverkehrsbehdrde, Poli-
zei und Baulasttrager. Hierzu liefern die Gesetzte und Re-
gelwerke Hinweise. Neben gesetzlichen Mindestvorgaben

aulerhalb geschlossener Ortschaften, ein
Benutzungsrecht innerhalb geschlossener
Ortschaften ausnahmsweise in Betracht.”
(VWV-StVO, zu §2, Abs. 4, Satz 3 und 4)

enthalt die VwV-StVO hinsichtlich der Gestaltung von
Radverkehrsanlagen einen Verweis auf die Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA). Die wichtigsten Eckpfeiler werden in den Kapiteln und zusammengefasst.

Innerorts wird der Radverkehr i.d.R. richtungsgetrennt auf beiden Seiten gefiihrt, wahrend auRerorts ein-
seitige Zweirichtungsradwege die Regel sind. Dies hangt mit der erhohten Unfallgefahr zusammen, die
auf innerdrtlichen Zweirichtungsradwegen besteht.

Abbildung 4: Nicht benutzungspflichtige Neben-
anlage

Nicht-benutzungspflichtige Radwege

Ferner gibt es nicht-benutzungspflichtige Rad-
wege, deren Nutzung erlaubt, aber nicht vorge-
schrieben ist (vgl. Abbildung 4). Radfahrende dr-
fen die Fahrbahn nutzen. Die Kennzeichnung er-
folgt ohne Schild: entweder ist eine gestalterische
Trennung von Ful- und Radweg erkennbar, oder
das Sinnbild FuRganger / Radfahrer ist auf der Ver-
kehrsflache markiert.
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Abbildung 5: FuB- / Gehweg FuB-/ Gehweg

Und letztlich gibt es noch FuRwege (Verkehrszeichen
239), die durch Zusatzzeichen fir Radfahrende freige-
geben sein kénnen. Hier dirfen Radfahrende auf der
Fahrbahn oder auf der Nebenanlage fahren. Radfah-
rende auf dem Gehweg mlssen auf die Zu-Ful-Ge-
henden Rucksicht nehmen und sind ihnen untergeord-
net. Im Zweifelsfall miissen sie absteigen oder warten.
Die zulassige Hdchstgeschwindigkeit ist Schrittge-
schwindigkeit. Ausnahmen gibt es fiir Kinder, die (un-
abhéangig der Beschilderung / Freigabe) bis zum 8. Le-
bensjahr Fulwege nutzen mussen und bis zum 10.
Lebensjahr nutzen durfen (auch in Begleitung mindes-
tens 16-jahrigen Person, vgl. Abbildung 5).

Generell gilt auch fiir Radfahrende das Rechtsfahrgebot. Sofern nicht der linksseitige Weg durch die
Anordnung eines Zeichens flir Radfahrer in Gegenrichtung freigegeben ist, haben Radfahrende stets am
rechten Fahrbahnrand oder auf der rechten Nebenanlage zu fahren.

Radfahrstreifen und Radschutzstreifen

Radfahrstreifen und Radschutzstreifen sind Fihrungsformen auf Fahrbahnniveau und kdnnen eingerich-
tet werden, wenn die bloRe Fiihrung im Mischverkehr nicht vertretbar ist und ausreichend Platz auf der
Fahrbahn vorhanden ist (vgl. Abbildung 6).

Radschutzstreifen diirfen nur innerorts bis zu einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h an-
gelegt werden und sind Teil der Fahrbahn. Sie dirfen nur im Bedarfsfall von Kfz mitbenutzt werden (z. B.
Begegnungsverkehr mit LKW). Schutzstreifen gelten als nicht-benutzungspflichtige Fihrungsform. Die
Kombination von Schutzstreifen mit einer (nicht-benutzungspflichtigen) Fiihrung im Seitenraum ist daher
grundsatzlich maglich, um den unterschiedlichen Nutzungsanspriichen gerecht zu werden.

Radfahrstreifen sind ein Sonderweg flir Radfahrende und werden mit einem Breitstrich von der Fahrbahn
abgegrenzt. Sie dirfen nicht von Kfz mitgenutzt werden. Vorhandene Radfahrstreifen missen genutzt
werden, es gilt die Radwegebenutzungspflicht.

Abbildung 6: Radschutzstreife (links) und Radfahrstreifen (rechts)
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Mischverkehr auf der Fahrbahn

Die Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr
auf der Fahrbahn gilt (wie auf der vorherigen
Seite beschrieben) als Regelldsung, wenn nichts
anderes ausgewiesen ist. Dies ist vor allem auf
schwacher belasteten Straflen und niedrigeren
Geschwindigkeiten der Fall. Auch Fahrradstra- == ,
Ren (vgl. Abbildung 7) oder Fahrradzonen sind =

eine Form des Mischverkehrs, falls neben Rad- #= s

verkehr auch anderer Fahrzeugverkehr zugelas-

sen ist. Sie kommen auf netzwichtigen Strecken des Radverkehrs abseits von Hauptverkehrsstrallen zum
Einsatz.

R

Abbildung 7: FahrradstraBe in Cloppenburg

Entwurfsgrundsatze - Fiihrungsformen

Den Knotenpunkten kommt im Verkehrsnetz eine besondere Bedeutung zu, weil das Unfallrisiko dort
aufgrund der Uberschneidung von Verkehrsraumen verschiedener Verkehrsarten generell hoher ist als
entlang der Strecke. Die Verkehrssicherheit in den Knotenpunkten ist auch davon abhangig, wie die Fih-
rung der einzelnen Verkehrstrager geregelt ist. Hinsichtlich des Unfallgeschehens, insbesondere mit Blick
auf die Reduzierung verletzter Personen im Strallenverkehr, spielt die Radverkehrsfuhrung bzw. welche
Flhrungsform entlang der Strecke besteht (Filhrung auf dem baulichen Radweg oder auf der Fahrbahn,
gemeinsamer oder getrennter Geh- und Radweg, Einrichtungs- oder Zweirichtungsverkehr), eine bedeu-
tende Rolle. Aufgrund dieser Abhangigkeiten ist zunachst die angemessene Vorauswahl der Radver-
kehrsflhrung entlang der Strecken zu treffen. Hierzu bildet die VwV-StVO den rechtlichen Rahmen. In
den Regelwerken der FGSV sind diese dann konkreter ausgefthrt.

Die Fiihrung des Kfz-Verkehrs sowie auch des FuBverkehrs ergibt sich i.d.R. eindeutig im Stralen-
raum und ist nur bedingt weiter abzuwagen. Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hangt hingegen im We-
sentlichen von den zur Verfligung stehenden Flachen auf der Fahrbahn und im Seitenraum ab. Der In-
tention aller Regelwerke und Gesetzestexte folgend, sollte der Radverkehr im Sinne der Verkehrssicher-
heit und des Komforts innerorts maglichst auf der Fahrbahn oder fahrbahnnah geflhrt werden. Auf Basis
der Belastungsbereiche der ERA und weiterer Kriterien ist die ortliche Situation im Einzelfall abzuwégen.
Auf der Fahrbahn sind dies neben den vorhandenen Fahrbahnbreiten vor allem die Verkehrsbelastung
des Kfz-Verkehrs in der héchstbelasteten Stunde des Tages sowie die gefahrenen Geschwindigkeiten
und auf dieser Grundlage wird nach den ERA in vier Belastungsbereichen unterschieden. Die Belastungs-
bereiche zeigen auf, welche Radverkehrsfilhrung angemessen ist, wobei die Ubergange nicht als harte
Trennlinien zu werten sind.

Beispielhaft wird in Abbildung 8 dargestellt, welche Abhangigkeiten der Fihrungsformen zur Kfz-Ge-
schwindigkeiten und der Kfz-Verkehrsmengen bestehen. Die Zuordnung der Belastungsbereiche zu den
Fuhrungsformen des Radverkehrs wird in der Abbildung 9 dargestellt. Die Belastungsbereiche Il und IV
erfordern i.d.R. benutzungspflichtige und vom Kfz-Verkehr getrennte Radverkehrsanlagen, wahrend die
Belastungsbereiche | und Il keine oder nicht-benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen vorsehen.
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Abbildung 8: Belastungsbereiche nach ERA (Bild 7)
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Bild 7: Belastungsbereich zur Vorauswahl von
Radverkehrsfihrungen bei zweistreifigen
StadtstraRen (die Ubergange zwischen den
Belastungsbereichen sind keine harten Trennlinien)

Projekt Nr. 0269

Fiir die Wahl der richtigen Radverkehrs-
flihrung sind weitere Kriterien zu beriick-
sichtigen:

o  Flachenverfiigbarkeit - Nicht ausrei-
chende Flachen im Seitenraum sprechen
eher fir eine Radverkehrsfiihrung auf der
Fahrbahn.

e  Schwerverkehrsanteil - Je hoher der
Schwerverkehrsanteil, desto eher sollte der
Radverkehr separat vom Kfz-Verkehr ge-
fuhrt werden.

e Parken - Haufige Parkwechselvor-
gange und unzureichende Sicherheitsrdume
sprechen eher fir eine getrennte Radver-
kehrsfihrung im Seitenraum als auf der
Fahrbahn.

e Anzahl der Einmiindungen und Zu-
fahrten - Viele Einmindungen und Zufahr-
ten sowie die ausgepragte Frequentierung
derselben sprechen eher fiir eine Radver-
kehrsflhrung auf der Fahrbahn.

Abbildung 9: Zuordnung der Fiihrungsformen (ERA, Tabelle 8)

T
2:::2: { Fithrungsformen fiir Abschnitt Randbedingungen fir den Wechsel des
| bereich den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
|
- Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 3.1 - bei starken Steigungen kann die Fuhrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenentalls durch die Fiihrung ,Gehweg" mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frei” erganzt werden
1 sind auszuschlieBen) - bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei hdheran
Verkehrsstérken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
- bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
- Schutzstreifen 3.2 - bei geringem Schwerverkehr, Geféllestrecken iiber 3 % |
- Kombination Mischverkehr auf 3.1 Léngsneigung, Upersichtlicher Linienflhrung und geeig-
der Fahrbahn und ,Gehweg" mit und 3.6 neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fuh-
Zusatz ,Radfahrer frai rung im Mischverkehr zweckmaBig sein
- Kembination Mischverkehr auf 3.1 - bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4 fuhrung und ungiinstigen Fahrbahnquerschnitten (vgl.
i Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
- Kombination Schutzstreifen und 32 zungspflichtige Radwege in Betracht
,Gehweg" mit Zusatz und 3.6
»Radfahrer frei*
- Kombination Schutzstreifen 3.2
und vorhandener Radweg ohne und 3.4
Benutzungspfiicht
- Radfahrstreifen 33 — bei Belastungsbereich Ill mit geringem Schwerverkehr
v - Radweg 3.4 und tbersichtlicher Linienfiibrung kann auch ein-
- gemeinsamer Geh- und Radweg | 3.6 Schutzstreifen gegebenentalls in Kombination mit
.Gehweg/Radfahrer frei* eingesetzt werden

Problematisch sind weiterhin Verkehrsbelastungen ab 400 Kfz/h bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,00 m
und 7,00 m, wenn der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird. Hier entsteht die
Problematik, dass Radfahrende auch bei Gegenverkehr ohne ausreichenden Sicherheitsabstand tiberholt
werden.
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Entwurfsgrundséatze - Wegbreiten

Die erforderlichen Breiten von Verkehrsanlagen orientieren sich im Wesentlichen an den Vorgaben der
RASt sowie der bereits genannten weiteren Empfehlungen fir die einzelnen Verkehrsarten. Diese basie-
ren auf der Grundlage von Bewegungsspielraume, die fur die verschiedenen Verkehrsteilnehmenden an-
gesetzt werden und die Grundmalie der Verkehrsraume und seitlichen Sicherheitsraume beschreiben.
Basierend auf den Grundmalien, die die verschiedenen Verkehrsarten zur Fortbewegung im Strallenver-
kehr mindestens ben6tigen, werden in der VwV-StVO sowie in den relevanten Regelwerken mit konkreten
Breiten angesetzt.

Die Breitenangaben der VwV-StVO stellen dabei einen rechtlichen Mindeststandard dar und gelten fiir
die Uberpriifung vorhandener Verkehrsanlagen sinngemaR. Im Sinne einer nachhaltigen und an der Vi-
sion Zero orientierten Entwicklung und Forderung des Umweltverbundes, insbesondere des Ful3- und
Radverkehrs und generell bei Planungen und Optimierungen sollte jedoch stets ein Standard gemaf den
aktuellen Empfehlungen wie der EFA und ERA angestrebt werden, deren Anwendung auch in der VwV-
StVO empfohlen wird. Auch aus Sicht aktueller Forderkulissen konnen hohe Férderquoten, z.B. fir den
Radverkehr, oft nur mit der Realisierung des ERA-Standards ausgel6st werden.

Bezuglich der erforderlichen Breite flir innerortli- . - " .

_ ) Abbildung 10: Einsatzgrenzen fir gemeinsame
che, gemeinsame Flihrung des FuR- und Radver-  Fiihrung FuR- und Radverkehr (ERA, Bild 15)
kehrs in Jever sollte moglichst grundsatzlich das
Bild 15 der ERA (vgl. Abbildung 10) herangezogen  fuieiner e e Gosamibeiaing oo o oo de
Werden, WelCheS dle Breite in Abhang|gke|t der Splgzoe;stunde Gehwegnutzer nicht Gberschreiten.
auftretenden FulR- und Radverkehrsmengen dar-
stellt. Es zeigt sich, dass entlang starker frequen-
tierter Routen des Fuf- und Radverkehrs haufig
hohere Breiten als 2,50 m umgesetzt werden soll-
ten. Bei hoher Gesamtbelastung und anteilig vie-
len Fahrradern sollte nach Madglichkeit eine Tren-

s
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2.2 Vorhandene Konzepte und Planungen in der Stadt Jever

In der Stadt Jever bestehen bereits verschiedene Konzepte und Planungen, die in der vorliegenden Be-
trachtung der Verkehrssituation in der Innenstadt / Altstadt BerUcksichtigung finden, sofern diese Kon-
zepte Aussagen zu verkehrlichen Thematiken treffen oder sich darauf auswirken. Im Folgenden werden
diese Konzepte und Planungen zusammenfassend dargestellt. Bei der konkreten Umsetzung von MaR-
nahmen ist je nach Schwerpunktsetzung weitergehend eine Abwéagung zwischen den teils unterschiedli-
chen Anforderungen an den Stadtraum notwendig.

Stadt Jever - Innenstadtkonzept 2023 (2023)

Das Innenstadtkonzept definiert den Rahmen der Entwicklung der Innenstadt Jevers fir die kommenden
Jahre. Es beinhaltet Ziele und Strategien und ist somit richtungsweisend, beinhaltet als eine informelle
Planung aber keine rechtlichen Bindungen und bleibt offen gegentber kinftigen Einflissen. Neben den
strategischen Leitlinien beinhaltet das Konzept auch konkrete Malinahmen.

Bei der Erstellung des Innenstadtkonzeptes wurden das Einzelhandelskonzept 2022, der denkmalpflege-
rische Rahmenplan ,Alter Markt‘ sowie der stadtebauliche und freiraumplanerische Rahmenplan ,Wall-
anlagen / Verbindungen Schlachte® einbezogen und u.a. ein Fachbeitrag ,Ruhender Verkehr und Mobili-
tat* erstellt. Im Folgenden wird auf die fir die vorliegende Untersuchung relevanten Themen und Ergeb-
nisse eingegangen.

Der Baustein ,Ruhender Verkehr und Mobilitat* stellt einen wichtigen Beitrag zu den aktuellen Planungen
und Entwicklungen hinsichtlich der Verkehrssituation in der Innenstadt Jevers dar, der im Rahmen des
Innenstadtkonzeptes vom Ingenieurbiiro abvi erstellt wurde. Dafiir wurde aufbauend auf dem Verkehrs-
entwicklungsplan aus dem Jahr 2016 eine Parkraumerhebung durchgefiihrt und ausgewertet sowie das
vorhandene Parkleitsystem analysiert. Zusammenfassend wurden die Ergebnisse des Verkehrsentwick-
lungsplanes bestatigt. Die Innenstadt Jevers verfugt demnach ber ein ausreichendes Stellplatzangebot,
auch wenn eine Stellplatzverfligbarkeit nicht an jedem Parkplatz immer gegeben ist. Der Handlungsbe-
darf hinsichtlich der Beschilderung der Parkplatze wurde ebenfalls bestatigt.

Erganzend wurden punktuelle MalRnahmen zur Starkung der verschiedenen Verkehrstrager empfohlen,
wie beispielsweise die Errichtung einer Mobilitatsstation und / oder eines Fahrradparkhauses, der Erwei-
terung von Wegweisern fur den Fullverkehr und z.B. einer Mitfahrerbank.

Im Rahmen der Quartiersbetrachtung und -entwicklung wurden im Innenstadtkonzept weiterhin Hand-
lungsempfehlungen insbesondere zur zukiinftigen Betrachtung des Anwohnerparkens z.B. durch die Ein-
richtung von gemeinschaftlichen Parkplatzen und Quartiersgaragen gegeben. Dazu sollten auch Sharing-
Angebote geschaffen und Stellplatze in sensiblen Bereichen reduziert werden.
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Denkmalpflegerischer Rahmenplan Jever Alter Markt (2023)

Fir den Alten Markt besteht ein denkmalpflegerischer Rahmenplan, der die Situation flir den historischen
Platz analysiert und Handlungsempfehlungen gibt. Neben Schwachen hinsichtlich der historischen und
vorhandenen Blickbeziehungen und des vorhandenen Mobiliars und der Ausstattungen, die im Hinblick
auf die verkehrliche Bewertung und die Untersuchung von Steuerungsmaglichkeiten eine untergeordnete
Rolle spielen, geht der denkmalpflegerische Rahmenplan vor allem auch auf die funktionale Gliederung
des Platzes in verschiedene Nutzung und die damit einhergehende Stérung der Multifunktionalitét ein.
Die Zielsetzungen und Handlungsempfehlungen verstehen sich als ein Angebot an die Stadt und die
Brger, an dem Prozess des Bewahrens und Stérkens teilzunehmen und weniger als ein ,Muss".

Nach den Handlungsempfehlungen soll der Alte Markt als einheitlicher, multifunktionaler Stadtraum nach
historischem Vorbild wiederhergestellt werden. Die sich abgrenzenden einzelnen Funktionsbereiche sol-
len nach Méglichkeit durch Aufhebung bzw. Entfernung der Barrieren und Gliederungselemente wie Pol-
ler, Ampeln, Masten, Fahrradstander, Beete etc. aufgeldst werden und so die freie Begehbarkeit des
gesamten historischen Platzes wieder herzustellen.

Dazu werden Vorschlage fiir die Anpassung des StraRenraumes gemacht, um dieser optisch und raum-
lich weniger Prasenz einzuraumen. Dazu gehéren folgende Mafinahmen

o Reduzierung der Breite der ehem. Bundesstrale auf 2 Fahrbahnen ohne Abbiegespur

e Entfernung der Abtrennung zwischen ehem. BundesstralRe und Platzflache.

o Die Stralle muss sich farblich in den Platz integrieren.

¢ Die Strale wird héhengleich (ohne Absatz) eingebaut.

e Fuliganger Uberqueren die StraBe ohne Ampel.

e Hochstgeschwindigkeit auf dem Platz reduzieren auf 20 km/h.

o Entfernung der Fahrbahn zwischen ehem. Bundesstrale und Kaakstrafle / Tatergang

o Herausnahme ruhender Verkehrs - Verlagerung Parkplétze Stadthaus, Griiner Garten & Theodor-Pekol-Platz
o Erstellung eines Fahrradparkplatzkonzepts - Verlagerung an die Rénder des Platzes

Einzelhandelskonzept fiir die Stadt Jever -Fortschreibung- (2022)

Das fortgeschriebene Einzelhandelskonzept fiir die Stadt Jever betrachtet vor allem die Nachfrage- und
Angebotssituation des vorhandenen Einzelhandels und soll die zukunftigen Entwicklungen diesbeziiglich
steuern. Es wurde festgestellt, dass das Einzugsgebiet des Einzelhandelsstandortes Jever sich vor allem
auf die angrenzenden Nachbarkommunen erstreckt. Im Rahmen einer Kundenherkunftserhebung wurde
ein Anteil auswartiger Kunden von rund 50 % ermittelt, d.h. die Halfte der Kunden stammt aus Jever
selbst. Bedeutendster Angebotsstandort ist dabei die Innenstadt Jevers. Diese prasentiert sich mit inren
kompakten stadtebaulichen Strukturen und ihrer multifunktionalen Nutzungsmischung aus Einzelhandel,
offentlichen und privaten Dienstleistungsreinrichtungen sowie Gastronomieangeboten grundsatzlich als
funktionsfahiger Standort. Unter einzelhandelsseitigen Gesichtspunkten handelt es sich um ein quantitativ
gut ausgestattetes Zentrum mit Angebotskonzentrationen in den Warengruppen des mittelfristigen Be-
darfs, insbesondere in den Sortimenten der Warengruppe Bekleidung, Nahrungs- und Genussmittel.
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Im Einzelhandelskonzept wird zusammenfassend festgestellt, dass die Einordnung potenzieller Neuvor-
haben, Erweiterungen oder Umnutzungen von Einzelhandelsflachen in einen stadtebaulichen und ab-
satzwirtschaftlichen Kontext unabdingbar ist. Generell gilt demnach, dass das Ubergeordnete Ziel die Si-
cherung und Verbesserung der qualitativen sowie der raumlich strukturellen Angebotssituation ist, was
impliziert, dass Uber zusatzliche Angebote nur nach eingehender Prifung entschieden werden sollte.

Die Innenstadt Jevers stellt den historisch, siedlungsraumlich und stadtebaulich wichtigsten Einzelhan-
delsstandort innerhalb der Stadt Jever dar, der sich vor allem durch seine Multifunktionalitat (Einzelhan-
del, Dienstleistungen, Kultur- und Freizeiteinrichtungen, Verwaltung, Volkshochschule, Wohnen etc.) aus-
zeichnet. Diese Vielfalt ist pragend flr die Attraktivitat der Innenstadt und soll gesichert und gestarkt wer-
den. Die Konzentration stadtebaulicher und infrastruktureller Investitionen in der Innenstadt zeigen den
Stellenwert, den die Stadt dem Ziel der Entwicklung und Qualifizierung des Geschéftsbereichs bereits in
der Vergangenheit beigemessen hat.

Als Entwicklungsziele und -empfehlungen aus dem Einzelhandelskonzept ergeben sich hinsichtlich der
Untersuchung und Weiterentwicklung der Verkehrssituation in der Innenstadt Jevers vor allem der Erhalt,
Ausbau und die nachhaltige Sicherung einer attraktiven Versorgungsstruktur und -qualitat in dem zentra-
len Versorgungsbereich Innenstadt mit einer attraktiven und multifunktionalen Angebotsmischung auch
mit erganzenden Dienstleistungs- und Gastronomieangeboten sowie 6ffentlichen und kulturellen Einrich-
tungen.

Rahmenplan ,Wallanlagen und Verbindung Schlachte” (2022)

Fir den Bereich der Wallanlagen inkl. der Verbindung zur Schlachte wurde 2022 ein stadtebaulicher und
freiraumplanerischer Rahmenplan erstellt, der die weitere Qualifizierung des vorab erarbeiteten integrier-
ten stadtebaulichen Entwicklungskonzeptes (ISEK) zum Anlass hatte. Der Rahmenplan dient als Grund-
lage fiir die Objektplanungen und die Umsetzung.

Im Zuge des Rahmenplans fand eine umfassende stadtebauliche und freiraumplanerische Analyse statt,
in dessen Ergebnis festgestellt wurde, dass die vorhandenen Strukturen mit der Geschichte ein starkes
Ruckgrat flr kinftige Entwicklungen bilden. Es wurde ein umfangreiches Malnahmenkonzept zur Auf-
wertung und Starkung der Wallanlagen, des Ubergangsbereiches zwischen Altstadt und Neustadt, der
Schlachtstralle und der Schlachte erarbeitet, die mit einem Zeit-, Kosten- und Finanzierungsplan hinter-
legt wurden. Somit besteht ein GrundgerUst fir die schrittweise Umsetzung der Mainahmen.

Mit dem Rahmenplan und dem zugehdrigen MaBnahmenkonzept ist ein umfassendes Programm erstellt
worden, welches als Grundlage fiir die konkrete Malnahmenplanung und die zukiinftige Umsetzung
dient.
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Verkehrsentwicklungsplan Jever-(2016)

Im Jahr 2016 hat die Stadt Jever den Verkehrsentwicklungsplan erstellen lassen, in das alle Verkehrsar-
ten einbezogen wurden. Der Planungsraum ist das gesamte Stadtgebiet Jever, wobei der Fokus auf der
Innenstadt sowie den auf die Innenstadt zulaufenden Hauptverkehrsstralen liegt.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes wurden umfangreiche Verkehrserhebungen durchgefiihrt,
die neben Querschnitts- und Knotenstromzahlungen (insgesamt 25 Z&hlstellen im Stadtgebiet) zur Er-
mittlung der Verkehrsbelastungen zusétzlich auch Verkehrsbefragungen beinhalteten, um die Quellen
und Ziele der Verkehre bestimmen und Aussagen zu Durchgangs- Quell-/Ziel- und Binnenverkehren er-
halten zu kdnnen. Weiterhin wurde auch die Nutzung der Parkplatze erhoben, wodurch Aussagen zur
Nutzung und Auslastung madglich waren.

Aus der Verkehrsbefragung ergaben sich rund 6 — 9 % aller Fahrten im Bereich der Kernstadt (innerhalb
des Befragungskordons) als Durchgangsverkehr. GroRere Durchgangsverkehrsbeziehungen ergaben
sich vor allem im Zusammenhang mit der Schiitzenhofstrale (Befragungszahlstelle 6) im Stidwesten von
Jever. FUr diese Fahrten gibt es kleinrdumig keine Routenalternativen, so dass diese als nicht verlagerbar
festgestellt worden sind. Ein weiterhin gréRerer Zusammenhang mit Durchgangsverkehrsfahrten bestand
zwischen den sudlichen Zahlstellen (Hohe Mihlenstrale / Famila) und den Zahlstellen an den weiteren
Abfahrten der B 210, die als zumindest theoretisch verlagerbar angenommen wurden. Hier wurde aller-
dings auch darauf hingewiesen, dass es sich ggf. um gebrochenen Durchgangsverkehr handeln kann,
der bei der Durchfahrt einen kurzen Zwischenstopp einlegt (kurzer Einkauf, Mittagspause).

Insgesamt wird im Verkehrsentwicklungsplan festgestellt, dass der Durchgangsverkehr nach Fertigstel-
lung der Ortsumgehung Jever (B 210) als nicht mehr problematisch zu bewerten ist. Wesentliche Durch-
gangsverkehrsfahrten wurden Uber die Schitzenhofstralle festgestellt und sind somit nicht aus dem Ge-
biet der Kernstadt zu verlagern.

Nach dem Verkehrsentwicklungsplan ist anzustreben, den Anteil der zu FuB oder mit dem Fahrrad durch-
geflihrten Wege gegentiber dem Kfz-Verkehr deutlich zu steigern. Insbesondere gilt dies, da der Bau
neuer Strallen, Durchfahrtverbote (z.B. durch Beschilderung) oder andere Malnahmen den Kfz-Verkehr
nicht nachhaltig aus dem Stadtgebiet verlagern oder verringern kdnnen und der Kfz-Verkehr von vielen
als storend empfunden wird.

Die offentlichen bzw. offentlich zuganglichen Parkplatze im Bereich des Zentrums, sind nach der Unter-
suchung in ihrer Anzahl ausreichend und es sind groe Reserven vorhanden. Allerdings sind die Stell-
platze nicht gleichmaRig ausgelastet. So ergeben sich zu einigen Zeiten auf einzelnen Parkplatzbereichen
Auslastungen von 100 %. Allerdings kann aufgrund der Attraktivitat der Innenstadt, der Anzahl der dort
arbeitenden Personen und der dortigen Anwohner nicht jeder Besucher, Mitarbeiter oder Bewohner der
Innenstadt erwarten, einen Parkplatz direkt an seinem Ziel zu finden.

Das Parkleitsystem und die Ausweisung der Parkplatze sollten laut Verkehrsentwicklungsplan auf die
GroRparkplatze beschrankt sein. Dabei kann der Parkplatz Schlachte aufgrund seiner GroRe aus dem
Beschilderungssystem herausgenommen werden.
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Aus dem Verkehrsentwicklungsplan gingen einige Malinahmen hervor, die in der Folge durch die Stadt
Jever umgesetzt wurden. Hierzu zahlen u.a.:

o Ausweisung der Altstadt als verkehrsberuhigter Bereich

o Keine Radverkehrsfreigabe fir die FuBgangerzone Neue Strale / Zeitbeschrankung Radverkehrs-
freigabe Fullgangerzone Schlachte

¢ Gegenlaufige Freigabe von Einbahnstrale fir den Radverkehr

o Austausch von Radabstellanlagen (Anlehnbugel statt ,Felgenkiller)

e Tempo 30 in der StraBe Kostverloren (Verkehrssicherheit)

Radverkehrskonzept Landkreis Friesland (2023)

Der Landkreis Friesland hat in den Jahren 2022 und 2023 ein Radverkehrskonzept auf Landkreisebene
erstellen lassen, um die Entwicklung des Radverkehrs zu starken und zukunftige Planungen und Forder-
maoglichkeiten strukturiert angehen zu konnen. Im Rahmen der Radverkehrskonzeptes wurde untersucht,
welche Mdglichkeiten fir Radschnellverbindungen im Landkreis Friesland bei grenziibergreifender Be-
trachtung bestehen und auf welchen Streckenverbindungen und mit welcher Prioritat Radwege erneuert
oder neu gebaut werden sollten.

In diesem Projekt wurden die kreisangehdrigen Stadte und Gemeinden sowie viele weitere Akteure wie
z.B. Polizei und NLStBV als auch die Birgerinnen und Blrger einbezogen.

Die Handlungsempfehlungen orientieren sich dabei nicht ausschlieBlich an den Kreisstralen, sondern
betrachten die Verbindungen zwischen den kreisangehorigen Kommunen sowie den Nachbarkommunen.
Fiir jede einzelne Kommune, so also auch fiir die Stadt Jever, besteht eine Ubersicht der MaRnahmen
getrennt nach streckenbezogenen und punktuellen Ma3nahmen.

Die punktuellen MaBnahmen fiir die Stadt Jever betrafen vorwiegend kleinere Mangel (Beschilderung,
Bewuchs), die bereits durch die Stadt Jever behoben wurden. Die linearen Malinahmen betreffen vor
allem grofiere und abzuwagende MaRnahmen, da es hier in den meisten Fallen um verkehrsrechtliche
und bauliche MaBnahmen auf langeren Abschnitten (z.B. Schutzstreifen, Fahrradstraen, Temporeduk-
tionen) geht, die zunachst diskutiert und abgewogen sowie anschlieiend geplant und finanziert werden
mussten.

Aufgrund fehlender Flachenverfligbarkeiten betreffen die Malnahmenvorschlage fir die Hauptverkehrs-
stralRen in der Innenstadt von Jever vorwiegend Malinahmen zur Reduzierung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten flir den Kfz-Verkehr.

Das Fahrradkonzept mit dem Netzplan sowie den umfangreichen Malnahmenkonzepten wurde am
08.03.2023 durch den Kreistag des Landkreises Friesland einstimmig beschlossen. Hier der Beschluss
im Wortlaut:

1. Das Fahrradkonzept in der vorliegenden Fassung mit dem darin enthaltenen Netzplan (dieser
wurde bereits vorab beschlossen mit Vorlage 281/2022) und den MaRnahmenkonzepten wird be-
schlossen.

2. Das Konzept ist flir den Radwegebau und die Fahrradférderung als Teil der Mobilitatswende von
entscheidender Bedeutung.
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3. Die Verwaltung wird beauftragt, konkrete Radwegemafinahmen an Kreisstralen aus dem Konzept
in den jeweiligen Fortschreibungen der Masterplane zu berticksichtigen.

4. Zur néachsten Sitzung des Fachausschusses (Anmerkung: Juni 2023!) wird die Verwaltung eine
mogliche zeitliche Planung der betr. MaBnahmen an Kreisstrallen unter Beriicksichtigung der im
Konzept genannten Planungsprioritaten vorlegen. Die haushalterische Priorisierung der konkreten
MaRnahmen an Kreisstralken bleibt der jahrlichen Beschlussfassung der Bauprogramme und dar-
uber hinaus der Haushaltsplanung vorbehalten.

5. Den zustandigen Gremien wird regelmaRig —mindestens einmal jahrlich- ein Bericht tber die Um-
setzung des Fahrradkonzeptes vorgelegt.

Radfahrplan 2021 — 2030 (2020)

Der Radfahrplan der Stadt Jever wurde in Eigenregie durch die Stadt Jever und den ehrenamtlichen
Radverkehrsbeauftragten erstellt und hat zum Ziel, die Entwicklung und Forderung des Radverkehrs fir
den Zeitrahmen der Jahre 2021 bis 2030 zu strukturieren und somit als Leitschnur flr Entscheidungen
und Planungen zu dienen.

Dazu wurden grundsatzliche Ziele formuliert, an denen sich die zukinftigen Planungen und Entscheidun-
gen orientieren sollen. Dazu gehoren u.a. die Neuaufteilung des Verkehrsraumes fir ein gedeihliches
Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden, und eine Verlagerung des Radverkehrs von den (noch) freige-
gebenen Gehwegen auf die Fahrbahn sowie die Férderung des Fahrradtourismus durch ein abgestimm-
tes Vorgehen. Die gemeinsame Nutzung von Gehwegen soll zukiinftig der Ausnahmefall sein und nur
dort erlaubt werden, wo die baulichen Gegebenheiten das Ermdglichen und/oder die verkehrlichen Be-
dingungen dies erzwingen (Mitbenutzung: Gehweg min. 2,50 m breit). An den verkehrlichen Hauptachsen
(Wittmunder StraBe bis Sillensteder StralRe, Blaue StralRe bis Rahrdum-Kreisel und Schillerstralle / Wan-
gerlandische Strale) sollen nicht benutzungspflichtige Angebotsradwege erstellt oder ausgebaut werden,
so dass hier aufgrund der Kfz-Belastungen die duale Fiihrung des Radverkehrs beibehalten werden soll.
Die Innenstadt soll vom Autoverkehr zugunsten des Radverkehrs entlastet und dazu das Parkraumkon-
zept neu ausgerichtet werden. Im Haushalt der Stadt sind dafiir die personellen und sachlichen Voraus-
setzungen zu schaffen und Fordermittel (EU, Bund, Land, Landkreis) sollen dazu identifiziert und fir ge-
eignete Maflnahmen eingesetzt werden.

Fur die inhaltliche Begleitung wurde eine regelméaRig stattfindende Arbeitsgruppe eingerichtet, die Um-
setzungsprozesse begleitet und den politischen Gremien auch Manahmen zur Umsetzung vorschlagt.

Weiterhin wurde einzelne MalRnahmen, die sich unmittelbar oder auf Basis der Ziele des Radfahrplans
ergeben umgesetzt. Dazu zahlen u.a.:

¢ Einsetzung eines ehrenamtlichen Fahrradbeauftragten

o Offnung der gegenlaufigen Nutzung der EinbahnstraRen

e Markierung von Radpiktogrammen auf Hauptverkehrsstralen

e Reduzierung der zul. Hochstgeschwindigkeit in der Anton-Gunther-StraBRe

o Austausch der Fahrbahnoberflache im Bereich Anton-Gunther-StralRe / FlorianstraBe (Kopfstein-
pflaster zu Asphalt)

o Austausch und Erweiterung von Radabstellanlagen

e Durchflihrung eines Fahrradtags
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Nahverkehrsplan 2019 — 2024 — Landkreis Friesland

Der Landkreis Friesland ist Aufgabentréger fiir den straBengebundenen Offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) und gemaR dem Niedersachsischen Nahverkehrsgesetz (NNVG) verpflichtet, einen Nah-
verkehrsplan (NVP) jeweils fiir einen Zeitraum von flinf Jahren aufzustellen. Der aktuelle NVP wurde
aufgestellt fir den Zeitraum 2019 — 2024. Der Nahverkehrsplan ist das wesentliche Instrument zur Steu-
erung der OPNV-Entwicklung im Landkreis Friesland. Im Nahverkehrsplan werden die wesentlichen Lini-
enverlaufe und Bedienformen sowie die Anforderungen an die Qualitaten der Verkehrsleistungen festge-
legt und der hierfur erforderliche Finanzierungsbedarf ermittelt.

Dementsprechend wird in absehbarer Zeit mit einer Fortschreibung des Nahverkehrsplanes zu rechnen
sein. Hier besteht flr die Stadt Jever die Mdglichkeit, den Aufgabentrager auf Anforderungen und Bedurf-
nisse innerhalb von Jever Hinzuweisen, auch wenn dies keine unmittelbare Ubernahme in den NVP oder
Umsetzung garantiert.

Der NVP formuliert das grundsatzliche Ziel, die Hauptachsen mindestens im Stundentakt zu bedienen,
damit der Busverkehr eine echte Konkurrenz zum MIV bieten kann (Grundnetz 1. Ordnung). Um einen
wirtschaftlichen Betrieb des OPNV im Landkreis Friesland zu gewahrleisten, sollen zukiinftig Teilnetze
umgesetzt werden. Das flr die Stadt Jever relevante Teilnetz ist das Teilnetz 1, welches den nérdlichen
Landkreis mit der Gemeinde Wangerland und der Stadt Jever sowie Teilen der Stadt Schortens umfasst.
Weiterhin relevante Verbindungen finden sich im Teilnetz 2 wieder, welches Teile der Stadt Schortens
und die Gemeinde Sande umfasst.

Insgesamt sollen die Verbindungen im OPNV innerhalb und zwischen den Kommunen im Landkreis und
angrenzend verbessert und madglichst in Taktfahrplane gebracht werden. Da dies bislang nur in Teilen
umgesetzt wurde und die Umsetzung von Linienverbindungen im Takt haufig der Bedienung nach den
Schulzeiten gegenutbersteht, sind hier weiterhin MaRnahmen notwendig, um den formulierten Zielen
nachzukommen.
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3. Bestandsaufnahme
3.1 Raumliche Situation
3.1.1 Planungsraum

Die Kreisstadt Jever liegt im Landkreis Friesland und ist ein staatlich anerkannter Erholungsort. Die Stadt
Jever ist ca. 42 km? groR und die Einwohnerzahl betrégt ca.15.000 Einwohner (EW) *. Neben der Kem-
stadt besteht die Stadt Jever aus den Ortsteilen Cleverns, Moorwarfen, Rahrdum, Sandel und Sandeler-
maons. Die Nachbargemeinden sind die Stadt Schortens, Gemeinde Wangerland, Stadt Wittmund und
Gemeinde Friedeburg (vgl. Abbildung 11).

Das Regionale Raumordnungsprogramm 2020 fir den Landkreis Friesland weist die Stadt Jever als Mit-
telzentrum aus. Nachstgelegene zentrale Orte gleichrangiger oder hoherer Funktionsstufen sind das
Oberzentrum Wilhelmshaven (ca. 15 km) und das Mittelzentrum Wittmund (ca. 8 km). Sudwestlich von
Jever befinden sich mehrere Mittelzentren sowie das Oberzentrum Oldenburg (ca. 53 km). Die dartiber
hinaus nachstgelegenen Oberzentren sind Bremerhaven und Bremen.

Die Stadt Jever besitzt mit der B 210 eine Ortsumfahrung mit drei Anschlussstellen, tiber die mit dem Pkw
in wenigen Minuten das Oberzentrum Wilhelmshaven und die A 29 erreichbar sind. Uber die A 29 ist
dartber hinaus das Oberzentrum Oldenburg in ca. 45 Minuten erreichbar. In den Richtlinien fur die inte-
grierte Netzgestaltung (RIN 2008) wird mit dem Pkw eine Reisezeit von unter 60 Minuten bis in das
nachstgelegene Oberzentrum angestrebt, was somit von Jever aus fiir die beiden nachstgelegenen Ober-
zentren maglich ist.

Die Stadt Jever ist an die Bahnstrecke Esens - Wilhelmshaven im SPNV angebunden. Die Strecke wird
von der RB 59 werktags von 6 Uhr bis 22 Uhr und sonn- und feiertags von 8 Uhr bis 22 Uhr im Stundentakt
durch die Nord-West-Bahn bedient. Die Fahrzeit ins Oberzentrum Wilhelmshaven betragt knapp tUber 30
Minuten. Auch unter Bericksichtigung der Zu- und Abgangszeiten zum Bahnhof wird die gemaR RIN
angestrebte Reisezeit im 6ffentlichen Personennahverkehr von bis zu 90 Minuten zum nachsten Ober-
zentrum unterschritten. Das Uberregionale Fernverkehrsnetz kann nur iber einen Umstieg in Sande auf
die Linie RE 18 erreicht werden.

3.1.2 Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet ist umfasst den Bereich der Innenstadt / Altstadt im Zentrum der Stadt Jever
(vgl. Abbildung 11/ Anlage 1.1). Das Zentrum der Stadt Jever bietet neben der Versorgung des taglichen
und periodischen Bedarfs, vielen Arbeitsplatzen sowie weiteren Einrichtungen wie Verwaltungen und
Schulen auch einen touristischen Anlaufpunkt mit der Altstadt, dem Schloss und der Brauerei. Aus den
meisten Ortsteilen ist das Zentrum in Entfernungen unter 5 Kilometern erreichbar, was gut mit dem Fahr-
rad, insbesondere mit dem Pedelec, zu bewaltigenden Strecken entspricht. Die topografischen Bedingun-
gen ohne gréRere Steigungen und die landschaftlich ansprechende Lage lassen auf ein grundsatzlich ein
hohes Radverkehrspotenzial schliefen.

! Quelle: Landesamt fiir Statistik Niedersachsen; Stand: 30.06.2023
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Abbildung 11: Untersuchungsgebiet (Ausschnitt Anlage 1.1)
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3.1.3 Flachennutzung

Das Zentrum der Stadt Jever ist gepragt durch eine starke Nutzungsmischung aus Einzelhandel, Ge-
werbe, Wohnen, Kultur und Aufenthaltsraumen. Dazu gehdren verschiedene Einzelhandels- und Gewer-
bebetriebe, gastronomische Betriebe, Einrichtungen der Verwaltungen und Schulen im Umfeld des Un-
tersuchungsgebietes sowie verschiedenen kulturellen und touristischen Einrichtungen wie dem Schloss,
dem Graftenhaus und der Brauerei. Weiterhin bestehen mit den Wallanlagen, den FuRgangerzonen und
diversen Platzen Aufenthaltsraume.

In der Anlage 1.2 werden die verschiedenen ErdgeschoRnutzungen im Untersuchungsgebiet detailliert
auf Basis der vorhandenen Auswertungen des vorliegenden Innenstadtkonzeptes dargestellt. In den
Obergeschossen besteht daruber hinaus in vielen Fallen weitere Wohnnutzung. Die Auswertung fur das
Untersuchungsgebiet zeigt auf, dass eine starke Nutzungsmischung vorliegt, die grundsatzlich der defi-
nierten Versorgungsfunktion folgt, die die Stadt Jever als Mittelzentrum einnimmt. Daruber hinaus spiegelt
sich auch die touristische Bedeutung der Stadt Jever mit der Altstadt und den vorhandenen Einrichtungen
und Sehenswirdigkeiten wider.

Die starke Nutzungsmischung sowie das Vorhandensein vieler verkehrserzeugender Einrichtungen sor-
gen grundsatzlich fur eine hohe Frequentierung und unterschiedliche, zu berticksichtigende Anforderun-
gen durch die verschiedenen Verkehrstrager.
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3.2 Verkehrsnetz Innenstadt / Altstadt
3.2.1 StraBenverkehrsnetz

Die Innenstadt ist durch radial auf das Zentrum zulaufende Hauptverkehrsstraen gepragt. Hierzu geho-
ren die Mihlenstralle, die Wittmunder StraBe sowie die Achsen SchutzenhofstraBe / Bahnhofstralle
(L 813) und SchillerstraBe / Wangerlandische Strale (L 812). Im Zentrum werden die Hauptverkehrsstra-
Ren in einem Bogen nérdlich um die Innenstadt / Altstadt Gber die Stralenzlige Bahnhofstralie / Blaue
Stralke (L 813), Elisabethufer (L 813), Von-Thinen-Ufer und MihlenstraBRe geflihrt.

Sudlich der Altstadt ergibt sich Uber die, nach dem VEP als verkehrswichtig definierten Hauptstralten
Lindenallee, SophienstraRe, AlbanistraRe, SchloRstrale eine Ost-West-Verbindung. Uber die Lindenallee
besteht in stdlicher Richtung eine Anbindung an die Anton-Guinther-Stralie.

Mit den beschriebenen Strallenrdumen ergibt sich die HaupterschlieBung der Innenstadt und Altstadt.
Der StralRenring entspricht im Wesentlichen auch dem Verlauf der Wallanlagen rund um die Altstadt.

Der HauptverkehrsstraBenzug Grashausweg, Kostverloren, Schlachte dient als verkehrswichtige Anbin-
dung der nordostlichen Innenstadt und der dortigen Einrichtungen und Parkplatze. Zudem dient diese
Verbindung von der Mihlenstralle zur Wangerlandischen Stralle (L 812) und umgekehrt als Alternativ-
route, um die Abschnitt Von-Thunen-Ufer und SchillerstralRe (L 812) zu umfahren.

Im Bereich der Altstadt innerhalb der historischen Wallanlagen sind ausschlieBlich ErschlieBungsstralien
vorhanden, die vollstandig als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen sind. Viele dieser Stralken sind
als Einbahnstraen geregelt, was vor allem mit den vorhandenen geringen Fahrbahnbreiten zusammen-
hangt. Diese StraRenrdume dienen in erster Linie der Erschlieung der anliegenden Wohnbebauung so-
wie der ansassigen Betriebe. Die auf den Kirchplatz zufilhrenden StraRenzige Flamenstraat, Wanger-
stralle und St.-Annen-StralRe dienen daruber hinaus verstarkt der ErschlieBung der Einrichtungen und
Geschafte am Kirchplatz und der FuRgangerzone ,Lange Meile* (GroRe Wasserpfortstralle / GroRe Burg-
stralRe). Der Strakenzug Alter Markt / Kaakstrafte zwischen Miihlenstralie und Kostverloren dient eben-
falls vorwiegend der Anbindung der anliegenden Geschafte und Einrichtungen inkl. der FuRgangerzone
,Neue Strale*.

Das Verkehrsnetz der Innenstadt (Untersuchungsgebiet) wird in der Anlage 1.3 (vgl. Abbildung 12 ab-
gebildet. Neben den zulassigen Hochstgeschwindigkeiten und den ausgewiesenen Zonen (verkehrsbe-
ruhigte Bereiche, Fugangerzonen) werden die Einbahnstraenregelungen mit vorgegebener Fahrtrich-
tung und auch die vorhandenen offentlichen Parkplatze mit den wichtigsten Merkmalen (Anzahl Park-
platze, Auslastung, Parkkosten und -dauer) dargestellt. Die vorhandenen Lichtsignalanlagen (LSA) und
FuBganger-Lichtsignalanlagen (FG-LSA), Mittelinseln und Umlaufsperren wurden ebenfalls aufgenom-
men und dargestellt, ebenso wie Ladestationen fiir E-Autos und Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet.
Somit stellt die Anlage 1.3 zunéchst einen Uberblick (iber das vorhandene Verkehrsnetz mit wichtigen
Einrichtungen dar.

Im Untersuchungsgebiet bestehen insgesamt drei signalisierte Knotenpunkte (LSA):

e  Mihlenstrale / Alter Markt / SchloRstralle
e  Mihlenstralie / Grashausweg
o Blaue Strale (L 813) / Elisabethufer (L 813) / BlumenstraBe / Wittmunder Strale
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Weiterhin sind Querungshilfen in Form von FG-LSA (Kiebitzplatz, Lindenallee beim Landkreis, Bahnhof-
stralRe / Schulstralle) und Mittelinseln an den Knotenpunkten Blaue Strafle (L 813) / BahnhofstralRe
(L 813) / GrofRe Wasserpfortstrale und Elisabethufer (L 813) / Schillerstrale (L 812) / Elisabethufer vor-
handen.

Abbildung 12: Verkehrsnetz (Ausschnitt Anlage 1.3)

In der Anlage 1.8 werden fir die relevanten Strakenzlige im Untersuchungsgebiet die vor Ort aufgenom-
menen Strallenquerschnitte mit der Darstellung der Fahrbahnbreiten, Breiten und Ausweisung der Ne-
benanlagen, zulassigen Hochstgeschwindigkeiten und Oberflachenmaterialien dargestellt. Der jeweilige
StraBenquerschnitt wird auf Basis eines Luftbildes sowie eines Fotos zur Orientierung verortet.

Hinsichtlich der StraBenquerschnitte ist festzustellen, dass entlang der des nérdlich um die Innenstadt
fihrenden Rings der Hauptverkehrsstralien entlang Mihlenstrale — Von-Thinen-Ufer — Elisabethufer —
Elisabethufer (L 813) weitestgehend eine Fahrbahnbreite von 6,50 m zur Verfligung steht, wobei diese in
Abschnitten auch nur 5,90 m bis 6,00 m betragt. Die Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrallen (RASt
06) sehen fir den Begegnungsfall von Linienbussen 6,50 m und bei eingeschrankten Bewegungsspiel-
raumen? von 6,00 m vor. Fiir den Begegnungsfall Lkw / Lkw betragt der Raumbedarf, also die Fahrbahn-
breite 6,35 m bzw. 5,90 m mit eingeschrankten Bewegungsspielrdumen.

In den weiteren begutachteten StraRenraumen ergeben sich der Nutzung und den Bedarfen entspre-
chend angemessene Fahrbahnbreiten. Die vorhandenen Gehwege, die in vielen Féllen auch flir den Rad-
verkehr freigegeben sind, stellen sich in den meisten Fallen als tendenziell zu schmal dar, insbesondere

2 ,Die Bemessung mit eingeschrankten Bewegungsspielraumen setzt in der Regel geringe Geschwindigkeiten (< 40 km/h) und eine umsichtige Fahrweise
voraus, die durch eine geeignete Gestaltung und verkehrsrechtliche Regelungen zu unterstiitzen sind.” (RASt 06, Kap. 4.3/ S. 26)
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in Fallen der Freigabe im Zweirichtungsverkehr, wie im Fall des StraRenzugs Elisabethufer (L 813).
Grundsatzlich gilt gemal VwV-StVO, dass die Freigabe des Gehweges zur Benutzung durch Radfahrer
durch das Zeichen 239 mit Zusatzzeichen ,Radverkehr frei" nur in Betracht kommt, wenn dies unter Be-
ricksichtigung der Belange der FuRganger vertretbar ist. Weiterhin sollen die Beschaffenheit und der
Zustand des Gehweges dann auch den gewohnlichen Verkehrsbedirfnissen des Radverkehrs entspre-
chen.

3.2.2 Fuhrungsformen des Radverkehrs

Die Fiihrungsformen des Radverkehrs werden in der Anlage 1.4 (vgl. Abbildung 13) wiedergegeben.
Dabei werden die ausgewiesenen Radverkehrsflihrungen auf Basis der vorhandenen Beschilderung dar-
gestellt. Die nicht fur den Radverkehr freigegebenen Gehwege und Fugangerzonen werden ebenfalls
mit dargestellt, um die fir den FuBverkehr exklusiven Bereiche ebenfalls darzustellen. Mit Ausnahme
selbststandig geflhrter Verbindungen in den Wallanlagen, die stellenweise als gemeinsame Geh- und
Radwege (VZ 240) ausgewiesen sind, bestehen keine Benutzungspflichten fiir den Radverkehr. Somit
wird der Radverkehr grundsatzlich im gesamten Untersuchungsgebiet im Mischverkehr auf der Fahrbahn
geflihrt. In einigen Bereichen, vor allem entlang der hoher Belasteten HauptverkehrsstraBen besteht eine
duale Fuhrung in Form von fir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen. Insgesamt sind die Gehwege
entlang der HauptverkehrsstraRen rund um die Altstadt weitestgehend fir den Radverkehr freigegeben.
Dies betrifft in erster Linie den Verlauf der alten B 210 entlang der Miihlenstrale, Von-Thiinen-Ufer, Eli-
sabethufer (L 813) und Wittmunder StralRe. Im Abschnitt Elisabethufer (L 813) und Wittmunder Strale ist
der Radverkehr jeweils im Zweirichtungsverkehr auf der stidlichen Nebenanlage freigegeben.

Abbildung 13: Fiihrungsformen (Ausschnitt Anlage 1.4)
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In der Achse Schlofistralle / Albanistralle bestand wahrend der ersten Bestandsaufnahme noch eine
Freigabe der Gehwege flir den Radverkehr, die inzwischen zuriickgenommen wurde. Im weiteren Verlauf
der Sophienstrale besteht weiterhin eine Freigabe der Gehwege.

Die FuRgangerzone ,Lange Meile“ ist fur den Radverkehr zur Nutzung freigegeben. Die FuBgangerzone
,ochlachtstrale” ist zeitlich begrenzt zwischen 20.00 Uhr und 8.00 Uhr fur den Radverkehr freigegeben.

3.2.3 OPNV-Netz

Das OPNV-Netz mit den vorhandenen Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet sowie den verschiedenen
Linien, die die Haltestellen bedienen, wird in Anlage 1.5 (vgl. Abbildung 14) dargestellt. Dabei sind auch
die an das Untersuchungsgebiet angrenzenden Haltestellen inkl. der Haltestelle ZOB/Bahnhof bertick-
sichtigt.

Abbildung 14: OPNV-Netz (Ausschnitt Anlage 1.5)

Der Bahnhof liegt ca. 1 km von der Innenstadt entfernt und ist in ca. 10 Minuten fulaufig erreichbar. Der
Bahnhof wird werktags zwischen 06.00 Uhr und 22.00 Uhr im 60°-Takt bedient durch die RB 59 (Esens -
Sande - Wilhelmshaven) mit Anschluss an die RE 18 (Wilhelmshaven - Oldenburg - Osnabriick) in Sande.
Sonn- und Feiertags beginnt der 60‘-Takt um 8:00 Uhr. Weiterhin stellt der ZOB die zentrale Haltestelle
mit Umsteigemaoglichkeiten zwischen einzelnen Linien dar.

Das Untersuchungsgebiet wird grundsatzlich durch eine Vielzahl verschiedener Buslinien bedient, die vor
allem Verbindungen in die Nachbargemeinde herstellen und auf dem Weg die Stadtteile von Jever mit
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dem OPNV an die Innenstadt anbinden. Dabei ist aber festzustellen, dass einige der Buslinien die Innen-
stadt mit verschiedenen Linienverlaufen bedienen und aufgrund der offensichtlichen Ausrichtung auf
Schulanfang und -endzeiten eine Taktbedienung (im 60°-Takt) in den meisten Fallen ebenfalls nicht vor-
liegt. Die fur die Innenstadt zentralen Haltestellen Alter Markt/Schloss und Kiebitzplatz werden z.B. von
der Linie 219 (Jever - Schortens - Wilhelmshaven) aufgrund unterschiedlicher Fahrtwege der Linie nurim
120"-Takt regelmaRig angefahren. Es bestehen zwar weitere Fahrten aulRerhalb der Taktminuten in eini-
gen Zwischenstunden, so dass in weiten Teilen eine stiindliche Verbindung besteht, die aber weiterhin
abhangig von Schultagen ist. Somit besteht zwar grundséatzlich eine gute Anbindung der Innenstadt durch
den OPNV, wobei das Fahrtenangebot bzw. Taktung nicht ideal ist. Mit Hilfe von Apps kénnen geeignete
Fahrten gut identifiziert werden, tendenziell ist die Nutzung des OPNV im Alltag ohne vorherige Planung
als umstandlich zu bewerten.

Einen digitalen Liniennetzplan von Seiten des Verkehrsverbundes Ems Jade (VEJ) oder des OPNV-Auf-
gabentragers Landkreis Friesland / Verkehrsregion Ems-Jade mit Darstellung der Linienverlaufe und der
Taktung der einzelnen Linien konnte im Rahmen der Recherchen und der Bestandsaufnahme nicht ge-
funden werden. Lediglich eine Ubersichtskarte mit den wichtigsten Hauptlinien fiir die ostfriesische Halb-
insel (Liniennetzkarte Urlauberbus) steht online zur Verfugung, die den Linienverlauf der Linie 219 fir
Jever darstellt.

Eine Vielzahl der Bushaltestellen in der Innenstadt Jever wurden bereits im Rahmen des Haltellen-Aus-
bauprogramms der LNVG durch die Stadt Jever in Kooperation mit dem aufgabentrager Landkreis Fries-
land barrierefrei ausgebaut. Dies betrifft im unmittelbaren Untersuchungsgebiet die Haltestelle Alter Markt
/ Schloss, die im Jahr 2023 erneuert und barrierefrei ausgebaut wurde. Das Programm soll weitergeflihrt
werden und so nach und nach die weiteren Haltestellen, die bislang noch nicht erneuert wurden, ebenfalls
barrierefrei ausgebaut werden.

3.3 Unfallgeschehen und Verkehrssicherheit

Die Sicherheit ist einer der wichtigsten Aspekte im Verkehr. Insbesondere gilt dies fiir den nicht motori-
sierten Verkehr, also den Ful3- und Radverkehr, da es sich hier um die sogenannten schwécheren Ver-
kehrsteilnehmenden handelt (kein Schutzbereich, wie die ,Knautschzone* beim Kfz). Die Verkehrssicher-
heit, insbesondere des FuB- und Radverkehrs Iasst sich generell aus zwei Perspektiven beschreiben:

¢ Die objektive Sicherheit, die anhand des festgestellten Unfallgeschehens, welches von der Polizei
erfasst wird, ausgewertet werden kann.

¢ Die subjektive Sicherheit, welche die individuelle Wahrnehmung einer Situation beschreibt. Die
personliche Wahrnehmung von Verkehrssituationen ist abhangig von Geschlecht, Alter, Erfahrung,
Gesundheit und weiteren Einflussfaktoren und kann stark unterschiedlich ausgepragt sein. Um den
FuB- und Radverkehr zu starken und effektiv zu fordern, sollte dieser Aspekt bei der Bewertung und
Planung der entsprechenden Infrastruktur beriicksichtigt werden.

Generell, jedoch insbesondere bei Unféllen zwischen Radfahrenden sowie mit Zu-Fu3-Gehenden, kann
von einer hohen Dunkelziffer ausgegangen werden, da diese im Gegensatz zu Unfallen mit Kfz oftmals
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nicht gemeldet oder von der Polizei aufgenommen werden®

Im Folgenden wird die objektive Verkehrssicherheit anhand des Unfallgeschehens der letzten Jahre zu-
sammengefasst. Zur subjektiven Sicherheit wird eine Einschatzung gegeben. Fir tiefergehende Analysen
der subjektiven Verkehrssicherheit konnten Befragungen oder Workshops mit verschiedenen Personen-
gruppen angedacht werden.

Objektive Verkehrssicherheit — Auswertung des Unfallgeschehens

Statistisch gesehen ist der Unfall ein zufalliges Einzelereignis. Bei der Auswertung der Unfallstatistiken
werden jedoch Unfallhdufungen sichtbar, die hinsichtlich ihrer Charakteristik bestimmte Rlckschllsse auf
ortliche Mangel zulassen. Um Aussagen zum Unfallgeschehen im Untersuchungsgebiet und damit auch
uber die Auswirkungen auf das Zielkonzept treffen zu kdnnen, wurde eine Unfallfallauswertung der letzten
drei vollstandigen Jahre 2020 - 2022 bei der zustandigen Polizeiinspektion Wilhelmshaven/Friesland an-
gefordert. Im Folgenden wird das Unfallgeschehen zusammenfassend beschrieben und bewertet. Kon-
krete Aussagen zu den Einfllissen der Corona-Pandemie und der durch die Corona-MaRnahmen gerin-
geren Verkehrsbelastungen in den Jahren 2020 und 2021 lassen sich nicht verlasslich feststellen.

Abbildung 15: Unfalltypenkarte 2020-2022 (Ausschnitt Anlage 1.6)
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Die Anlage 1.6 (vgl. Abbildung 15) stellt die raumliche Verortung der durch die Polizei festgestellten Un-
falle im Untersuchungsgebiet dar. Jeder eingetragene Punkt bedeutet einen Unfall, wobei die GroRe des
Punktes Aufschluss Uber die schwere des Unfalls gibt und die Farbe des Punktes den entsprechenden
Unfalltyp anzeigt. Die Unfélle des Typs ,Sonstiger Unfall* wurden nicht in die Darstellung Gbernommen.

3https://bmjopensem.bmj.com/content/bmjosem/8/4/e001275.fu||.pdf, abgerufen am 18.12.2023
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Hierbei handelt es sich um eine Vielzahl von typischen Parkunfallen, wie z.B. Lackschaden und bescha-
digten AuRenspiegeln, auf den Parkplatzen und den viel frequentierten Stellplatzen im Strallenraum, die
einem erfahrungsgeman typischen Bild vergleichbarer Situationen entsprechen. Ahnliches gilt fiir Unfalle
des Typs ,Unfall durch runenden Verkehr*, wobei hier vereinzelt Unfalle vorkommen, die im Zusammen-
hang mit Radverkehr stehen oder auch mit méglicherweise falsch oder ungtinstig abgestellten Kfz. Diese
werden daher in der Darstellung mit aufgefiihrt.

Es ist erkennbar, dass die aufgenommenen Unfélle vor allem an den Hauptverkehrsstralken bzw. den
dort vorhandenen Knotenpunkten liegen. Die Polizeiinspektion Wilhelmshaven/Friesland hat in den Jah-
ren 2020 - 20224 fiir das Untersuchungsgebiet insgesamt 227 Verkehrsunfélle erfasst, wovon 127 Unfalle
dem Typ ,Sonstiger Unfall“ (SO) zugeordnet wurden (vgl. Abbildung 16) und wie beschrieben weitestge-
hend kleineren Schaden auf den verschiedenen Parkplatzen entsprechen. Weitere 30 Unfalle sind dem
Typ ,Unfall durch ruhenden Verkehr* (RV) zuzuordnen. Somit stehen knapp 70 % der durch die Polizei
aufgenommenen Unfalle im Untersuchungsgebiet im Zusammenhang mit Parkvorgangen. Relevant sind
hier vor allem drei Unfélle am Alten Markt, bei denen bei zwei Ausparkvorgangen und einmal einer un-
achtsam gedffneten TUr insgesamt 2 Radfahrende sowie drei Zu-Full-Gehende Personen verletzt wur-
den.

Abbildung 16: Unfélle nach Unfalltyp 2020 - 2022
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Die weiteren Unfalle verteilen sich auf 21 Fahrunfalle (F), 18 Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle, 16 Unfélle im
Langsverkehr (LV) und 13 Abbiegeunflle. AuRerdem wurden zwei Uberschreiten-Unfalle aufgenommen.

Im Jahr 2020 gab es 78 Unfélle, 2021 waren es 69 Unfalle und im Jahr 2022 wurden 80 Unfélle erfasst.

Insgesamt wurden im Auswertungszeitraum 26 Unfalle mit Personenschéden erfasst, wobei 23 Personen
leicht und 5 Personen schwer verletzt wurden. Es wurden insgesamt 22 Unfélle mit

4 Durch die Auswirkungen der Corona-Pandemie kam es insbesondere in den Jahren 2020 und 2021 zu einem geringeren Verkehrsaufkommen und weniger
Verkehrsunféllen. Die konkreten Auswirkungen in Bezug auf die hier vorliegende Auswertung kénnen aber nicht ndher abgeschétzt werden.
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Radverkehrsbeteiligung und 4 Unfalle mit FuRverkehrsbeteiligung aufgenommen.

Die Verteilung liber das Jahr stellt sich insgesamt als einigermalien regelmaRig dar, wobei aufgrund
des hohen Anteils von Sonstigen Unfallen und Unfallen mit ruhendem Verkehr eher keine abschlieRende
Aussage dazu getroffen werden kann. Die meisten Unfalle Uber die drei ausgewerteten Jahre wurden im
Monat Oktober (28 Unfélle) und November (26 Unfalle) erfasst. Die wenigsten Unfalle wurden im April
(8 Unfélle) erfasst, wobei hier aufgrund des Corona-Lockdowns Auswirkungen zu vermuten sind.

Hinsichtlich der Verteilung des Unfallgeschehens liber die Wochentage lassen sich méRig Besonder-
heiten feststellen. Zu erwarten ist, dass zwischen Montag und Freitag insgesamt mehr Verkehr stattfindet,
da viele Pendler innerhalb der 5-Tage-Woche unterwegs sind, was ebenso fur die Schulen gilt. Der Sams-
tag ist als Werktag ebenfalls noch starker belastet als der Sonntag. Im Untersuchungsgebiet wurden
dienstags und freitags die meisten Unfalle erfasst, was den Markttagen auf dem Kirchplatz entspricht. Ob
hier unmittelbar Zusammenhange bestehen, kann aber nicht unmittelbar abgeleitet werden.

Die Lichtverhaltnisse (Dammerung oder Dunkelheit) stellten sich in 35 Fallen und der StraRenzustand
(Nasse) in 70 Fallen als Begleitfaktoren oder auch als Unfallgriinde dar, die z.T. in Kombination wie z. B.
Dunkelheit und Nésse auftraten. Es wurden zwei Unfélle bei Glatte bzw. Schliipfrigkeit (O, Laub, etc.)
festgestellt. Auf Basis der Auswertung der Unfallhergénge sind diese mutmaflich in vielen Fallen nicht
als hauptsachlich unfallverursachender Faktor zu bewerten. Gleichwohl kdnnten diese Faktoren in eini-
gen Fallen den Ausschlag zwischen Beinaheunfall und Unfall darstellen.

Die Zeitpunkte der festgestellten Unfalle zeigen auf, dass diese sich einigermalien regelméaRig iber den
Tag verteilen. Am wenigsten Unfalle ereigneten sich vor 6 Uhr am Morgen. Hier wurden ca. 1 % der
Unfalle erfasst (2 Unfélle) Zwischen 6.00 Uhr und 9.00 Uhr finden in der Regel die Wege zur Arbeit,
Schule, Ausbildung sowie weiteren Zielen statt, so dass mit erhohten Verkehrsbelastungen auch die Auf-
trittswahrscheinlichkeit von Unféllen entsprechend erhoht sein kann. Es wurden in diesem Zeitbereich
jedoch nur ca. 10 % festgestellt (21 Unfalle). Zwischen 9.00 Uhr und 12.00 Uhr wurden die meisten Un-
falle im Tagesverlauf mit 29 % der Unfalle aufgenommen (66 Unfélle). Zwischen 12.00 Uhr und 15.00 Uhr
wurden mit ca. 25 % (56 Unfélle) &hnlich viele Unfalle festgestellt. Hier kdnnen sowohl die Mittags- und
Feierabendzeiten vieler Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer sowie die Schul- und Kindergartenendzei-
ten ausschlaggebend sein. Zwischen 15.00 Uhr und 18.00 Uhr wurden nochmal ca. 26 % der Unfalle
aufgenommen (59 Unfalle). In der nachmittaglichen Hauptverkehrszeit zwischen 15.00 Uhrund 19.00 Uhr
Uberlagern sich Arbeits- und Freizeitwege. Ca. 18 % der Unfalle ereigneten sich nach 18.00 Uhr (23 Un-
falle).
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Subjektiv wahrgenommene Verkehrssicherheit

Neben der objektiven Verkehrssicherheit, also dem tatsachlichen Unfallgeschehen und den damit ver-
knupften Faktoren, spielt die subjektiv wahrgenommene Verkehrssicherheit insbesondere fur den FulR-
und Radverkehr eine wesentliche Rolle bei der individuellen Entscheidung fiir oder gegen das Verkehrs-
mittel. Wenn z.B. nach Auffassung eines Radfahrenden keine geeigneten, sicheren und komfortablen
Radverkehrsverbindungen und/oder sichere Abstellanlagen vorhanden sind, sinkt die Wahrscheinlichkeit
zur Nutzung des Fahrrades deutlich. Ahnlich kann es auch fiir die Situation und Entscheidungen beim
FuBverkehr bewertet werden.

Dementsprechend ist bei der Verkehrsplanung neben der Vermeidung / Beseitigung konkreter unfallbe-
gunstigender Faktoren auch die Einbeziehung der Wirkung und Wahrnehmung auf die subjektive
Verkehrssicherheit relevant. Dies gilt vor allem auch in dem Zusammenhang, wenn objektive ,sichere*
Fuhrungsformen, wie z. B. das Radfahren auf der Fahrbahn, als nicht sicher empfunden wird und mdg-
licherweise vorhandene Gehwege (auch in schlechtem Zustand) mit dem Fahrrad genutzt werden. Ahn-
liches gilt fir das benutzungspflichtige und auch regelwidrig linksseitige Fahren auf Radverkehrsanlagen
oder Gehwegen. Es lauern besondere Gefahren, welchen sich Radfahrende haufig nicht bewusst sind.
Die Folge ist, dass Radfahrende sich bewusst oder unbewusst selbstgefahrdend bzw. regelwidrig verhal-
ten und sich damit (h&ufig auch unbewusst) einer objektiven Gefahrdung aussetzen, wie sich stellenweise
auch im Untersuchungsgebiet zeigt. Weiterhin flihrt dieses Verhalten zu Konflikten zwischen dem Ful3-
und Radverkehr, die wie beschrieben nur schwer objektiv feststellbar sind.

Um eine subjektiv sichere Nutzung fiir den FulR- und Radverkehr zu erreichen, sollte neben guten ortli-
chen Bedingungen fur die intuitiv richtige Nutzung der Radverkehrsinfrastruktur eine wirksame und auf-
klarende Offentlichkeitsarbeit begleitend umgesetzt werden. In Bereichen von Radverkehrsfiihrungen auf
der Fahrbahn ist es von hoher Relevanz, auch die Wahrnehmung, Akzeptanz und Vertraglichkeit gegen-
Uber dem Kfz-Verkehr zu erhéhen, wie dies in Jever durch die Aufbringung von Radpiktogrammen auf
der Fahrbahn in Ansatzen bereits angestoRen wurde. Hier sind weiterhin auch das Kfz-Parken, das Ver-
kehrsaufkommen, die Kfz-Geschwindigkeiten sowie die Akzeptanz dafiir, dass ein Fahrrad auf der Fahr-
bahn fahrt, flr das Sicherheitsempfinden von Radfahrenden und denen, die es noch werden sollen, rele-
vant. Zur Reduzierung der linksseitigen Nutzung von Nebenanlagen missen gute Radverkehrsanlagen
auf beiden Seiten sowie geeignete und ausreichend viele Querungshilfen vorhanden sein und die Fahr-
bahnnutzung muss haufig deutlicher hervorgehoben werden. Durch eine klare Regelung und gut Nutz-
bare Radverkehrsanlagen werden wiederum Konflikte mit dem FuRverkehr reduziert, was die subjektiv
wahrgenommene Sicherheit fiir den FuRverkehr erhoht.

Konkrete Belange der wahrgenommenen Verkehrssicherheit der Bevolkerung in Jever sollten nach Még-
lichkeit durch entsprechende Erhebungen vertiefend betrachtet werden.
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3.4 Verkehrsmengen und -strome

Um die vorhandenen Verkehrsbelastungen, die aus dem Verkehrsentwicklungsplan 2016 fiir die Innen-
stadt vorliegen zu aktualisieren und abzugleichen, wurden im Untersuchungsgebiet am Mittwoch, dem
11.10.2023 Knotenstromerhebungen in der Zeit von 06.00 Uhr bis 19.00 Uhr an acht Knotenpunkten in
der Innenstadt durchgefuihrt. Diese dienen als Basis fur die folgenden Betrachtungen und Untersuchun-
gen. An folgenden Knotenpunkten wurden die Verkehrserhebungen durchgefiihrt:

e  K1: Schillerstrale (L 813) / Elisabethufer (L 813) / Elisabethufer

e  K2: MihlenstraBRe / SchloRstrale / Von-Thinen-Ufer / Alter Markt

e  K3: Mihlenstrale / Grashausweg

e  K4: SchlofstralRe / Albanistralle / Flamenstraat

o  Kb&: Am Kirchplatz / Wangerstrale / Rosterfohr

e KB6: Lindenallee / Sophienstralle

e  K7: Blaue Strale (L 813) / Bahnhofstrale (L 813) / Grolke Wasserpfortstralie
e  KB8: Elisabethufer (L 813) / St.-Annen-Strafle / Blumenstralle

Die Ergebnisse der Knotenstromerhebungen wurden auf die durchschnittliche tégliche Verkehrsstérke
(DTV) sowie auch auf die durchschnittliche tagliche Verkehrsstérke an Werktagen (DTVw) fur die einzel-
nen Strallenzlige hochgerechnet und werden in Anlage 1.7 dargestellt. Weiterhin werden die erhobenen
Verkehrsdaten mit denen aus dem Verkehrsentwicklungsplan 2015 verglichen. Die taglichen Verkehrs-
belastungen folgen dabei den StraRenrdumen entsprechend ihrer Funktion und stellen sich entlang des
Stralenrings der ehemaligen B 210 mit entsprechend hohen Verkehrsbelastungen ein (vgl. Abbildung
17). Die weiteren nach VEP 2016 definierten Hauptverkehrsstralen sind deutlich niedriger belastet.

Abbildung 17: Verkehrsmengen DTVw 2023
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Die hochsten Verkehrsbelastungen treten auf der MuhlenstraBBe stidlich des Grashauswegs sowie am
Elisabethufer (L 813) auf. Hier liegen die Kfz-Belastungen bei tiber 13.000 Kfz / 24h (DTVw) und die spit-
zenstlndlichen Verkehrsbelastungen liegen bei jeweils ca 1.000 Kfz / Sph. Die MihlenstralRe zwischen
Elisabethufer (L 813) und Grashausweg sowie die Achsen Blaue Strafe BahnhofstralRe (L 813) und Gras-
hausweg / Kostverloren sind ebenfalls hoher belastet. Der StraBenzug Schlofstralle / Albanisstrale /
Sophienstralle, die Lindenallee sowie auch die Verbindung Alter Markt und Kirchplatz / St.-Annen-Strale
sind deutlich geringer durch Kfz befahren. Die erhobenen Schwerlastverkehrsanteile liegen im gesamten
Untersuchungsgebiet bei maximal 2,5 %, so dass begrindet angenommen werden kann, dass der Durch-
gangsverkehr uberwiegend die B 210 nutzt und nur zu geringen Anteilen durch die Innenstadt fahrt.

Die Ergebnisse der Knotenstromerhebungen je Knotenpunkt mit der Darstellung der Knotenstrombelas-
tungen Uber den gesamten Erhebungszeitraum sowie fur die Morgenspitze, Mittagsspitze und Abend-
spitze (Gleitende Spitzenstunden) werden in den Anlagen 1.7.1 - 1.7.8 dargestellt. Die erhobenen Ver-
kehrsbelastungen sind weiterhin zusammengefasst in der Abbildung 18 dargestellt.

Abbildung 18: Auswertung der Verkehrsdaten

Knoten Strafe [Kfz ./rz\fth] YY) [K[::I\Zl‘a'lvh] sV Sph T:(zflzs/ﬁ]h
K1 |Elisabethufer (L 813) 12.195 1,5% 13.067 1,7% |15:45-16:45| 1.033
K1 |Elisabethufer 7.320 2,0% 7.850 2,3% |1545-16:45| 580
K1 | SchillerstraRe (L 813) 10.450 2,5% 11.214 28% |1545-16:45| 909
K2 | SchloRstraRe 3.208 0,3% 3.432 0,3% |15.30-16.30| 274
K2 | MiihlenstraRe 8.508 2,1% 9.124 24% |15.30-16.30| 656
K2 | Alter Markt 1.156 0,0% 1.236 0,0% |[15.30-16.30 94
K2 | Von-Thiinen-Ufer 7.349 2,3% 7.885 27% [15.30-16.30| 586
K3 | MiihlenstraRe Nordwest 8.508 2,1% 9.124 24% [16.00-17.00| 663
K3 | Miihlenstrafe Siidost 12.980 1,4% 13.907 1,7% [16.00-17.00| 1.036
K3 | Grashausweg 5.869 0,2% 6.277 0,2% |16.00-17.00| 479
K4 | AlbanistraRe 1.944 0,3% 2.080 0,3% [15.30-16.30| 177
K4 | SchloRstraRe 2.363 0,2% 2.528 0,3% |15.30-16.30| 199
K4 | Flamenstraat 1.073 0,0% 1.148 0,0% |15.30-16.30| 88
KS | Am Kirchplatz West 881 0,0% 942 0,0% [17.15-18.15 72
K5 | Am Kirchplatz Siid 537 0,0% 575 0,0% |17.15-18.15 44
K5 | Rosterfohr - 0,0% 0 0,0% [17.15-18.15 0
KS | WangerstraRe 344 0,0% 368 0,0% |17.15-18.15 28
K6 |Lindenallee West 1.780 0,5% 1.906 0,6% |15.30-16.30| 166
K6 | SophienstraBe 2.023 0,2% 2.165 0,3% [15.30-16.30| 198
K6 | Lindenallee Nord 2.341 0,2% 2.505 0,3% |15.30-16.30| 206
K7 | BahnhofstraBe (L 813) 7.942 1,3% 8.507 1,5% |15:45-1645| 688
K7 | GroRe WasserpfortstraRe 2.775 0,4% 2.969 05% |15:45-16:45| 242
K7 | Blaue StraRe (L 813) 8.001 1,3% 8.571 1,6% |15:45-16:45| 708
K8 | BlumenstraRe 66 0,0% 71 0,0% |15:45-16:45 5
K8 | Elisabethufer (L 813) Siid 12.198 1,5% 13.070 1,7% |15:45-16:45| 1.030
K8 | St.-Annen-StraRe 1.767 0,0% 1.889 0,0% |[1545-16:45| 150
K8 | Elisabethufer (L 813) Nord 12.051 1,5% 12.913 1,7% |15:45-16:45| 1.029
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3.5 Leistungsfahigkeitsberechnungen

Zur grundsatzlichen Bewertung der Situation an den erhobenen Knotenpunkten hinsichtlich des Verkehrs-
ablaufs, der wiederum auch hinsichtlich der Verkehrssicherheit relevant sein kann, wurden jeweils Leis-
tungsfahigkeitsberechnungen durchgefiihrt.

Die Betrachtung der Leistungsfahigkeit flr die untersuchten Knotenpunkte wird auf Grundlage der jeweils
ermittelten Spitzenstunde des Verkehrs durchgefiihrt. Als Resultat der Leistungsfahigkeitsberechnungen
werden verschiedene verkehrstechnische KenngréRen ermittelt, z.B. mittlere Warte- oder Verlustzeiten
oder wie weit sich in einzelnen Strémen bzw. Fahrstreifen die Kfz zurlickstauen (kénnen). Die beschrie-
benen Leistungsfahigkeitsberechnungen basieren auf der mittleren Wartezeit. Vergleichbar mit dem
Schulnotensystem werden den erreichten Verkehrsverhaltnissen auf Basis der mittleren Wartezeiten
Qualitatsstufen zugeordnet, die sogenannten Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) (vgl. Abbil-
dung 19). Die Berechnungen werden auf der Basis der Formblatter des HBS 2015 sowie mit Hilfe der
Programme AMPEL (signalisierte Knotenpunkte) und KNOSIMO (vorfahrtgeregelte Knotenpunkte) durch-
gefihrt.

Die QSV A wird dabei fur den bestmdglichen Verkehrsfluss vergeben. Bis einschlieRlich der Qualitatsstufe
D wird von einer mindestens ausreichenden Verkehrsqualitat ausgegangen. Die Stufen E und F zeigen
an, dass die Verkehrsanlage an die Grenze ihrer Funktionalitat und Leistungsfahigkeit gelangt bzw. tiber
die vorhandene Kapazitat hinaus belastet wird. Angestrebt wird i.d.R. mindestens die Qualitatsstufe D,
wobei sich kein gesetzlicher Handlungsbedarf aus einer schlechteren Bewertung ergibt.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen zur Ermittlung der QSV betrachten einen Knotenpunkt losgeldst
von externen Faktoren, welche die Leistungsfahigkeit direkt oder indirekt beeinflussen kénnen.

Abbildung 19: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Qsv Knotenpunkte ohne LSA Knotenpunkte mit LSA
mittlere Wartezeit tw[s] mittlere Wartezeit tw[s]
A <10 <20
B <20 <35
c <30 <50
D <45 <70
E > 45 >70
F Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke q iber der Kapazitét C liegt (q > C).

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen fiir die erhobenen Knotenpunkte K1 — K8 werden in der Anlage 1.9
dargestellt. Mit Ausnahme des Knotenpunktes 1 ergeben sich sehr gute bis gute Leistungsfahigkeiten fur
alle Knotenpunkte. Flr Knotenpunkt K1 wurde eine tberschlagige Berechnung flir die Einrichtung einer
LSA gepruft, um den Handlungsrahmen zu ermitteln.
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4. Netzanalyse
41 Netzplanungen

FuBverkehr

Das vorhandene FuBverkehrsnetz in der Innenstadt / Altstadt von Jever ist engmaschig und grundsatzlich
sind alle Ziele gut erreichbar. Durch die FuBgangerzonen und die Wege innerhalb der Wallanlagen be-
stehen viele mdgliche Verbindungen, die grundsatzlich Kfz-frei sind. Dies tragt zur Attraktivitat des Zu-
FuR-Gehens bei. Die Hauptrouten des Fullverkehrs in der Innenstadt sind in Anlage 2.1 (vgl. Abbildung
20) dargestellt.

Abbildung 20: Hauptroutennetz FuRverkehr (Ausschnitt: Anlage 2.1)

Landkreis
Friesland

= Hauptverbindung
= e & Basisverbindung
e Freizeitverbindung

= FG-Zone

w=l) Zugang FG-Zone

Lemeead Untersuchungsgebiet Innenstadt

Die Erreichbarkeiten stellen sich aufgrund der stadtebaulich kompakten Strukturen der Innenstadt so dar,
dass die Altstadt innerhalb der Wallanlagen in einem 250 m-Radius vollstandig erreichbar ist. Die Innen-
stadt inklusive der vorhandenen Parkplatze ist vollstandig innerhalb eines Radius von 500 m erreichbar
und somit jeweils nahe zu den Einrichtungen und Zielen in der Innenstadt. Die gesamte Kernstadt von
Jever mit den Wohngebieten liegt innerhalb eines Radius von 2 km von der Innenstadt ausgehend und
sind auch zu Fufy somit noch erreichbar (vgl. Anlage 2.2 / Abbildung 21). In vielen Bereichen teilt sich der
FuBverkehr diese Raume mit dem Radverkehr.

Mit den Planungen zu den Wallanlagen sollen die Verbindungen fiir den Fullverkehr in der Innenstadt
eine noch hohere Qualitat erhalten, die sowohl bei alltdglichen Wegen als auch flr Freizeit und Tourismus
eine wichtige Rolle einnehmen.
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Abbildung 21: Erreichbarkeiten Innenstadt (Ausschnitt: Anlage 2.2)
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Radverkehr

Fir den Radverkehr wird eine grundsatzliche Netzplanung fur den Alltagsradverkehr geschaffen, die auf
dem Radfahrplan 2021 — 2030 der Stadt Jever sowie dem Radverkehrskonzept Landkreis Friesland ba-
siert (vgl. Abbildung 22). Ein solches Netz verkniipft die wichtigen Quellen und Ziele und dient als Grund-
lage fir die Handlungsempfehlungen sowie als Basis fiir zukiinftige Entwicklungen. Weiterhin kann das
Netz bei der Berlicksichtigung von Forderprogrammen als Grundlage dienen.

Durch die beschriebene kompakte Stadtstruktur bestehen, wie fiir den Fuverkehr, auch fiir den Radver-
kehr grundsatzlich gute Bedingungen, da die Einrichtungen und Ziele in der Innenstadt mit kurzen Wegen
in Fahrradentfernung gut erreichbar sind. Auch die Entfernungen und somit die Erreichbarkeit aus den
Stadtteilen sowie den Nachbarkommunen stellt sich als gut dar, insbesondere unter Beachtung des stei-
genden Anteils von E-Bikes mit einer groReren anzunehmenden Reichweite als ohne elektrische Unter-
stitzung (vgl. Abbildung 23.

Der Radverkehr wird im Untersuchungsgebiet im Mischverkehr auf der Fahrbahn geflihrt, wobei in weiten
Teilen entlang der HauptverkehrsstraBen die Gehwege fir den Radverkehr freigegeben sind und somit
eine duale Fihrung des Radverkehrs besteht. Aufgrund z.T. hoher Kfz-Verkehrsbelastungen stellt sich
die Flihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn in vielen Teilen so dar, dass diese nach
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ERA nichtim gut vertraglichen Belastungsbereich | befindet und gleichzeitig sind die freigegebenen Geh-
wege weitestgehend zu schmal und auch durch eine héhere Frequentierung des FuRverkehrs gepragt.
Somit bestehen entlang der meisten Hauptverkehrsstrallen keine geeigneten Radverkehrsfuhrungen.

Die linksseitige Freigabe innerortlicher Geh- und Radwege soll gemal VwV-StVO aufgrund der er-
hohten Unfallgefahrdung nur in Ausnahmefallen angeordnet werden. Ein Gehweg entlang des Elisabe-
thufers (L 813) sowie in der GrolRen Wasserpfortstrale sind auch linksseitig fiir den Radverkehr freige-
geben. Dies flihrt zu einem erhéhten Konfliktpotenzial mit ein- und abbiegenden Kfz als auch mit dem
FuRverkehr. Die weiteren Gehwege sind jeweils nur in Fahrtrichtung fiir Radverkehr freigegeben, werden
dennoch haufig auch (regelwidrig) entgegen der Fahrtrichtung genutzt (,Geisterradler”).

Abbildung 22: Hauptroutennetz Radverkehr (Ausschnitt: Anlage 2.3)
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Abbildung 23: Erreichbarkeiten Radverkehr (Ausschnitt: Anlage 2.4)
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Die Analyse zeigt, dass an den meisten wichtigen Zielen des Radverkehrs Radabstellanlagen bestehen.
Diese sind an einigen Punkten bereits umgerUstet worden und als Anlehnbugel ausgefihrt, z.B. am Alten
Markt / Fuligangerzone, am Kirchplatz sowie in Teilen in der ,Langen Meile*. An vielen anderen Zielen,
bestehen noch Vorderradhalter, die perspektivisch ausgetauscht werden sollten. Radabstellanlagen fir
Lastenrader oder fiir Fahrrader mit Anhanger sowie Uberdachte Radabstellanlagen sind bislang nicht
vorhanden. Diese sollten mit Blick auf die wahrgenommen hohe Anzahl von Lastenradern in Jever einer-
seits sowie mit Blick auf langere Aufenthalte in der Innenstadt (Arbeit, Tourismus) an geeigneten Stand-
orten erganzt werden, um die Attraktivitat des Radverkehrs zu steigern und so eine Verlagerung von Kfz-
Fahrten auf das Fahrrad zu untersttzen.

Nach dem Knotenpunktsystem gibt es verschiedene Radrouten durch Jever. Zu diesen Routen gehoren
u.a. die ,Tour de Fries* sowie der Nordseekiisten-Radweg (D-Route 1/ Euro-Velo 12), die jeweils vom
Hooksweg tber den Alten Markt durch die Innenstadt fihren. An den Knotenpunkten befindet sich jeweils
ein Schild mit der Knotenpunktnummer und eine Ubersichtskarte mit den ausgewiesenen Fahrradrouten.
Zudem sind Informationen zum Umgang mit dem Knotenpunktsystem zu finden und eine kurze Erklarung,
was bei einem Notfall zu tun ist. An einigen Punkten, insbesondere im Ubergang von der KaakstraRe tiber
den Alten Markt in Richtung Mihlenstrale / Schlofstralle ist die Radverkehrsfiihrung allerdings nicht
eindeutig ausgewiesen und aufgrund der fehlenden Signalisierung und dem Verbot der Einfahrt ohne
Ausnahme fur den Radverkehr ergibt sich hier praktisch eine Netzliicke im Radverkehrsnetz, welches
sich auch auf die touristischen Routen auswirkt.
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Kfz-Verkehr

Das Netz des Kfz-Verkehrs (vgl. Abbildung 24) ist spielt neben der grundsatzlichen Erreichbarkeit fir Kfz
auch eine wichtige Rolle fiir die weiteren Verkehrsmittel, da diese Verkehrssysteme sich gegenseitig be-
einflussen und die Netze sich regelméRig tiberlagern. In diesem Zusammenhang sind vor allem die fol-
genden Inhalte relevant:

o Klassifizierung des Kfz-Netzes, um einzuordnen, welche Funktion die Stralken tibernehmen und wel-
che Baulasttrager betroffen sind.

e Verkehrsmengen und zulassige Hochstgeschwindigkeiten, um in erster Linie infrage kommende Fiih-
rungsformen des Radverkehrs einordnen zu kénnen.

Die klassifizierten StraBen (Bundesstralen, Landesstrallen und KreisstraBen) werden erflillen eine ver-
bindende Funktion im regionalen und Uberregionalen Verkehr und haben damit im Wesentlichen die Auf-
gabe, den Verkehr mdglichst sicher und flissig durch das Stadtgebiet zu fiihren. In der Stadt Jever be-
steht im klassifizierten Strallennetz die Achse der Landesstralie L 812 (Schillerstrae) und L 813 (Elisa-
bethufer - Blaue Stralie - Bahnhofstralle), die eine wichtigste Verbindung von der B 210 auch in Richtung
der Stadtteile Rahrdum, Cleverns / Sandel und den Nachbargemeinden herstellt. Die kommunalen Stra-
Ren erganzen das Netz der klassifizierten StraBen und erstrecken sich auf die weiteren Hauptverkehrs-
straBen um die Altstadt sowie auf die Sammel-, Wohn- und ErschlieBungsstrafien. Die Kfz-Verkehrsbe-
lastungen folgen grundsétzlich den zu erwartenden Verhéltnissen in Bezug auf die vorliegende Stralen-
kategorie.

Abbildung 24: Hauptroutennetz Kfz-Verkehr (Ausschnitt: Anlage 2.5)
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4.2 Bestandsanalyse

Auf Basis der Bestandserhebung wurde das vorhandene Verkehrsnetz analysiert und Mangel identifiziert.
Die Mangelkarte in der Anlage 3 dient als grafische Zusammenstellung der festgestellten Mangel (vgl.

Abbildung 25). Die Mangel werden nach Mangelkategorien geordnet. Teilweise Uberlagern sich auch
mehrere Mangel, was die 6rtliche Situation verscharfen kann.

Abbildung 25: vorlaufige Mangelkarte (Ausschnitt: Anlage 3)
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Im Folgenden werden auf Grundlage der Bestandsaufnahme und Analyse die wesentlichen Handlungs-
bedarfe beschrieben.

Insgesamt stellen sich die z.T. hohen Verkehrsbelastungen des Kfz-Verkehrs sowie auch der Schwer-
lastverkehr, trotz eines geringen SV-Anteils, fir die anliegenden Nutzungen in der Innenstadt als stérend
durch die Trennwirkung und den L&rm dar. Der Radverkehr nutzt aufgrund der hohen Kfz-Belastungen

oftmals nicht die Fahrbahn, sondern weicht auf die (freigegebenen) Gehwege aus. Dort kommt es zu
Konflikten mit dem FuRverkehr.

Wesentliche Veranderungen der Verkehrsmengen in den letzten Jahren lassen sich aus den Verkehrs-
daten nur in geringen Malen ableiten. Auch flir die Zukunft kann von weitestgehend stagnierenden Ver-
kehrsmengen ausgegangen werden. Insgesamt stellt sich der Durchgangsverkehr mit der vorhandenen
Ortsumgehung (B 210) als nicht problematisch dar. Wesentliche Durchgangsverkehrsfahrten erfolgen

laut der Auswertung des VEP 2016 aber Uber die Schitzenhofstralle und sind aufgrund fehlender Alter-
nativen nicht aus der Innenstadt zu verlagern.
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Die Unterbindung von Schwerlastverkehrsfahrten durch die Innenstadt, z.B. durch Beschilderung (Durch-
fahrverbote fir Lkw, Tonnenbegrenzungen) sind weitestgehend wirkungslos, sich einige Quellen und
Ziele im Untersuchungsgebiet befinden (Lieferanten, Ver- und Entsorgung, etc.). Der notwenige Zusatz
,Anlieger frei“ bedeutet, dass auch andere Fahrzeugflihrer die Strafle nutzen werden. Kontrollen sind
sowohl hinsichtlich der Bewertung ,Anlieger” als auch aus personellen Griinden i.d.R. nicht durchfuhrbar.
Ohne Kontrollen sollte ein Lkw-Verbot nicht ausgesprochen werden. Die B 210 wirkt weiterhin als dulRere
Erschlieung der Innenstadt. Der Zielverkehr fahrt weitestgehend zielgerichtet iber die entsprechende
Ausfahrt. Weitere Mafinahmen zur Lenkung des Quell- und Zielverkehrs sind tendenziell nicht erforder-
lich.

Zur Steigerung der stadtebaulichen Qualitaten und insbesondere der Aufenthaltsqualitat sollte durch ge-
eignete Push- und Pull-MaRnahmen (Erhdhung von Widerstanden fur den Kfz-Verkehr und gleichzeitig
Attraktivitatssteigerung flir den Ful- und Radverkehr) der Anteil des FuB- und Radverkehrs gegeniiber
dem Kfz-Verkehr erhoht werden. Dies gilt insbesondere, da im Kfz-Verkehr Fahrten nicht nachhaltig aus
dem Untersuchungsgebiet verlagert werden konnen und durch die beschriebene kompakte Stadtstruktur
und die damit verbundenen kurzen Wege gute Voraussetzungen flr den Ful- und Radverkehr bestehen.

Aufgrund der weitestgehend beengten Verhaltnisse im Straennetz mit den verschiedenen Nutzungsan-
forderungen des Ful’-, Rad- und Kfz-Verkehrs bestehen an vielen Stellen Konflikte zwischen dem Kfz-
und Radverkehr auf der Fahrbahn einerseits und dem Ful- und Radverkehr auf den freigegebenen Geh-
wegen anderseits.

In der Innenstadt steht weitestgehend ein nutzbares Radverkehrsnetz fiir den Alltagsradverkehr wie fiir
touristische Radverkehre zur Verflgung. Insbesondere entlang der hoch belasteten Hauptverkehrsstra-
Ren um die Altstadt ergeben sich jedoch deutliche Mangel und Konflikte fiir und durch den Radverkehr.
Punktuell sind an einzelnen Kreuzungen und Einmindungen (z. B. Schillerstralle L 812) / Elisabethufer
(L 813 / Elisabethufer) und Straenziigen (Elisabethufer (L 813) Verbesserungen im Netz sinnvoll.

Im Zusammenhang mit den Planungen fiir die Wallanlagen soll die Attraktivitat fir den Fullverkehr deut-
lich gesteigert werden. Dazu soll der Radverkehr maglichst vollstandig aus den Wallanlagen gehalten
werden. Aufgrund der in den StraBenziigen nicht geeigneten Radverkehrsfihrungen stellen sich hier
MaRnahmen zur Schaffung von attraktiven Alternativrouten sowie die Umsetzung von Geschwindigkeits-
begrenzungen auf 30 km/h im Hauptverkehrsnetz als notwendig dar, um dem FuBverkehr nachhaltig die
beabsichtigten Raume zu schaffen. Wenn keine attraktiven Verbindungen fiir den Radverkehr bestehen,
muss vermutet werden, dass Radverkehr, wenn auch nicht zugelassen, trotzdem in den Wallanlagen
stattfinden wird. Als Mdglichkeit sollte daher weitergehend auch gepriift werden, ob eine Trennung des
FuB- und Radverkehrs innerhalb der Wallanlagen umsetzbar ist. Die Freigabe der Einbahnstralle Am
Wall sollte in dieser Hinsicht auf die Mdglichkeiten zur gegenléaufigen Freigabe fur den Radverkehr gepruft
und der Fahrbahnbelag in diesem Zuge (langfristig) ausgetauscht werden.

Insgesamt stehen in der Innenstadt von Jever ausreichende Stellplatzkapazitaten zur Verfligung. Neben
den gréReren o6ffentlichen Parkplatzen, die in den Parkraumerhebungen 2016 und 2023 untersucht wur-
den, gibt einige weitere private Parkplatzbereiche und weitere 6ffentliche Parkplatze entlang einiger Stra-
Ren. Es wurde jeweils festgestellt, dass auch wahrend der Ferien und an Markttagen ausreichende Ka-
pazitaten vorhanden sind. Daher sind lenkende Malnahmen durch eine Differenzierung der
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Parkgebuhren und der Hochstparkdauer denkbar, die in den relevanten Bereichen (Alter Markt, Schloss,
Kirchplatz) moglicherweise Flachenpotenziale fiir stadtebauliche Entwicklungen ermdglichen, in dem dort
Stellplatze reduziert werden konnten.

Das Parkleitsystem und die Ausweisung der Parkplatze sollten, wie bereits im VEP 2016 festgestellt, auf
die Grol3parkplatze beschrankt sein. Die Erneuerung und Aktualisierung der Parkraumbeschilderung so-
wie der dazugehdrigen Wegweisung entsprechend diesen Empfehlungen ist bereits durch die Stadt Jever
in Planung.

Insgesamt stehen an vielen Zielen ausreichend viele und gute Radabstellanlagen zur Verfiigung. An ei-
nigen Stellen sollten aber zusatzlichen Abstellanlagen vorgesehen und vorhandene ausgetauscht werden
(Anlehnbigel anstatt ,Felgenkiller”). An zentralen Standorten (Alter Markt, Kiebitzplatz, Touristinfo /
Graftenhaus, Kirchplatz) sollten Abstellanlagen fir Lastenrader sowie evil. Anhanger erganzt werden.
Weiterhin sollte wie vorgesehen mindestens am Graftenhaus eine iberdachte und beleuchtete Radab-
stellanlage vorgesehen werden, um touristischen und Pendler-Verkehren geeignete Abstellmoglichkeiten
flr einen langeren Aufenthalt zu bieten.

Die Innenstadt von Jever ist in noch fuBlaufiger Entfernung durch den Bahnhof mit dem anliegenden ZOB
relativ gut an den OPNV angebunden. Im Untersuchungsgebiet stellt sich die Haltestelle Alter
Markt/SchloR als wichtige und zentrale Haltestelle dar. Weiterhin liegt die Haltestelle Kiebitzplatz eben-
falls zentral in der Nahe zur FuRgangerzone, Altstadt, Wallanlagen und Brauerei. Die Haltestellen werden
durch eine Vielzahl von Buslinien angefahren, wobei nur auf einzelnen Linien eine im alltagsverkehr nutz-
bare Fahrtenhaufigkeit besteht. Weitestgehend besteht darliber hinaus nur ansatzweise eine Taktbedie-
nung, da die Busse vorwiegend auf den Schulverkehr ausgerichtet sind.
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5. Zielkonzept

Um die Verkehrssituation in der Innenstadt von Jever zukinftig in Einklang mit den stadtebaulichen Ent-
wicklungen weiterhin positiv weiterzuentwickeln und die Attraktivitat zu steigern, sollen Malinahmen ent-
wickelt werden, die den Verkehr in Jever vertraglicher gestalten lassen. Das bedeutet, dass mdglichst
Fahrten vom Kfz-Verkehr auf die Verkehrstrager des Umweltverbundes, als den Ful- und Radverkehr
sowie den OPNV verlagert werden sollen.

Die Innenstadt von Jever zeichnet sich durch eine hoher Nutzungsmischung mit vielen verschiedenen
Anforderungen und Bedirfnissen aus. Durch die kompakte Stadtstruktur mit einem guten Angebot an
Einzelhandels- und Gewerbebetrieben, Gastronomie sowie kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen so-
wie die gute Erreichbarkeit aus den umliegenden Wohngebieten und auch den Stadtteilen bestehen
grundsatzlich gute Bedingungen fir die angestrebten Entwicklungen.

Dabei folgt das Zielkonzept einigen Grundgedanken, die als Leitlinien bei den zukiinftigen Planungen und
Entwicklungen als Rahmengeber dienen kdnnen:

o Kfz-Verkehr in der Innenstadt soll mdglichst reduziert werden und dazu so weit wie mdglich auf an-
dere Verkehrsmittel verlagert und auch verdrangt werden.

o Langere Wege und Geschwindigkeitsreduzierungen lenken den Verkehr und kdnnen die Verlage-
rung auf den Umweltverbund starken.

¢ Geheingeschrankte (und weniger fuaffine) Menschen miissen zum Erreichen des nachstmaéglichen
Stellplatzes am Ziel méglicherweise auch langere Kfz-Wege zuriicklegen, die Erreichbarkeit bleibt
aber gewahrleistet.

e Magliche Konflikte und unterschiedliche Anforderungen zwischen Gestaltung (u.a. Denkmalpflege)
und Nutzung sind abzuwagen und zu beriicksichtigen. Dabei sollten mdgliche Malnahmen mit ent-
sprechenden Nutzungen und Qualitaten einhergehen, die dann i.d.R. auch eine hohe Akzeptanz mit
sich bringen.

e Der FuR- und Radverkehr sowie auch der OPNV sollen gestarkt und somit die Anteile am Modal Split
erhoht werden.

Um die Entwicklungen in der Innenstadt von Jever zielgerichtet zu steuern und zu gestalten, sind neben
den infrastrukturellen Manahmen im Verkehrsnetz auch nicht-investive Manahmen bedeutsam, welche
zusammenwirken und die Verkehrssituation als System fordern. Dies sind vor allem Mafinahmen in den
Bereichen Service und Information sowie Kommunikation.

Mit dem Zielkonzept werden eine Netzplanung und Handlungsempfehlungen erarbeitet, die nach Bedarf,
nach finanziellen Méglichkeiten und vorhandenen Férderméglichkeiten sowie weiteren vorhandenen Pla-
nungen in der Innenstadt umgesetzt werden kdnnen. Mit der Umsetzung wird ein Beitrag zur Starkung
des Umweltverbundes geleistet, um die Attraktivitat der Stadt Jever als Wohn- Geschafts- und Touris-
musstandort zukunftsfahig zu gestalten. Das Zielkonzept greift die vorhandenen Defizite und Wiinsche
auf und leitet auf dieser Grundlage konkrete Handlungsempfehlungen ab, welche von den verantwortli-
chen Stellen umgesetzt werden kénnen.
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Die zukiinftigen stadtebaulichen Entwicklungen in der Innenstadt von Jever sollten und miissen die Ver-
kehrssituation berticksichtigen, um die vorhandenen (Aufenthalts-)Qualitdten zu stérken und auszu-
bauen. Folgende Ziele werden dabei zugrunde gelegt:

2. Verkehrssicherheit erhéhen / Reduzierung von Konflikten

3. Reduzierung / Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs

4. Ful- und Radverkehr in Jever fordern und als System verankern
5. Starkung der Einkaufsstadt durch Erhohung der Aufenthaltsqualitat
6. FuR- und Radverkehrsklima verbessern — Kommunikation starken

7. Serviceangebote schaffen — Fahrradparken, Banke, Information

5.1. Zielstandard

Da die Raume flr den Kfz-Verkehr sowie auch den FuRverkehr grundsatzlich relativ klar abgegrenzt sind
durch die Fahrbahn sowie die Gehwege, stellen sich vor allem die Planungen hinsichtlich der Radver-
kehrsfihrung als elementar dar, um zukunftig Konflikte zwischen den Verkehrstragern zu vermeiden oder
zumindest zu reduzieren (vgl. Kapitel 2). Der Zielstandard fiir das Hauptradroutennetz leitet sich aus den
aktuellen relevanten Regelwerken ab. Bei der Umsetzung von Mafinahmen, insbesondere bei der Be-
darfsplanung und Dimensionierung von Radverkehrsanlagen, sollte die spatere Nutzung im Sinne einer
Angebotsplanung im Fokus stehen.

Fur Jever wird grundsatzlich die Anwendung nach dem (zukunftigen) ERA-Basis-Standard empfohlen,
der nur in Ausnahmefallen unterschritten werden sollte. Die Fuhrung einer Radvorrangroute in der Ver-
bindung Wittmund - Jever - Schortens sollte generell auch auf Hauptradrouten zum Einsatz kommen
kénnen, die einen besonders hochwertigen Standard aufweisen sollen und eine Biindelung des Radver-
kehrs erwarten lassen, wobei sich eine eigenstandige Radverkehrsfiihrung in der Innenstadt aufgrund der
Flachenverfligbarkeiten voraussichtlich nur schwierig umsetzen lassen wird. Daher sind eine geeignete
Trassenflihrung und weitere MaBnahmen wir Geschwindigkeitsreduzierungen zu prifen.

Die Wahl der Radverkehrsfiihrung héngt im Wesentlichen von der Verkehrsbelastung sowie der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit ab (vgl. Kapitel 2). Die resultierenden anzustrebenden Fihrungsformen
kénnen in der Ubersicht der Belastungsbereiche in der ERA, Bild 7 eingesehen werden. Besonders ist
auf mégliche Wechsel zwischen den Fiihrungsformen zu achten, damit diese intuitiv im Sinne eines
zusammenhangenden Netzes und im Sinne der Kriterien Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit
genutzt werden konnen (z. B. Wechsel von der Nebenanlage auf die Fahrbahn).
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Die Flhrungsform Mischverkehr auf der Fahrbahn sollte innerorts bei einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h nur bis etwa 400 Kfz/h vorgesehen werden. Hier ergeben sich in der Innenstadt auf
den Hauptverkehrsstralen Situationen, in denen die Kfz-Belastungen hoher liegen und die fur den Rad-
verkehr freigegebenen Gehwege gleichzeitig zu schmal sind. Eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30
km/h aufgrund der ortlichen Situation und der vorhandenen Sicherheitsrisiken, wie dies bereits in der
Anton-Giinther-Stral’e in Jever festgestellt und umgesetzt wurde, stellen hier eine realistische Hand-
lungsoption dar.

Markierungen von Fahrradpikto-
grammen auf der Fahrbahn tragen
dazu bei, die Fuhrung auf der Fahr-
bahn sowohl gegenlber Radfah-
renden als auch Kfz-Fihrenden zu
verdeutlichen, was die Akzeptanz
in jeder Hinsicht erhéht®. Sie sollten
jedoch nicht Gberall zum Einsatz
kommen, sondern in erster Linie
dort, wo nicht-benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen  vorhanden
sind und das Fahren auf der Fahr-
bahn nicht die gewinschte Akzep-
tanz erfahrt. Dies wurde in Jever
bereits auf einigen Hauptverkehrsstralen umgesetzt. In einzelnen Fallen konnte die Ausweitung der Mar-
kierungen hin zu Piktogrammketten gepruft werden.

Abbildung 26: Beispiel Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn

o -

Gehweq, Radfahrer frei

Die meisten Hauptverkehrsstraen in der Innenstadtsind mit Gehwegen ausgestattet, die fiir den Rad-
verkehr zur Nutzung freigegeben sind. Diese Form der Anordnung kann haufig beobachtet werden, wenn
aus Sicherheitsgriinden nicht mehr rechtmaRige, alte Benutzungspflichten zurlickgenommen wurden und
den Radfahrenden dennoch die Mdglichkeit gegeben werden soll, auf der Nebenanlage zu fahren. Damit
wird dem allgemeinen Interesse der Radfahrenden Rechnung getragen, méglichst auf vom Kfz-Verkehr
getrennter Infrastruktur zu fahren. Die damit einhergehenden Pflichten, die Radfahrende auf derartigen
Gehwegen zu erflllen haben (,Schrittgeschwindigkeit, FuBganger haben Vorrang®) werden in der Praxis
i.d.R. jedoch nicht beachtet. Fiir den Radverkehr freigegebene Gehwege werden meist genutzt wie Rad-
wege. Eine Verbesserung der Verkehrssicherheit wird somit nicht herbeigeflihrt. Sowohl durch Kfz-Fiih-
rende als auch durch Radfahrende wird das Radfahren auf der Fahrbahn, obwohl erlaubt, haufig nicht
zufriedenstellend akzeptiert. Hinzu kommt die Gefahrdung von Zu-FuB-Gehenden und Radfahrenden auf
den Gehwegen, die innerorts regelmaRig miteinander in Konflikt geraten. Dies gilt in Jever insbesondere
im Bereich Alter Markt und Kiebitzplatz, da hier sowohl im Langs- als auch im Querverkehr hohe Fulver-
kehrsbelastungen vorhanden sind. Weiterhin bestehen Flachenkonflikte mit abgestellten Mlltonnen und

5https://www.balm.bund.de/SharedDocs/DownIoads/DE/Foerderprogramme/Radverkehr/Forschungsbericht_WirkungPiktogramme.html?nn=3723098, abge-
rufen am 05.01.2023
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die Gefahrdung an Einmiindungen und Grundstiickszufahrten. Viele Gehwege sind darlber hinaus zu
schmal.

Mit der Umsetzung von MaRnahmen sollte daher die bereits im Radfahrplan der Stadt Jever formulierte
Grundhaltung zu Gehwegen und deren Freigabe fir den Radverkehr eingenommen werden. Das Rad-
fahren auf der Fahrbahn sollte innerhalb solcher Regelungen deshalb einhergehend so attraktiv wie mog-
lich gestaltet und gefordert werden, damit nur jene Nutzergruppen die Gehwege befahren, die das Rad-
fahren anderenfalls nicht in Betracht ziehen. Neben den bereits markierten Piktogrammen sowie der mog-
lichen Ausweitung in Einzelfallen auf Piktogrammketten, kdnnen auch Querungshilfen und Uberleitungen
in die fahrbahnorientierte Flihrungsform ihren Beitrag leisten.

Erfullen die freigegebenen Nebenanlagen die Grundanforderungen hinsichtlich inrer Breite und Beschaf-
fenheit nicht (mindestens 2,50 m Breite) und kann die Breite auch nicht nachtraglich hergestellt werden,
sollte die Freigabe des Gehweges fiir den Radverkehr grundsatzlich tiberdacht werden. Haufig wird sich
Mischverkehr auf der Fahrbahn vertraglich herstellen lassen konnen, wenn die zulassige Hochstge-
schwindigkeit der betreffenden Strecken auf 30 km/h abgesenkt wird (verkehrsbehdrdliche Prifung not-
wendig).

Die Abwagung, ob die Gehwege auch mit zu geringer Breite flr den Radverkehr freigegeben werden
sollen, ist von den ortlichen Bedingungen abhéngig. Bei weiterer Freigabe der Nebenanlagen sollte, wie
oben beschrieben gleichzeitig ein Verkehrsklima fiir den Radverkehr geschaffen werden, welches zum
Fahren auf der Fahrbahn einladt. Geeignete und attraktive Alternativrouten kdnnen dies weitergehend
unterstutzen.

Freigabe in Gegenrichtung

Die Freigabe von Radwegen bzw. Gehwegen in Gegenrichtung innerhalb geschlossener Ortschaften
soll nur in Ausnahmefallen erfolgen und ist an verschiedene Bedingungen geknUpft:

e Die Breite muss ausreichend bemessen sein.

e Es sollen nur wenige Kreuzungen, Einmiindungen und verkehrsreiche Grundstlickszufahrten ge-
quert werden. An den untergeordneten Asten sind die Zeichen 205 (Vorfahrt gewahren) oder 206
(Halt. Vorfahrt gewahren) mit dem Zusatzzeichen 1000-32 (Radfahrer kreuzt aus beiden Richtungen)
zu versehen.

e Die Sicht zwischen Kfz und Radfahrenden soll ausreichend sein.

¢ Am Anfang und am Ende sind sichere Querungsmaglichkeiten flir den Radverkehr notwendig.

Generell sollte, auch aus Griinden der Einheitlichkeit und damit der Begreifbarkeit, moglichst flaichende-
ckend ein Fahrradrechtsverkehr eingefiihrt werden. Dies gilt vor allem dort, wo viele Einmindungen
und Grundstiickszufahrten mit regelmaRiger Frequentierung vorhanden sind.

Im Untersuchungsgebiet ist der sudliche Gehweg entlang des StraRenzugs Elisabethufer (L 813) und
weitergehend auch der Wittmunder Strafe linksseitig fir den Radverkehr freigegeben. Hier bestehen nur
sehr wenige Einmiindungen und Zufahrten, diese stellen durch vorhandene Engstellen und im Falle der
St.-Annen-StralRe eines breiten Einmiindungstrichters mit sich nebeneinander aufstellenden Kfz Sicher-
heitsrisiken dar. Weiterhin sind die vorhandenen Breiten der im Zweirichtungsverkehr freigegebenen Geh-
wegen zu gering. Daher sollten Alternativen zu dieser Freigabe gepruft werden.
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Weiterhin ist der nordliche Gehweg der GrolRen Wasserpfortstrae zwischen Blaue Strale (L 813) und
FuBgangerzone linksseitig flir den Radverkehr freigegeben. Insbesondere aufgrund der zu schmalen
Breite, einem vorhandenen Fullverkehrsaufkommen und der schlechten Einsehbarkeit des fir den Rad-
verkehr freigegebenen Gehwegs der Karl-Jaspers-Anlagen sollte diese Freigabe zurtickgenommen wer-
den.

5.2. Prognose der Verkehrsentwicklung

Um die Veranderungen des Verkehrsaufkommens im Untersuchungsgebiet abzuschatzen, wie sie sich
flr einen Prognosehorizont von 15 Jahren, also bis zum Jahr 2039 ergeben konnten, werden die Be-
standsverkehrsmengen unter Zuhilfenahme geeigneter Faktoren hochgerechnet.

Wahrend die Shell-Studie® von einer leichten Abnahme des Pkw-Verkehrs bis 2030 und dariiber hinaus
ausgeht, wird fir den Schwerlastverkehr eine Zunahme um bis zu 39% prognostiziert. Die Zunahme des
Schwerlastverkehrs erstreckt sich bei diesen Prognosen in erster Linie auf iberregionale Verbindungen,
d.h. vor allem Autobahnen und Bundesstraien.

Der Wegweiser Kommune der Bertelsmann Stiftung weist eine leicht wachsende relative Bevolkerungs-
entwicklung (+ 2,5%) der Stadt Jever zwischen 2017 bis 2021 aus. Das Landesamt fur Statistik Nieder-
sachsen (LSN) zeigt eine Entwicklung von 6,8 % zwischen den Jahren 2007 und 2022 (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1: Bevdlkerungsentwicklung der Stadt Jever

Jahr Einwohner zum 31.12. Relative Veranderung zum Jahr 2007
2007 13.903

2012 13.826 -0,5%

2017 14.207 +2,2%

2022 14.847 +6,8 %

Quelle: Eigene Darstellung nach Landesamt fiir Statistik Niedersachsen (LSN)

Fur den Pkw-Verkehr kann auf Basis der prognostizierten regionalen und iberregionalen Entwicklungen
sowie im Vergleich der Verkehrsdaten fur die Stadt Jever eine weitestgehende Stagnation der Fahrten im
Untersuchungsgebiet angenommen werden. Da es sich, wie im VEP 2016 festgestellt, bei den vorhan-
denen Kfz-Belastungen in der Innenstadt Gberwiegend um Quell-, Ziel-, und Binnenverkehre sowie nicht
zu verlagernde Durchgangsverkehre handelt, stellt sich ein Verlagerungspotenzial von Kfz-Fahrten auf
die Ortsumgehung (B 210) als eher gering dar. Durch zielgerichtete Malinahmen wie dem Ausbau von
Radwegen und des Angebotes im OPNV sowie auch weitere Angebote wie Car-Sharing kann eine Ver-
lagerung des Modal Split zugunsten des Umweltverbundes stattfinden. Diese Verlagerungen lassen sich
aktuell nicht belastbar prognostizieren. Die vorhandenen Bedingungen in der Stadt Jever sind aufgrund
der kompakten Siedlungsstrukturen und der bereits angestoRenen Planungen und Konzepte als gut zu
bewerten. Mit der Umsetzung der MaRnahmen kann angenommen werden, dass entsprechende Verla-
gerungen auf andere Verkehrsmittel méglich sind.

6 Shell PKW-Szenarien bis 2040 - Fakten, Trends und Perspektiven fiir Auto-Mobilitat
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Die 0.g. potenziellen Steigerungen des Schwerlastverkehrs spielen im Falle der Stadt Jever bzw. der
Innenstadt eine untergeordnete Rolle, da diese tendenziell lediglich Auswirkungen auf die Ortsumgehung
(B 210) haben werden. Die Schwerlastverkehrsbelastungen in der Innenstadt liegen in einem geringen
Bereich und haben sich im Vergleich zu den Verkehrserhebungen des VEP 2016 reduziert, so dass dies
darauf hinweist, dass es sich hierbei in erster Linie um Quell- und Zielverkehre handelt.

Die Unterbindung von Lkw-Fahrten in der Innenstadt konnten weitergehend diskutiert werden. Da die in
der Innenstadt notwendigen Lkw-Fahrten wie Belieferung, Abtransport, Ver- und Entsorgung weiterhin
stattfinden missen, stellen sich mdgliche Malinahmen in den relevanten Strallenziigen als schwer um-
setzbar und zu kontrollieren dar. Hier besteht durch die Handlungsempfehlungen das Potenzial, durch
eine Erhohung der Widerstande im Verkehrsnetz, wie z.B. Geschwindigkeitsreduzierungen, vorhandene
Durchgangsverkehr auf die B 210 zu verlagern.

Die zukiinftige Verkehrsentwicklung in der Innenstadt Jever wird also vorwiegend durch entsprechende
MaRnahmen beeinflusst und gepragt. Durch die Steigerung der Attraktivitat fir den FulR- und Radverkehr
sowie den OPNV (Pull-MaBnahmen) und gleichzeitig die Erhéhung von Widerstanden fiir den Kfz-Verkehr
(Push-Malinahmen) kdnnen Verlagerungen im Modal Split erreicht werden. Durch die Starkung der stad-
tebaulichen Attraktivitat inkl. des Einzelhandels und der Aufenthaltsfunktionen in der Innenstadt lassen
sich weiterhin auch Wege vermeiden, wenn die Einwohnerinnen und Einwohner Ihre Erledigungen und
z.B. Spaziergange gerne in der Innenstadt erledigen, anstatt an andere Orte zu fahren.

5.3. Handlungsempfehlungen
5.3.1. Infrastruktur

Die Handlungsempfehlungen flr die Wegeinfrastruktur umfassen sowohl linienhafte als auch punktuelle
MaRnahmenvorschlage und werden in der Anlage 4.1 zusammenfassend dargestellt (vgl. Abbildung 27).
Jeder Malinamenvorschlag ist einer MaRnahmenkategorie zugeordnet.

Die linienhaften MaBnahmenvorschlage umfassen
e das (langfristig) vollstandige Redesign von Stralenrdumen bzw. StralRenziigen,

o die Anderung der Ausweisung der Fiihrungsform, wenn z. B. Gehwege nicht fiir den Radverkehr
freigegeben werden sollten,

« die Uberpriifung von freigegebenen innerdrtlichen Zweirichtungsradwegen,

o verkehrsrechtliche Malnahmen, z. B. Temporeduktion

¢ die Priifung von Liickenschllissen zur Etablierung von Alternativrouten (Netzergénzungen),
¢ begleitende linienhafte Korrekturen,

o flankierende Malnahmen wie z. B. Fahrradpiktogramme

Die punktuellen MaBnahmenvorschlage umfassen
« die Einrichtung oder Verbesserung von Uberquerungshilfen an wichtigen Netziibergéngen,
« die Optimierung von Querungsstellen ohne Uberquerungshilfe,
¢ die Erhdhung von Sicherheit und Komfort an Knotenpunkten durch die Korrektur von Detailméngeln
e Anderungen der Verkehrsfiihrung.
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Abbildung 27: Handlungsempfehlungen Infrastruktur (Ausschnitt Anlage 4.1)
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Die dargestellten MalRnahmen berticksichtigen die verschiedenen Verkehrsarten und deren Anforderun-
gen an den Stralenraum in einer integrierten Betrachtung, um vorhandene Konflikte zwischen einzelnen
Verkehrsarten zu beseitigen oder zu reduzieren.

Die Anlage 4.2 fuhrt die einzelnen zu verortenden Maflnahmen in Mainahmensteckbriefen auf, welche
jeweils die konkrete Situation, Handlungsempfehlungen, Zustandigkeiten, Fotos und weitere Informatio-
nen enthalten.

Fr verschiedene Bereiche in der Innenstadt wurden Szenarien hinsichtlich der zukiinftigen Mdglichkeiten
im Umgang mit der verkehrlichen Situation untersucht. Diese Szenarien werden in den Anlagen 5.1 (Ab-
bindung Alter Markt), 5.2 (Verkehrsberuhigung Alter Markt), 5.3 (Verkehrsberuhigung Kiebitzplatz), Ver-
kehrsberuhigung Kirchplatz), und 5.5 Verkehrsflihrung Lindenallee) dargestellt.

5.3.2. Kfz-Verkehr

Das Verkehrsnetz im Untersuchungsgebiet der Innenstadt von Jever wurde durch den VEP 2016 definiert.
Die Verkehrsbelastungen haben sich im Vergleich zu 2016 nur in einigen Teilbereichen leicht verandert.
Grundsatzlich folgen diese weiterhin der funktionalen Bedeutung der StraBenrdume. Daher werden hin-
sichtlich der Einordnung der Hauptverkehrsstralen keine Anderungen vorgesehen. Diese haben weiter-
hin Bestand. Auf Basis der vorhandenen Verkehrsbelastung und der geplanten Umgestaltung der Lin-
denallee stellt sich fir diesen Strakenzug prinzipiell aber auch die Mdglichkeit dar, diesen Strallenraum
aus dem Netz der verkehrswichtigen innerértlichen Hauptverkehrsstralen herauszunehmen.
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Grundsatzlich sollten die Méglichkeiten zur Einrichtung eines Carsharing-Angebotes in der Stadt Jever
weiterhin verfolgt werden. Hier kdnnen 6ffentliche Akteure wie die Stadt Jever und der Landkreis Friesland
sowie private Unternehmen mdglicherweise im Rahmen eines betrieblichen Mobilitatsmanagements als
Ankermieter dienen, um eine Grundlast fur einen kommerziellen Anbieter zu gewahrleisten. Weiterhin
bestehen auch im Iandlichen Raum Initiativen, die auf Vereinsbasis auch Carsharing betreiben. Hier sollte
die Stadt Jever bei Bedarf zumindest unterstiitzend bereitstehen. Entsprechende Mafinahmen stehen im
Idealfall im Zusammenhang mit der Einrichtung von weitergehenden Mobilitatsstationen, in die verschie-
dene Angebote wie eine Haltestelle des OPNV (oder dessen Nahe) und Radabstellanlagen sowie evtl.
auch Leihangebote eingebunden werden sollten. Dies gilt neben Fahrradern, Pedelecs und Lastenradern
auch fir E-Scooter.

Der Ausbau der AlbanistralRe wurde im Rahmen der Untersuchungen ebenfalls betrachtet. Aufgrund der
vorhandenen und potenziellen Flachen wurden keine Veranderungspotenziale ermittelt, die im Rahmen
der angestofenen Planungen und der méglichen Forderung umgesetzt werden konnten. Daher wurde
vorab die Empfehlung zur Beibehaltung der aktuellen Situation ausgesprochen und weitergehend nicht
mehr aufgefihrt.

Ruhender Verkehr

Fur den ruhenden Verkehr bestehen durch den VEP 2016 sowie den Baustein Ruhender Verkehr und
Mobilitat aus dem Innenstadtkonzept Jever vorhandene Aussagen zur Nutzung und Auslastung der vor-
handenen Parkplatze in der Innenstadt. Die Ergebnisse des Innenstadtkonzeptes aus dem Jahr 2023
haben aufgezeigt, dass die Erhebungen und Handlungsempfehlungen aus dem VEP 2016 weiterhin Be-
stand haben.

Dementsprechend sollten die Handlungsempfehlungen weitestgehend entsprechend den vorhandenen
Konzepten und Planungen umgesetzt werden. Hinsichtlich der geplanten Beschilderung und teilweisen
Umbenennung der Parkplatze wird empfohlen, auf Ausweisung der Parkplétze Alter Markt / Kaakstralle
sowie am Kirchplatz zu verzichten, da diese im Zentrum liegen und von einer hohen Auslastung sowie
vielen Stellplatzwechseln gepragt sind. Auswartige sollten tendenziell nicht zusatzlich dort hingeleitet wer-
den. Fir den Parkplatz Schlachte sollte Uberlegt werden, diesen aufgrund der kleinen Grofie tendenziell
ebenfalls nicht mit auszuweisen.

Um den ruhenden Verkehr starker auf die groReren Parkplatze am Rand der Innenstadt zu lenken, sollte
angedacht werden, die Parkgebiihren je Stunde unterschiedlich zu gestalten. So kénnten durch glnsti-
gere Parkgebuhren und lange mdgliche Parkdauer die Parkplatze Theodor-Pekol-Platz, Stadthaus, Gri-
ner Garten, Blaue Strafle und St.-Annen-Garage sowie auch den Parkplatz Schlachte unter Beibehaltung
der aktuellen Konditionen (4h Maximalparkdauer, 1,00 € / h) als ,gunstige Moglichkeit* genutzt werden.
Fur den Parkplatz SchillerstralRe sollte das kostenlose Parken beibehalten werden.

Dahingegen sollten die zentralen Parkplatze am Schloss und Graftenhaus, am Kirchplatz und am Alten
Markt sowie den anliegenden StraRenraumen in der Innenstadt / Altstadt, in denen eine Parkraumbewirt-
schaftung stattfindet, angepasst werden. Hier sollten die Parkgebihren angehoben werden, um die vor-
handene hohe Auslastung auf die vorhandenen und weniger ausgelasteten Parkplatze am Rand der In-
nenstadt zu verlagern. Hier bietet sich eine Erhéhung auf 2,00 €/ h an, um eine spirbare Differenzierung
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der Parkplatze herzustellen. Eine Erreichbarkeit fiir mobilitatseingeschrankte Personen bleibt weiterhin
erhalten und gleichzeitig befinden sich die gunstigeren Parkplatze ebenfalls in kurzen fulaufigen Entfer-
nungen, die flr die meisten Personen problemlos sind.

Durch die mdgliche Verlagerung eines Teils des ruhenden Verkehrs sollen vor allem in den zentralen
Innenstadtbereichen Flachenpotenziale flr stadtebauliche Aufwertungen geschaffen werden, in dem an
einzelnen Punkten Stellplatze verringert werden konnten.

Fir den Kirchplatz und den Alten Markt / Kaakstralle sollte weiterhin die Beschrankung der Parkdauer
auf 1 oder 2 Stunden gepruft werden, um hier der (iberwiegenden Nutzung zu entsprechen und langere
Aufenthalte auf andere Parkplatze zu verlagern, was wiederum Moglichkeiten zur Reduzierung von Stell-
platzen schaffen kdnnte, die anders genutzt werden konnten. Die Abwagung sollte moglichst auch unter
Beteiligung der betroffenen Akteure stattfinden.

Neben MaRRnahmen, die die Innenstadtparkplatze betreffen, sollte fir den ruhenden Verkehr geprift wer-
den, ob in der Innenstadt / Altstadt in der ErschlieBungsstraen eine Anwohnerparkzone eingerichtet
werden kénnte und die dort vorhandenen Stellplatze somit den direkten Anwohner vorbehalten bleiben
kénnten. Die Einfuhrung von Einwohnerparkausweisen sollte aber mit angemessenen Geblhren einher-
gehen, die sich grundsatzlich an den Kosten flr Herstellung, Reinigung, Pflege, etc. orientieren sollten.
Diese Hohe wird in einigen Kommen bei ca. 1,00 € pro Tag, also etwa 360 € im Jahr gesehen. Da firr die
Stralkenraume, in denen auf der Fahrbahn geparkt werden kann, keine Daten vorliegen, kdnnen mdégliche
Verlagerungseffekte nicht naher abgeschatzt werden. Da die vorhandenen Parkplatze aber noch Stell-
platzreserven aufweisen, erscheint diese MalRnahme vertraglich umsetzbar.

5.3.3. FuB- und Radverkehr

Die Starkung des Ful- und Radverkehr mit dem Ziel der Steigerung des Ful3- und Radverkehrsanteils
am Modal Split stellt eine wesentliche Entwicklungsperspektive in der Jeverschen Innenstadt dar, die
nicht nur verkehrliche eine Wirkung entfaltet, sondern sich auch auf die Attraktivitadt der Innenstadt
auswirken kann. Im Folgenden werden die verschiedenen Handlungsansatze und Malnahmen
dargestellt, die dazu verfolgt und umgesetzt werden sollten.

Serviceangebote

Die Ergénzung von Rastmaglichkeiten und Sitzgelegenheiten kann insbesondere im Zusammenhang
mit Freizeit und touristischen Verkehren ein sinnvolles Serviceangebot darstellen. Mit der Uberplanung
der Wallanlagen ergeben sich zukiinftig gesteigerte Aufenthaltsqualitaten, die entsprechende Angebote
beriicksichtigen sollten. Vorzugsweise kénnten Standorte identifiziert werden, die sowohl im
Freizeitverkehr als auch im Alltagsverkehr eine entsprechende Bedeutung haben. Die Ausstattung sollte
maglichst ansprechend und der Funktion folgend vorgesehen werden.

Die Siedlungsstruktur und die Gestaltung von StraBen und Umfeld kénnen das Mobilitatsverhalten der
Bewohnerinnen und Bewohner wesentlich beeinflussen. Gleichzeitig sind Menschen bei personlichen
Verénderungen wie einem Umzug oder Jobwechsel deutlich offener, auch ihr Mobilitatsverhalten zu tiber-
denken und Verhaltensmuster zu andern. Durch eine FuB- und Radverkehrsfreundliche Gestaltung
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von Neubaugebieten, liegt daher auch eine grolle Chance zur Starkung Umweltverbundes. Vorausset-
zung ist hier, dass bei der Planung und Gestaltung die entsprechenden Anreize geschaffen werden. Dazu
sollten bei der Planung neuer Gebiete in Jever die Bedurfnisse des Full- und Radverkehrs sowie mog-
lichst auch des OPNV beriicksichtigt werden. Die ErschlieBung von Neubaugebieten sollte eine hohe
Durchlassigkeit fur den Ful- und Radverkehr bieten und die Wege sollten mdglichst direkt an das Haupt-
radroutennetz anschlie®en, wahrend Umwege und Sackgassen fiir den Kfz-Verkehr vorgesehen werden
konnen.

Entsprechend der ausgefiihrten Grundbedingungen und Empfehlungen fiir die Flihrung des Radverkehrs
im Mischverkehr auf der Fahrbahn sollten weiterhin die Moglichkeiten der Ausweitung von Tempo 30-
Zonen im kommunalen ErschlieBungsnetz und von streckenbezogenem Tempo 30 auf Hauptverkehrs-
strafen ohne geeignete Radverkehrsanlagen geprift und umgesetzt werden, wie dies in Jever bereits in
der Anton-Giinther-Strafle umgesetzt wurde. Diese MalRnahmen tragen wesentlich zur Steigerung der
Vertraglichkeit zwischen Rad- und Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn sowie indirekt auch zwischen Ful3- und
Radverkehr auf den freigegebenen Gehwegen bei. Dabei sollte auch immer die Markierung von Fahr-
radpiktogrammen auf der Fahrbahn gepruft werden, um Klarheit fiir alle Verkehrsteilnehmer zu schaffen
und somit die Akzeptanz der Radverkehrsfihrung zu steigern und auch Konflikte zwischen Ful3- und
Radverkehr zu verringern. Dies gilt insbesondere auch aufgrund der starken Entwicklung von Pedelecs,
wodurch die Radverkehrsgeschwindigkeiten tendenziell gestiegen sind und daher unvertraglicher flr die
gemeinsame Flhrung mit dem FuRverkehr geworden sind bzw. werden.

Die Stralenreinigung in Jever zu der u.a. die Beseitigung von Schmutz, Laub, Schnee und Eis zahlt,
gehort zur Verkehrssicherungspflicht. Innerhalb der geschlossenen Ortslage bzw. flr die mit der ,Sat-
zung der Stadt Jever (iber die Reinigung der éffentlichen StralSen, Wege und Plétze (Stralenreinigungs-
satzung)“ festgelegten Strallenraume sind die Eigentimer der angrenzenden Grundstlicke durch diese
Satzung verpflichtet, Gehwege bzw. im Nebennetz auch die Fahrbahn zu sdubern und den Schnee zu
raumen. Der Strallenraum wird in Abhangigkeit der Bedeutung im Verkehrsnetz (u.a. Verkehrsbelastung)
durch die Stadt oder die anliegenden Eigentlimer gereinigt. Nach Méglichkeit sollte zukunftig in der Prio-
risierung im Herbst fur die Reinigung der Wege vom Laub und im Winter vom Schnee auch ein Grundnetz
an Gehwegen geraumt werden, welches sich am Hauptroutennetz des Ful3- und Radverkehrs orientieren
sollte. Dies sollte idealerweise jeweils vor dem allgemeinen Schul- und Arbeitsbeginn geschehen, um
Schilern und Pendlern ein verlassliches ganzjahrig befahrbares Radnetz zu gewahrleisten. Aulerorts ist
der jeweilige Stralenbaulasttrager flr die Reinigung und den Winterdienst zustandig, mit dem im Einzel-
fall Gesprache zur Reinigung und Radumung entlang der Hauptrouten gefiihrt werden sollten. Dies gilt
insbesondere aufgrund der fast flachendeckend schmalen Nebenanlagen, die zuséatzlich durch Bewuchs
und Laub in der nutzbaren Breite verringert werden konnten.

Ein weiterer Aspekt der Verkehrssicherungspflicht ist die Pflege und Unterhaltung der Radverkehrsan-
lagen bzw. der Gehwege. Der Strallenbaulasttrager ist zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit von
offentlichen Straken und Wegen bei zweckmaRiger Nutzung verpflichtet. Es sollte generell eine mdglichst
schnelle Entfernung von Schaden und Hindernissen geschehen, um Gefahrdungen zu vermeiden. Dies
betrifft auch die Erkennbarkeit von Markierungen und die Pflege von Strallenbegleitgriin, welches nicht
in die Verkehrsanlagen ragen und keine Einschrénkungen der Sichtbeziehungen verursachen soll.
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Die Durchlassigkeit des FuB- und Radverkehrsnetzes sollte weiterhin verbessert und laufend Gber-
pruft werden. Wenn die Voraussetzungen erflllt werden, sollten vorhandene oder zukiinftige Einbahn-
straBen in Gegenrichtung flr den Radverkehr freigegeben sein bzw. deren Freigabe gepruift werden. Die
Gestaltung der Freigabe sollte idealerweise so gestaltet sein, dass die Erkennbarkeit fur alle Verkehrs-
teiinehmenden jederzeit gegeben ist. Die meisten Einbahnstralen in der Innenstadt sind bereits fir den
Radverkehr freigegeben. Fir die StraBe Am Wall sollte weitergehend gepriift
werden, ob diese ebenfalls in entgegengesetzter Fahrtrichtung fir den Rad-  Abbildung 28: Sack-
, . . gassen-Beschilderung
verkehr freigegeben werden konnte und welche Malnahmen dazu moglicher- .4 vz 357.50

weise notwendig werden.

Sackgassen sollen mit dem Verkehrszeichen VZ 357-50 kenntlich gemacht
werden, wenn diese fur Ful- und Radverkehr durchlassig sind (vgl. Abbildung
28). Die vorhandenen Sackgassen im Stadtgebiet sollten hierauf gepriift und
bei Bedarf neu beschildert werden. Dies gilt insbesondere im Streckenverlauf
von Radverkehrsverbindungen. Grundsatzlich ist dies in Jever sowohl in Hin-
blick auf Einbahnstralen als auch Sackgassen bereits, soweit wie innerhalb
der Bestandsaufnahme feststellbar, der Fall. Einzelne Beschilderungen ent-
sprechen allerdings nicht dem reguléren Verkehrszeichen und konnten bei Ge-
legenheit ausgetauscht werden.

A
A
—

Weiterhin stellen Umlaufsperren oftmals ein unnétiges und stellenweise gefahrliches Hindernis dar und
sollten daher mdglichst entfernt oder umgebaut werden. Konfliktstellen kénnen mit einer verkehrsrechtli-
chen Beschilderung (,Vorfahrt gewahren®, VZ 205) und gegebenenfalls weitergehenden Mafinahmen (z.
B. zusatzliche Markierungen im Vorlauf, Verschwenk des Radwegs) gesichert werden. In Jever wurden
bereits alle Umlaufsperren fachlich durch die Verwaltung unter Beteiligung des Radverkehrsbeauftragten
und der Polizei uberpriift und wo maéglich entfernt. Einige Umlaufsperren, insbesondere im Schul- und
Kindergartenumfeld wurden als notwendig und zu erhalten bewertet. Weitere sollen im Zuge anstehender
MaRnahmen entfernt oder verandert werden.

Ebenso sind Poller bzw. Sperrpfosten Hindernisse, die haufig
gezielt auf eigenstandigen Wegen fiir den FuB3- und Radverkehr
eingesetzt werden, um ein widerrechtliches Befahren von Kfz zu
unterbinden. Ein Abbau sollte geprift werden. Sind diese zwin-
gend notwendig, mussen sie abgesichert werden. Die Absiche-
rung geschieht durch sichtbar machen des Pfostens mit retro-re-
flektierenden Material und eine Bodenmarkierungen (vgl. Abbil-
dung 29).

Abbildung 29: Sperrpfosten

Auch notwendige Bordabsenkungen an Einmlndungen oder
Querungsstellen sollten laufend Gberprift und bei Bedarf so an-
gepasst werden, dass diese komfortabel nutzbar sind. Dabei sind
die Bediirfnisse des FuRverkehrs und der Barrierefreiheit zu beachten. In diesem Zusammenhang sollten
auch bei neuen Einmindungen und Zufahrten sowie bei anstehenden Straenbaumalnahmen Gehwe-
guberfahrten geprift und moglichst umgesetzt werden.

IRS | Ingenieurbiro Schitter, Schwerdhelm & Wolters PartG mbB - Beratende Ingenieure Seite 56



_ Stadt Jever: Verkehrssituation Innenstadt / Altstadt Projekt Nr. 0269

Eine geeignete Fiihrung des FuB- und Radverkehrs an Baustellen sollte vollstandig berlcksichtigt
werden. Die Beschilderungen ,Radfahrer absteigen® oder ,FuRganger andere Seite benutzen* sollten nur
dort zur Anwendung kommen, wo keine andere Losung umgesetzt werden kann. Grundsatzlich sind Bau-
stellen so zu planen, dass eine vorhandene Ful3-
und Radverkehrsflihrung auch im Baustellenbe-
reich fortgefiihrt wird und deutlich gekennzeichnet
ist. Nur wenn keine gesicherte Fihrung moglich ist
oder aber ein Abschnitt vollstandig gesperrt wird,
wird eine Querung oder Umleitung eingerichtet
und beschildert (vgl. Abbildung 30).

Abbildung 30: Umleitungsbeschilderung Wilhelmshaven

P

Route ks 2 |6

Standards zur Radverkehrsfihrung an Baustellen
und Umleitungsbeschilderung haben verschie- -
dene Arbeitsgemeinschaften fahrradfreundlicher Kommunen, u.a. die AGFK Bayern’, verffentlicht, an
denen sich grundsatzlich orientiert werden kann. Darlber hinaus sollte eine regelmaRige Baukontrolle
stattfinden, um die Einhaltung der Anordnungen auch zu iberwachen.

Die Einrichtung von o6ffentlichen Servicestatio- Abbildung 31: Servicestation Siidstrand
Wilhelmshaven

nen bietet Radfahrenden eine ndtige Grundaus-
stattung an Werkzeugen, um ihr Fahrrad repa-
rieren zu konnen. In Kooperation z.B. mit ansas-
sigen Fahrradhandlern kénnten Serviceange-
bote wie Lufttankstellen, Schlauchautomaten
und Infotafeln mit wichtigen Informationen
(Stadtplan mit Radverkehrsnetz / Hauptrouten-
netz, wichtige Adressen etc.) oder ein ,Ser-
vicepoint® errichtet werden, der flir Radtouris-
mus und Alltagsradverkehr gleichermafen An-
laufstelle sein konnte (vgl. Abbildung 31). Hierfur eignen sich zentrale Bereiche wie Alter Markt/Tourist-
Info, Kirchplatz/Rathaus, Bahnhof und Landkreis Friesland. Fir diese Standorte bieten sich auch Mobili-
titsstationen an, bei denen eine Verkniipfung des OPNV, {iberdachte Radabstellanlagen, Fahrradbo-
xen, Lastenradverleih, Carsharing & Pkw-Stellplatze fiir eine Vernetzung und Verkniipfung der verschie-
denen Verkehrstrager mit einem entsprechenden Konzept denkbar sind. Die Standorte der Abstellanla-
gen sollten zudem im Internet sowie auf Stadtplanen und Radwanderkarten bekannt gemacht werden.

Es sollten mdglichst auch weiterhin Leihangebote flr Pedelecs und Lastenrader unterstitzt und ausge-
weitet werden. Entsprechende Angebote konnen die Mobilitat ohne eigenes (Zweit-)Auto verbessern und
ermdglichen dies zu vor Ort testen. Dabei sollten vorhandene und mdgliche Kooperationen mit lokalen
Héndlern und die Aktivierung birgerschaftlichen Engagements berticksichtigt werden. Mit dem Verein
,Dein Deichrad* besteht z.B. bereits ein Angebot mit eigenen, aber auch von Dritten zur Verfligung ge-
stellten Lastenradern, die von Interessierten auch ohne Mitgliedschaft kostenlos gebucht werden kénnen.

7 ,Leitfaden Baustellen“ und ,Leitfaden Umleitungen*
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Information, Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Um eine Steigerung der Anteile des Umweltverbundes am Modal Split zu erreichen, ist es notwendig, die
aktuelle Mobilitatskultur zu verandern. Dafiir ist es ratsam, das Alltagsradfahren im Allgemeinen zu be-
werben, da hier innerhalb Jevers die groften Verlagerungspotenziale vom Kfz liegen. Aber auch der
OPNV und die Attraktivitat des Zu-FuB-Gehens sollten in den Fokus gestellt werden.

Hier sollen die gesundheitlichen, finanziellen sowie 6kologischen Vorteile, aber auch ,Erleben® beim Rad-
fahren und Zu-FuR-Gehens im Vordergrund stehen. Gleichzeitig sollen die Menschen in Jever explizit auf
das entwickelte und weiter auszugestaltende Hauptroutennetz des Alltagsradverkehrs, aber auch des
FuBverkehrs hingewiesen werden.

Ziel des Handlungsfeldes Offentlichkeitsarbeit ist somit die Werbung fiir eine verstarkte Nutzung des Um-
weltverbundes sowie die Verbreitung von Informationen tber Aktivitaten und Angebotsverbesserungen
im Bereich des Umweltverbundes und beinhaltet zusammengefasst:

¢ Informationen iber geplante und realisierte Infrastrukturmanahmen flr den Full- und Radverkehr,
e Informationen {iber geplante und realisierte Verbesserungen im OPNV (Angebot & Infrastruktur),
o  Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens im Verkehr,

e Hervorhebung der positiven Aspekte und Vorteile des Radfahrens und des Zu-FuB-Gehens,

e  Motivation fir die Nutzung des Umweltverbundes.

Eine gute Moglichkeit das Fahrradfahren offentlichkeitswirksam zu bewerben und in den Fokus zu
ricken, stellen Aktionstage, wie Radverkehrstage bzw. Verkehrssicherheitstage oder zielgruppenorien-
tierte Aktionen dar, die moglichst unter Beteiligung der betroffenen Akteure und Multiplikatoren wie Poli-
zei, Verkehrswacht, Fahrradgeschafte, Schulen, Kindergarten und lokalen Vereinen sowie Gewerbetrei-
benden stattfinden sollten. Der Radverkehr und damit einhergehend die geplanten MalRnahmen kénnen
dadurch starker in den Fokus der breiten Masse der Bevolkerung gebracht werden. Die Fortfilhrung des
Fahrradtages, der 24.03.2024 mit einem groRen Rahmenprogramm im Zusammenhang mit dem Kiewitt-
markt durchgefiihrt wurde, stellt eine gute und sinnvolle Veranstaltung mit entsprechender Offentlichkeits-
wirkung dar.

Aktuelle Informationen, insbesondere des Ful- und Radverkehrs im Allgemeinen und den konkret ge-
planten und umgesetzten Malinahmen sollten laufend auf der Homepage der Stadt Jever veréffentlicht
werden. Diese konnten mit Hilfe eines Mangelmelders erganzt und verstetigt werden. Hier besteht be-
reits das Angebot ,Blrgertipps®, welches auf der Startseite der Stadt Jever verlinkt ist. Der Bekanntheits-
grad kénnte, insbesondere im Zusammenhang mit dem FulR- und Radverkehr aber noch gesteigert wer-
den.

Weiterhin sollte angestrebt werden, die Teilnahme von Blrgerinnen und Birgern an der alle zwei Jahre
bundesweit stattfindenden Befragung des ADFC-Fahrradklimatest weiterhin mdglichst breit zu bewer-
ben (Presse, Schulen, Kindergarten, Vereine, Social Media, etc.), so dass die Anzahl der ausgewerteten
Antworten auch zukiinftig mindestens fir die Wertung ausreicht (50 Antworten) ausreicht, dauerhaft kon-
tinuierlich steigt und moglichst Gber 250 Teilnehmende erreichen sollte. In den Jahren 2020 und 2022
wurde dies bereits durch die Stadt Jever beworben, so dass jeweils ausreichend viele Antworten erreicht
werden konnten. Im Jahr 2022 wurden 102 Teilnahmen ausgewertet. Die Stadt Jever erreicht eine
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Gesamtbewertung von 3,76 und liegt damit in der OrtsgéRenklasse (< 20.000 EW) bundesweit auf dem
149 von 474 Kommunen und in Niedersachsen auf Rang 22 von 55. Als grolite Schwachen wurden hier
die Breiten und Oberflachen von (Rad)wegen sowie die Fahrradmitnahme im OPNV herausgestellt. Star-
ken sind vor allem die gute Erreichbarkeit der Innenstadt, ,Radfahren durch Alt und Jung* sowie die Weg-
weisung und gedffnete Einbahnstralen.

Mit Hilfe von Flyern oder einer Seite bzw. Informationsserien in den relevanten Tageszeitungen sowie
im Internet konnte auf das richtige Verhalten im StraRenverkehr hingewiesen werden. Insbesondere die
Themenfelder Radwegebenutzungspflicht und fir den Radverkehr freigegebenen Gehwege sowie das
Radfahren auf der Fahrbahn sind pradestinierte Themen, da viele Verkehrsteilnehmende unzureichend
informiert sind. Hier kann auch eine Ubergeordnete Kommunikation wichtiger Verkehrs- bzw. Mobilitats-
themen auf Landkreisebene eine sinnvolle Bindelung darstellen, die z.B. im Zusammenhang mit beab-
sichtigten Radvorrangrouten stehen konnten.

Ein weiterer Baustein zur offentlichkeitswirksamen Forderung des Radverkehrs kdnnen Fahrradzahlstel-
len an einer oder mehreren héher frequentierten Radverbindungen sein. Die Daten aus den Fahrradzah-
lern konnen in die weiteren Planungen einflieBen und Entwicklungen der Radverkehrsmengen werden
sichtbar. Uber verschiedene Analysefaktoren kénnen die Daten untersucht und beispielsweise mit Witte-
rungsverhaltnissen wie Regen, Temperaturen, Fahrtrichtungen und Tageszeitbelastungen in Verbindung
gesetzt werden. So lassen sich Entwicklungen und Einflisse im Radverkehr sowie unterschiedliche
Strome wie Pendler, Schiiler, Freizeit nachvollziehen und die gewonnenen Erkenntnisse flir die weitere
Entwicklung der Radinfrastruktur herangezogen werden.

Die Forderung von Fahrradklima und Klimaschutz in der Stadt Jever kann weiterhin 6ffentlichkeitswirksam
durch die Aktion Stadtradeln (www.stadtradeln.de) unterstutzt werden, bei der bereits regelmalig teil-
genommen wurde. Der Wetthewerb ,Stadtradeln” besteht seit 2008 als Kampagne zum Klimaschutz und
zur Forderung der Fahrradnutzung. Wahrend im Startjahr 2008 noch 23 Stadte am Wettbewerb teilnah-
men, lag die Teilnehmerzahl im Jahr 2023 bei 2.759 Teilnehmerkommunen in Deutschland bei 1,1 Mio.
Radfahrenden und gut 230 Mio. km, die mit dem Fahrrad zurlickgelegt wurden. Durch das gemeinsame
Radeln von Politikern, Personlichkeiten der Kommune und Blrgerinnen und Blrgern sollen auch ber
den Wettbewerbszeitraum hinaus madglichst viele Menschen flir das Umsteigen auf das Fahrrad im Alltag
gewonnen werden. Der Landkreis Friesland und die Kommunen haben zuletzt bereits mit einem koordi-
nierten Termin am Stadtradeln teilgenommen. In Jever haben im Jahr 2023 insgesamt 277 aktive Rad-
fahrende in 14 Teams teilgenommen und knapp 52.400 gefahrene Kilometer zurlickgelegt. Fiir 2024 steht
der Zeitraum vom 01.09. - 21.09.2024 bereits fest.

Sinnvoll ist die vorhandene Position des (ehrenamtlichen) Radverkehrsbeauftragten als Ansprechper-
son, offenes Ohr und Bindeglied zwischen Radfahrenden, Blrgern, Verwaltung und Politik. Im Rahmen
der regelmaRigen Sprechstunde werden wahrgenommene Missstande aufgenommen, Aufklarung betrei-
ben und vermittelnd zwischen verschiedenen Gruppen agiert, wenn es um Themen des Radverkehrs
geht. Dieses Angebot sollte weiterhin gestarkt und fortgefiihrt werden.

Aktivitaten hinsichtlich der Mobilitatsférderung und anstehender Planungen und der Umsetzung von MaR-
nahmen oder Ergebnisse von Ratssitzungen, Veranstaltungen etc. sollten durch geeignete Medien ver-
fligbar gemacht werden, um Informationen zu bieten und die Aktivitaten nach ,Auflen” darzustellen.
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Die Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen Niedersachsen
(AGFK) ist Voraussetzung, um vom Land Niedersachsen als ,Fahrradfreundliche Kommune Niedersach-
sen“ zertifiziert zu werden. Dies ist konkret durch die Stadt Jever angestrebt, denn die Mitgliedschaft und
infolgedessen eine angestrebte Zertifizierung lasst die Erfolge und das Engagement der Radverkehrsfor-
derung in Jever nach aufen sichtbar werden. Daruber hinaus eréffnet sich die Mdglichkeit, Erfahrungen
in einem Netzwerk aus zurzeit 91 Mitgliedskommunen auszutauschen.

Die Mitgliedschaft kostet flir Kommunen bis zu einer GréRe von 20.000 Einwohnern aktuell 800 € jahrlich
und bietet neben den obenstehenden éffentlichkeitswirksamen Vorteilen auch weitere Méglichkeiten, wie
z.B. das kostenlose Ausleihen von Verkehrszahlgeraten oder Zugriff auf Kampagnenmaterial fur die Ein-
richtung von Fahrradstraen. Voraussetzungen fir eine Mitgliedschaft sind neben der Entrichtung des
jahrlichen Mitgliedsbeitrags ein Grundlagenbeschluss zur kommunalen Radverkehrsforderung, eine feste
Ansprechperson in der Kommunalverwaltung fiir den Radverkehr, die Bereitschaft, in der AGFK mitzuar-
beiten und sie zu unterstiitzen sowie das Hinwirken auf die Zertifizierung ,Fahrradfreundliche Kommune
Niedersachsen®.

Abbildung 32: AGFK - Mitgliedskommunen Niedersachen
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Quelle: https://www.agfk-niedersachsen.de/ueber-uns/mitglieder.html, abgerufen am 08.04.2024

Um eine kontinuierliche Umsetzung und/oder Fortschreibung der Manahmen zur Verbesserung der Mo-
bilitat sicherzustellen, sind regelmaRige Zusammenkiinfte der politischen Entscheider mit fachlicher Be-
gleitung in der Form einer ,Steuerungsgruppe® sinnvoll. Zusatzlich sind verwaltungsinterne Arbeitssitzun-
gen aller zustandigen Fachabteilungen zu bertcksichtigen. Der bereits bestehende Arbeitskreis Radver-
kehr, in dem verschiedene Akteure mit unterschiedlichen Perspektiven das Thema Radverkehrsférderung
diskutieren und magliche MaBnahmen fiir die weiteren Entscheidungsprozesse vorbereiten, stellt ein ent-
sprechendes Gremium dar.
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Durch ein betriebliches Mobilititsmanagement konnen Betriebe die interne Mobilitat hinterfragen, ver-
bessern und so auf allen Ebenen nachhaltiger gestalten. Dazu gehért auch, dass Mdglichkeiten zum
Dienstradleasing geboten werden. Dies ist fur Arbeitgeber und Arbeitnehmer sowohl steuerlich (,Dienst-
radprivileg*) als auch hinsichtlich weiterer Faktoren wie Gesundheit und Zufriedenheit attraktiv. Mit guten
Abstellmdglichkeiten, Umkleide- und ggf. Duschmdglichkeiten kdnnen weitere positive Rahmenbedingun-
gen zur Steigerung der Fahrradnutzung geschaffen werden.

Die Stadt Jever kann hier zum einen als wichtiger Arbeitgeber als Vorbild vorangehen und gleichzeitig als
AnstolRgeber flr die ansassigen Unternehmen dienen, damit sie in dieser Hinsicht tatig werden. In diesem
Rahmen sollte auch gepruft werden, welche Wege der Stadtverwaltung (inkl. Bauhof) mit Fahrradern und
Lastenfahrradern zurtickgelegt werden konnen und entsprechende Dienstfahrrader bereitgestellt werden.
Durch Ansprache und Bereitstellung geeigneter Informationen flr Betriebe sowie der Darstellung mogli-
cher Forderhintergriinde kann die Gemeinde diese Aufgabe wahrnehmen.

Verkehrssicherheitsarbeit

Neben den infrastrukturellen MaRnahmen sind begleitend auch nicht-investive Maknahmen im Bereich
der Aufklarungsarbeit zur Reduzierung von Unfallen und Konfliktsituationen (Beinaheunfalle) und der
Verbesserung der gefiihlten Verkehrssicherheit notwendig. Generell ist eine verstarkte Offentlichkeitsar-
beit also erforderlich, um vermeidbare Gefahrensituationen und Argerisse abzumindern. Dabei sollten
die Zielgruppen spezifisch angesprochen werden. Kraftfahrzeugfiihrende sollten ,lernen®, dass das Fah-
ren und Parken auf Geh- und Radwegen nicht zuldssig ist und Radfahrende auf der Fahrbahn fahren
dirfen. Dies gilt in der Innenstadt im gesamten Verkehrsnetz. Teils sind Gberhdhte Geschwindigkeiten
und enges Uberholen Griinde fiir das Unsicherheitsempfinden beim Befahren dieser StraRenrdume. Der
Mindestabstand bei Uberholvorgangen von 1,50 m wird erfahrungsgemaR regelmaRig nicht eingehalten.

In Kooperation mit Polizei, Verkehrswacht, ADFC oder anderen Partnern konnten themenbezogene
Schwerpunktaktionen umgesetzt werden, um einen Beitrag zur Erhdhung der Verkehrssicherheit zu
leisten. So kdnnte z. B. im Herbst die Beleuchtung der Fahrrader im Vordergrund stehen. Dies sollte
allerdings nach Mdglichkeit nicht in maregelnder, sondern in aufklarender Weise umgesetzt werden und
kdnnte beispielsweise durch ein Angebot fiir ,schnelle” Reparaturen  appjiidung 33: Geisterradier

vor Ort erganzt werden.

Dem auch in Jever stellenweise bestehenden Problem des (nicht zu- GEISTERRADLER
gelassenen) Linksfahrens sollte begleitend mit MaRnahmen der Of-
fentlichkeitsarbeit begegnet. So macht die Verkehrswacht Nieder-
sachsen in Kooperation mit Kommunen mit entsprechenden Schil-
dern auf das regelwidrige Linksfahren aufmerksam. Entlang von Rad-
wegen bzw. fir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen werden
die Schilder ,Geisterradler gefahrden! an unfalltrachtigen oder stark
durch ,Geisterradler betroffenen Stellen in Fahrtrichtung des regel-
widrig links fahrenden Radverkehrs aufgestellt und sind somit auch

nur fir diese zu sehen (vgl. Abbildung 33). Standorte, an denen Prob- G E F A H R D EN !

leme bestehen konnten, sollten laufend geprift und in die
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Offentlichkeitsarbeit mit aufgenommen werden. Eine weitere Mdglichkeit stellen markierte Geisterradler-
Piktogramme dar.

Die ,,Schulwegsicherheit” ist ein MaRstab, an dem sich die Bemihungen der Verkehrsentwicklungen in
Jever messen lassen sollte. Flr die Schulen sollten im Sinne eines schulischen Mobilitaitsmanage-
ments Schulwegplane gemeinsam mit den Schulerinnen und Schalern, Lehrkraften und Eltern erarbeitet
werden. Die Zusammenarbeit mit den Eltern und Kindern ist hier besonders wichtig, um die Akzeptanz
der Schulwegpléne bzw. der des FuB- und Radverkehrs flir den Weg zur Schule zu stérken und dem
Phanomen ,Elterntaxi“ so weit wie méglich entgegenzuwirken. Zum Schutz der Schilerinnen und Schiiler
und um Anreize zur Nutzung FuB- und Radverkehrs zu schaffen, sollten tber die Erstellung von Schul-
wegplanen hinaus geeignete Malnahmen im direkten Schulumfeld zur Verbannung oder Steuerung von
Hol- und Bring verkehren gepruft werden, in dem z.B. geeignete Parkmdglichkeiten als ,Kiss & go-Zonen®
definiert werden und StralRen im Schulumfeld (weitestgehend) Kfz-frei gehalten werden kénnten.

Das Curriculum Mobilitat (CM) ist ein Bausteinkonzept fiir den facheriibergreifenden Unterricht in allen
Schulen in Niedersachsen und hat zum Ziel, Entwicklungen im Bereich Mobilitat zu thematisieren und
unter der Perspektive nachhaltiger Entwicklung zu reflektieren. Bereits seit 2002 verfligen die Schulen
des Landes Niedersachsen Uber ein Curriculum zum Themenfeld Mobilitat, welches den Schulen Infor-
mationen, Hilfen und Bausteine anbietet, um die inhaltliche Umsetzung des Lermnbereichs Mobilitat z. B.
mit dem ,Tag der Verkehrssicherheit*, ,Sicher mit dem Rad zur Schule® oder ,Mit dem Bus zur Schule*
zu unterstlitzen. Schilerinnen und Schiiler sollen damit ermutigt und befahigt werden, das eigene Leben
nachhaltig zu gestalten sowie an gesellschaftlichen Prozessen nachhaltiger Entwicklung partizipieren zu
konnen. Sie sollen ein natirliches Selbstverstandnis fur eigenes zukunftsfahiges Handeln entwickeln.
Durch die Starkung des Curriculum Mobilitat und zielgruppenspezifischer Aktionen an den Schulen soll
Schilerinnen und Schiiler selbstbestimmte Mobilitat und Spal am Radfahren vermittelt werden. Eine
Erweiterung hin zu einem schulischen Mobilititsmanagement bietet sich insbesondere auch fiir die wei-
terflihrenden Schulen an, bei denen die meisten Schilerinnen und Schiiler eigenstandig und z.T. auch
motorisiert den Schulweg bestreiten.

Radabstellanlagen

Im Sinne einer Angebotsplanung sollten nicht nur die vorhandenen Abstellanlagen und deren Auslastung
fur die Bedarfsermittlung herangezogen werden, sondern die Erreichbarkeit der Ziele mit dem Fahrrad
sollte durch das Vorhalten ,guter Abstellanlagen ,beworben® werden. Diese sollen einen stabilen und
sicheren Halt sowie einen ausreichenden Diebstahl-
schutz gewahrleisten. Es sollte weiterhin immer ein
ausreichender Seitenabstand vorhanden sein, damit
Fahrrader problemlos ein- und ausgeparkt werden kén-
nen und das Beladen maglich ist.

Abbildung 34: ,,Gute” Abstellanlagen

Prinzipiell sollten maoglichst viele Abstellanlagen an
wichtigen Punkten, insbesondere den Zielen des All-
tagsverkehrs bereitstehen. An einigen Stellen ist dies in
der Innenstadt Jever bereits der Fall. An den Stellen,
an denen es noch alte Systeme gibt (,Felgenklemmer®),
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sollten die Abstellanlagen weiterhin erneuert werden, wie dies an einigen Stellen wie beispielsweise am
Alten Markt und in der ,Langen Meile* bereits umgesetzt wurde. Dazu sollten kurz- bis mittelfristig suk-
zessiv weitere neue Abstellanlagen errichtet und bestehende Anlagen erneuert oder erweitert werden.
Dazu sollten je nach Standort die geeigneten vorhandenen Forderprogramme berticksichtigt werden, um
mdglichst viele Ziele fiir den Radverkehr zu attraktiveren. Im Bereich von OPNV-Haltestellen bestehen
beispielsweise Fordermadglichkeiten der LNVG im Rahmen des geforderten barrierefreien Ausbaus, die
ebenfalls bereits genutzt wurden.

Flr einen bedarfsgerechten und nachhaltigen Ausbau von Abstellanlagen fiir den Radverkehr wird emp-
fohlen, aufbauend auf dem vorhandenen Ausbauprogramms zum Fahrradparken in Jever weiterge-
/ \ hende Ziele und Standards zu erarbeiten. Das Ausbauprogramm sollte
Ausbauprogramm dabei als Handlungsleitfaden fur die sukzessive Aus-, Um- und Nach-
e Standort ristung von angemessenen Abstellanlagen an radverkehrsrelevanten
Zielen darstellen. Hierflr ist es zunachst erforderlich, neben der aktu-
ellen Auslastung auch mégliche zukiinftige Bedarfe abzuschéatzen. Auf
Zukiinftiger Bedarf dieser Basis konnen eine Priorisierung vorgenommen sowie Kapazi-
Bendtigte Kapazitét taten flr Abstellanlagen und konkrete Standortplanungen festgelegt
werden.

Aktuelle Auslastung

Priorisierung

Kostenschatzung /

Fee .

Mit der Weiterflihrung des Ausbauprogramm sollten einheitliche Stan-

dards flr Abstellanlagen in Jever verbindlich festgelegt werden. Dabei sind
weitergehende Anforderungen groRerer Fahrrader wie z. B. Lastenrader und Fahrrader mit Anh@ngern
genauso zu bertcksichtigen wie die sich aus der Art des Ziels ergebenden Anforderungen an die Be-
schaffenheit und Sicherheit der Abstellanlagen, was auch die soziale Sicherheit umfasst (z. B. Beleuch-
tung, Uberdachung). Die Standorte fiir Fahrradparken sollten mdglichst immer gut einsehbar und nah
zum Ziel liegen. Die Kapazitaten sollten darliber hinaus so groRzlgig vorgehalten werden, so dass die

Anlagen in der Regel nicht ganz ausgelastet sind und den Nutzenden verlasslich ein Stellplatz zur Verfi-

gung steht. Abbildung 35: Radabstellanlage fiir Mitarbeiter am
Rathaus der Gemeinde Garrel

Zur Forderung der Fahrradnutzung sind beson- -
ders auch im privaten Umfeld qualitativ hoch-
wertige und gut erreichbare Abstellanlagen not-
wendig, da hier das starkste Verlagerungspo-
tenzial vom MIV auf das Fahrrad besteht. Dies
bezieht sich zum einen auf die Quellen des Ver-
kehrs wie den Wohnort und zum anderen auf
Ziele, wie beispielsweise den Arbeitsplatz, Ein-
zelhandel und Freizeitziele (vgl. Abbildung 35).

Hier sollten auch Fahrradservicestationen und Fahrradgaragen geprift und umgesetzt werden.

Die Stadt Jever sollte bei Eigentimern, Investoren und Entscheidungstragern im Zuge von Modernisie-
rungen und Neubauten entsprechend informieren und darauf hinwirken, dass qualitativ hochwertige Ab-
stellanlagen vorgesehen werden, wenn auch keine direkte Einflussnahme méglich ist.
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Um im privaten Umfeld ebenfalls einen hohen Standard der Abstellanlagen zu generieren, ist z. B. die
Erstellung eines Leitfadens fiir Investoren und Bauherren zu empfehlen. Die Stadt Jever sollte még-
lichst alle informellen, finanziellen und rechtlichen Mdglichkeiten ausschopfen (Forderprogramme, Be-
bauungsplanung, freiwillige Selbstverpflichtung von Bauherren, Auszeichnung besonders guter Praxis-
beispiele), um eine moglichst flachendeckende Umsetzung von hochwertigen privaten Radabstellanlagen
zu erreichen.

Abbildung 36: Radabstellanlagen ,Lange Meile® Zur Starkung der Innenstadt und dem ,Ein-
: e = Al kaufen mit dem Rad" sollten zusatzlich zu

den vorhandenen, dezentralen Anlehnbi-
geln (vgl. Abbildung 36), weitere Abstellan-
lagen im unmittelbaren Zentrum errichtet
werden. Die Abstellanlagen sollten witte-
rungsgeschitzt sein und nach Bedarf und
Standort jeweils mit ca. 10 - 20 Anlehnb-
geln sowie mit zusatzlichen Serviceele-
: menten (Luftpumpe, Werkzeug und még-
licherweise Schliefacher) ausgestattet werden. Beztiglich der Anzahl und Beschaffenheit der Abstellan-
lagen sollte nicht nur die Kundschaft angesprochen werden, sondern das Angebot sollte auch auf die
Nutzung durch die Angestellten abzielen.

Vorhandene und zukiinftig geplante offentliche Einrichtungen in der Baulast der Stadt Jever (z. B. Kin-
dergarten, Schulen, Freizeitziele wie Sport- oder Spielplatze, Rathaus, etc.) sollten standardmalig anfor-
derungsgerechte Abstellanlagen vorweisen. Richtzahlen fir den Stellplatzbedarf bzw. die notwendige An-
zahl von Stellplatzen fir Fahrrader werden, in Abhangigkeit verschiedener Faktoren, wie z. B. der Nutz-
flache oder Schiilerzahlen, u.a. in den Hinweisen zum Fahrradparken (FGSV) dargestellt. Weiterhin be-
stehen Planungshilfen des ADFC, der AGFK und auch einzelner Lander wie Baden-Wirttemberg oder
Hessen, die eigene Qualitatsstandards und Musterlésungen entwickelt haben, an denen sich grundsatz-
lich orientiert werden kann.

Bei allen vorhandenen und zukiinftigen Radabstellanlagen sollte die Auslastung regelmaRig kontrolliert
werden, was gleichzeitig auch zur Evaluation der umgesetzten Malnahmen dienen kann. Weiterhin
kénnte geprift werden, ob und in welcher Anzahl die Anschaffung von mobilen Fahrradabstellanlagen
fur die Aufstellung bei groReren Veranstaltungen und an Markttagen sinnvoll fir die Stadt Jever sein
konnten. Durch die Bereitstellung geeigneter Abstellanlagen wird die Attraktivitat der Anreise mit dem
Fahrrad bei Veranstaltungen erhoht und kann so positive Impulse fir den Radverkehr mit sich bringen.
Hier sind moglicherweise auch Kooperationen mit Nachbarkommune und dem Landkreis Friesland denk-
bar.

Insbesondere bei geplanten, aber auch bei bestehenden Kindertagesstatten kdnnte gepriift werden, ob
Flachen zum Abstellen von Fahrradanhangern eingerichtet werden konnen. Diese konnen Eltern ermog-
lichen Ihre Kinder mit dem Fahrradanhanger in die KiTa zu bringen und ohne Anhanger weiter zur Arbeit
zu fahren.
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Radwegweisung

Die einheitliche und konsistente Beschilderung von Radverkehrsrouten ist ein zentrales Qualitatskriterium
fur eine gute Radverkehrsinfrastruktur. Die Wegweisung dient dabei der Orientierung, fordert zusatzlich
die Akzeptanz von empfohlenen Routen und wirkt als 6ffentlichkeitswirksamer Werbetrager fur die Fahr-
radnutzung. Der Radverkehrswegweisung in Niedersachsen soll auf kommunaler Ebene bei der Auswei-
sung von alltagsorientierten Radverkehrsnetzen grundsatzlich das Merkblatt zur wegweisenden Beschil-
derung flir den Radverkehr der FGSV zugrunde gelegt werden. Ebenso gilt diese Vorgabe fiir Radfern-
wege und weitere touristische Routen. Darlber hinaus besteht der Leitfaden zur Radverkehrswegwei-
sung in Niedersachsen des Niedersachsischen Ministeriums fur Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Digitali-
sierung, mit dem aufbauend auf den Grundséatzen des FGSV-Merkblatts Hinweise zur konkreten Umset-
zung in Niedersachen gegeben werden. Im Landkreis Cloppenburg besteht ein Ubergeordnetes Radweg-
weisungssystem auf Landkreisebene, welches als Basis dient und entsprechend zu beriicksichtigen ist.

Nach Mdglichkeit sollten alle Radwegweiser auf der rechten Fahrbahnseite angebracht sein, um eine
schnelle Auffindbarkeit und Lesbarkeit wahrend der Fahrt zu gewahrleisten. Dies gilt insbesondere fir die
Zwischenwegweiser, die aufgrund ihrer GroRe moglicherweise Ubersehen werden konnten. An groReren
oder untbersichtlichen Knotenpunkten kann es sinnvoll sein, mehrere Zielwegweiser vorzusehen, um
Radfahrenden aus verschiedenen Richtungen die Orientierung zu erméglichen. Gerade an den gréReren,
signalisierten Knotenpunkten ist die Radwegweisung auf der gegentiberliegenden Seite haufig nicht gut
zu erkennen, sodass die Stralle zunachst iiberquert werden muss, um dann moglicherweise in entgegen-
gesetzter Richtung weiterzufahren. Dariiber hinaus sollten die Standorte der Wegweiser den gelten Rad-
verkehrsflihrungen angepasst werden, was vor allem die wegweisende Beschilderung betrifft, die noch
aus Zeiten der flachendeckenden Radwegebenutzungspflicht im Zweirichtungsverkehr stammt.

Die Beschilderungen sind auf die aktuellen und geplanten Fih-
rungsformen Hin zu priifen und gegebenenfalls anzupassen.
Gleichwohl scheint die Nutzung vorhandener Befestigungs-
maglichkeiten in Ubersichtlichen StraRenrdumen vertretbar,
um zusatzliche Masten zu vermeiden. Darber hinaus sollten
Informationen wie Routenplaketten, Knotenpunktnummern
und Ubersichtsplane immer an den Masten der Zielwegweiser
untergebracht werden. Routenplaketten und Knotenpunkt-
nummern konnen dabei direkt unter dem jeweiligen Zielweg-
weiser befestigt werden. Sofern aus unterschiedlichen Rich-
tungen eine Wegweisung angebracht wird, sollten sich dort
auch die weiteren genannten Informationen wiederholen.

Abbildung 37: Radwegweisung Jever
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Die ausgewiesenen Knotenpunkte des Knotenpunktsystems
werden in Jever deutlich hervorgehoben, in dem die Knoten-
punktnummer jeweils zusatzlich auf dem Mast angebracht ist und so bereits von weitem gut zu erkennen
ist (vgl. Abbildung 37). Die wegweisende Beschilderung flir den Radverkehr sollte weiterhin regelmafig
kontrolliert und gereinigt werden, was in Jever grundsatzlich der Fall ist. Dabei sollte auch geprift werden,
ob die Zwischenwegweiser in ausreichender Anzahl vorhanden sind oder ob an einzelnen Stellen Ergén-
zungen vorgenommen werden sollten.
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Weiterhin kénnen sich mit der Umsetzung von MaRnahmen auch vereinzelt Anderungen und Ergénzun-
gen an der wegweisenden Beschilderung flir den Radverkehr notwendig werden, die bereits in der Pla-
nung bericksichtigt werden sollten. AuRerdem sollte bei den Kontrollen auch auf moglicherweise notwen-
digen Grunschnitt geachtet werden, damit die Beschilderung gut und friihzeitig erkennbar ist.

5.3.4. OPNV

Mit dem Forderprogramm des barrierefreien Ausbaus von Bushaltestellen der LNVG, welches durch
die Aufgabentrager des OPNV und Kommunen in Anspruch genommen werden kann, knnen die ange-
meldeten Haltestellen mit einer 75%-Landesforderung ausgebaut werden. Dieses Programm wird bereits
regelmaRig durch die Stadt Jever und den Aufgabentrager des OPNV, den Landkreis Friesland, genutzt.
In diesem Rahmen kénnen i.d.R. auch neue Fahrradabstellanlagen und bei Flachenverflgbarkeit wetter-
geschitzte Sitzgelegenheiten umgesetzt werden. Diese AusbaumalRnahmen steigern neben dem eigent-
lichen Fahrplanangebot die Attraktivitat des OPNV. In diesem Zuge wurden zuletzt u.a. die Bushaltestel-
len Alter Markt/Schloss und der ZOB Jever barrierefrei ausgebaut.

Die Haltestelle Kiebitzplatz sollte als ebenfalls zentrale Haltestelle in der Innenstadt zukunftig in dem
Programm vorgesehen werden. Dies gilt insbesondere mit den anstehenden Planungen fir die Wallanla-
gen und den Kiebitzplatz.

Weiterhin sollten die Verbindungen in der Innenstadt im Sinne des Alltagsverkehr méglichst so ange-
passt werden, dass die zentralen Haltestellen in der Innenstadt von den wichtigsten Linien im 60°-Takt
angefahren werden. Dies ist aktuell nicht der Fall, da die Linien einerseits aufgrund der Ausrichtung auf
die Schulverkehr haufig auBerhalb eines Taktes fahren und weiterhin die Haltestellen Alter Markt/Schlof}
und Kiebitzplatz regelmaRig auslassen, da vom ZOB / Bahnhof alternierende Linienverlaufe (AOK) be-
stehen. Hier sollten entsprechende Anforderungen bzw. Riickmeldungen von Seiten der Stadt Jever an
den Landkreis Friesland als Aufgabentrager im OPNV im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrs-
planes gegeben werden. Das grundsatzliche Ziel eines Stundentaktes besteht fiir die Hauptlinien bereits
im aktuellen Nahverkehrsplan.

Weiterhin sollten die bestehenden Angebote nach Méglichkeit auch von der Stadt Jever beworben wer-
den. Eine Offentlichkeitsarbeit fiir den OPNV sollte konsequent bei mdglichst allen Einrichtungen und
Veranstaltungen der Stadt Jever stattfinden, in dem mindestens auf die nachste Bushaltestelle sowie den
Weg vom Bahnhof aus hingewiesen wird. Idealerweise werden die Informationen online verknipft mit
einem Fahrtenplaner, bei dem das Ziel bereits voreingestellt sein konnte, zumindest aber direkt mogliche
Verbindungen gesucht werden kénnen. Bei gedruckten Informationen kénnten entsprechende Verlinkun-
gen (z.B. QR-Code) ebenfalls genutzt werden.

Weiterhin stellt insbesondere die Darstellung der Mdglichkeiten fur Kinder und Jugendliche eine gute
Mdglichkeit dar, zumindest fiir gewisse Fahrtanlasse den OPNV in Betracht zu ziehen und diesen in die
Mobilitatsbiografien der Kinder und Jugendlichen zu integrieren. Dies beginnt bereits in den Kindertages-
statten und Grundschulen, in denen (zumindest teilweise) der Einsteigerbus der VEJ regelméRig zu Gast
ist und Verkehrserziehung und Aufklarung zum Busfahren leistet. Dieses Angebot sollte ebenfalls von
Seiten der Stadt kommuniziert bzw. sichergestellt werden, dass dieses bekannt ist und genutzt wird.

IRS | Ingenieurbiro Schitter, Schwerdhelm & Wolters PartG mbB - Beratende Ingenieure Seite 66



_ Stadt Jever: Verkehrssituation Innenstadt / Altstadt Projekt Nr. 0269

6. Umsetzungsstrategien

Die sich aus dem Zielkonzept ergebenden Handlungsempfehlungen werden in drei verschiedene Kate-
gorien gegliedert: Manahmen zur Infrastruktur der Strallen und Wege, MalRnahmen fur Serviceangebote
und MaBnahmen zur Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Information.

Die MaRnahmen der Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit sowie der Serviceangebote sollten
nach Mdglichkeit wie beschrieben umgesetzt werden. Hier bedarf es keiner Priorisierung, da es sich vor-
wiegend um nicht-investive, aber dauerhafte Mainahmen und Aufgaben handelt. Die MaRnahmen stellen
Optionen zur Verbesserung der Verkehrssituation, insbesondere des Umweltverbundes dar und sollten
nach Moglichkeit umgesetzt werden, wobei die Zustandigkeiten und personellen Ressourcen geklart und
zur Verfligung gestellt werden missen.

MaBnahmen an der Infrastruktur belasten den Haushalt einer Kommune i.d.R. stérker und erfordern
haufig einen hohen Abstimmungsaufwand. Aufgrund der verschiedenen Handlungsempfehlungen im Ver-
kehrsnetz der Innenstadt von Jever sollte deshalb eine Umsetzungsstrategie entwickelt werden, an der
sich die Stadt Jever flir die Umsetzung des Konzeptes orientieren kann. Hierbei ist es aufgrund der Viel-
zahl an Abhangigkeiten nicht moglich, eine endgultige Priorisierung mit dem Konzept vorzugeben. So
kénnten beispielsweise hoher priorisierte EinzelmaRnahmen spater umgesetzt werden, wenn stattdessen
ein Malnahmenbiindel entlang einer Route in Ganze umgesetzt werden kann. Auch mdgliche ,Sowieso
MaRnahmen* im Zuge von anstehenden Malinahmen er6ffnen oftmals Handlungsspielrdaume fiir die vor-
gezogene Umsetzung von Malinahmen, die eigentlich spater an der Reihe waren. Die Ertiichtigung von
Alternativrouten kann besonders in den Vordergrund rlicken, wenn MalRnahmen im Hauptnetz nicht oder
nicht fur alle Nutzergruppen zufriedenstellend geldst werden konnen. Insbesondere MalRnahmen, die in
Abhangigkeit weiterer Akteure (z.B. Stralenbaulasttrager und Verkehrsbehorde) stehen, sollten vorab
abgestimmt werden, um Machbarkeit und Zeithorizonte néher zu klaren. Auch Interkommunale Planun-
gen, z.B. die Planung und Umsetzung von Radvorrangrouten, konnen die Prioritatensetzung verandern.

Folgende Ansatze konnen und sollten die Reihenfolge der Prioritaten beeinflussen:

e MaRnahmen, die im Rahmen der anstehenden Planungen der Wallanlagen umgesetzt oder zumin-
dest mitberiicksichtigt werden kénnen, sollten mit einer entsprechend hohen Prioritat berticksichtigt
werden (Kiebitzplatz, Lindenallee, St.-Annen-Strale, etc.)

e Malinahmen, die im Rahmen vorhandener Forderprogramme beantragt werden konnen, sollten
entsprechend der méglichen Umsetzbarkeit (personelle Ressourcen, Eigenanteil) geplant werden.

e Malnahmenbiindel sinnvoll (niedrigerer Planungs-, Abstimmungs- und Umsetzungsaufwand),

¢ Routenorientierte MaRnahmen sinnvoll,

o Kurzfristige Malnahmen (Beschilderung, Markierungen, einfache Manahmen ohne grofien Ab-
stimmungs- und Kostenaufwand),

e ,Sowieso-MaRnahmen*, z.B. bei anstehenden Stralien- oder Kanalsanierungen, Glasfaser, etc.,

e Ertlichtigung von Alternativrouten fiir den Full- und Radverkehr zur Starkung eines dualen Netzes,
wenn Mafinahmen im Hauptnetz nicht fiir alle Nutzergruppen zufriedenstellend geldst werden kon-
nen.
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Verkehrsbehordliche Anordnungen, wie z. B. Temporeduzierungen oder Beschilderungen flir den
Radverkehr mussen durch die Verkehrsbehorde angeordnet und umgesetzt werden. Die Handlungsemp-
fehlungen, die politischen Gremien und auch die vorhandene ,Arbeitsgruppe Radverkehr* konnen hier
lediglich als Beratungsgrundlage fur die Entscheidung und Umsetzung dienen und ersetzen keine recht-
liche Prifung durch die Verkehrsbehorde. Daher sollte die Verkehrsbehorde bei allen Planungen frihzei-
tig einbezogen werden.

Teil der Umsetzungsstrategie sollten Grundsatzbeschliisse des Rates der Stadt Jever sein. Diese
konnen sich an den Zielen der vorhandenen und beschlossenen Konzepte orientieren. Mindestens die
folgenden Grundsatzbeschlusse sollten gefasst werden:

« Die Forderung des Umweltverbundes, also des FuB- und Radverkehrs sowie auch des OPNV,
e die Planung, Umsetzung und Betrieb von Radverkehrsanlagen (mdglichst) nach ERA-Standard.

Auf der Basis der politischen Grundsatzbeschliisse wird die Verwaltung der Stadt Jever legitimiert, die
Handlungsempfehlungen bzw. MalRnahmen dem Standard entsprechend zu planen und diese dem Rat
der Stadt Jever sukzessive zur Beschlussfassung vorzulegen.

7. Fordermoglichkeiten

Im Zusammenhang mit der Umsetzung von verkehrlichen Manahmen in der Innenstadt von Jever gibt
es verschiedene Forderprogramme, die flr einzelne MalRnahmen in Frage kommen kdnnen. Neben den
folgenden dargestellten Forderprogrammen, die sich in weiten Teilen unmittelbar auf verkehrliche und
infrastrukturelle Malknahmen beziehen, bestehen weitergehend z.B. auch Forderprogramme fiir stadte-
baulichen MaRnahmen, wie diese fur die Wallanlagen in Jever genutzt werden. Eine vollstandige und
abschlieRende Darstellung aller relevanten Forderprogramme ist im Rahmen der vorliegenden Ausarbei-
tung nicht mdglich. Die vorhandenen Konzepte zu den verschiedenen Themenbereichen (denkmalpfle-
gerischer Rahmenplan, Einzelhandelskonzept, Innenstadtkonzept, etc.) weisen im Zweifel auf entspre-
chende Programme und Fordermdglichkeiten hin.

Eine konkrete Zuweisung von Forderprogrammen zu empfohlenen MaRnahmen ist weiterhin nur sehr
eingeschrankt maglich, da die aktuell bestehenden Forderprogramme z.T. zeitlich begrenzt sind und die
Forderfahigkeit weiterhin im Einzelfall mit der fordermittelgebenden Stelle abgeklart werden muss. Gleich-
zeitig bestehen aktuell Férderprogramme, die im Laufe des Jahres 2024 auslaufen und Nachfolgeprojekte
derzeit noch nicht offentlich bekannt sind. Diese werden ebenfalls mit dargestellt, da erfahrungsgemaf
viele Programme verlangert oder neu aufgesetzt werden und so die verschiedenen Optionen dargestellt
werden.

Die Klimaschutz- und Energieagentur Niedersachsen (KEAN) stellt eine umfangreiche Ubersicht iiber
Forderprogramme flr Mobilitats- und Radverkehrsprojekte in Kommunen sowie auch vielen anderen For-
derthemen mit Bezug zum Klimaschutz zur Verfigung, die online unter https://www.klimaschutz-nieder-
sachsen.de abrufbar ist. Im Folgenden werden kurz vorhandene Beratungsstellen und einige denkbare
Forderprogramme fir Manahmen vorgestellt, die teilweise explizit auf den Radverkehr ausgerichtet sind.
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Niedersachsisches Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (NGVFG):

Einen besonders wichtigen Baustein stellt die Forderung nach dem Niedersachsischen Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (NGVFG) dar. GemaR §2 (2) NGVFG stellen sich u.a. folgende Vorhaben als
forderfahig dar:

o verkehrswichtige innerdrtliche Strallen mit Ausnahme von Anlieger- und ErschlieBungsstralien,
o verkehrswichtige Zubringerstraen zum Uberortlichen Verkehrsnetz,
o verkehrswichtige zwischenortliche Stralen,

o Verkehrsleitsysteme und Verkehrsinformationssysteme (auch verkehrstrageriibergreifend) sowie
von Umsteigeanlagen mit Park- oder Halteplatzen und von Fahrradstationen, die der Verringerung
des Kraftfahrzeugverkehrs dienen,

¢ Radwege und sonstige investive Vorhaben zur Forderung des Radverkehrs

Unter Erfullung der ebenfalls im NGVFG formulierten Voraussetzungen der Forderung (§3 NGVFG), kon-
nen entsprechende Vorhaben mit bis zu 75 % der zuwendungsfahigen Kosten gefordert werden.

Nationale Klimaschutzinitiative:

Im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative (NKI) fordert und initiiert das Bundesumweltministe-
rium (BMU) Klimaschutzprojekte. Als Beratungsstellen flir geeignete Forderprogramme stehen das Ser-
vice- und Kompetenzzentrum: Kommunaler Klimaschutz (SK:KK) sowie auch die Klimaschutz- und Ener-
gieagentur Niedersachsen (KEAN) zur Verfligung. Es bestehen z. B. auch Mdglichkeiten flr Fokusbera-
tungen im Zusammenhang mit der Kommunalrichtlinie (KRL) und dem Forderaufruf ,Klimaschutz durch
Radverkehr*.

Aktuell laufende Forderprogramme (Stand April 2024):

o Kommunalrichtlinie

¢ Klimaschutz durch Radverkehr

¢ Blrgerradwege in Niedersachsen

¢ Nationaler Radverkehrsplan — NRVP 3.0

Kommunalrichtlinie:
Die (neue) Kommunalrichtlinie des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Klimaschutz (gliltig ab
01.01.2022) bietet fur Mobilitatsstationen und Radverkehrsinfrastruktur eine Férderquote von 50% und
fir Bike + Ride Radabstellanlagen 70 %. Fir finanzschwache Kommunen ergeben sich jeweils hohere
Forderquoten. Die Forderlaufzeit ist bis zum Juni 2024 befristet, eine Verlangerung der Laufzeit ist jedoch
nicht ausgeschlossen.

Klimaschutz durch Radverkehr:

Projekte, welche das Radfahren im Alltag und in der Freizeit attraktiver machen, werden durch das Bun-
desministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) mit dem Forderprogramm ,Klimaschutz durch
Radverkehr* gefordert. Dazu zahlen insbesondere Mainahmenbiindel aus unterschiedlichen Einzelmal3-
nahmen, wie beispielsweise Radabstellanlagen oder Lade-/Reparaturstationen, welche dazu beitragen,
ein erhohtes Radverkehrsaufkommen zu generieren. Die Forderquote betragt bis zu 75 % (90 % bei nach-
weislich finanzschwachen Kommunen) und das Programm lauft bis Oktober 2024.
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Sonderprogramm ,,Stadt & Land*“:

Das Sonderprogramm ,Stadt & Land“ des Bundesamts flr Logistik und Mobilitat (BALM) férdert neben
dem Neubau und der Sanierung von Radwegen auch Fahrradparkplatze, Radwegebrticken, die fahrrad-
freundliche Gestaltung von Knotenpunkten oder auch die Beschilderung des Radwegenetzes, sowie Be-
leuchtung an Gefahrenstellen. Bis 2028 werden mit dem Sonderprogramm kommunale Radinfrastruktur-
projekte mit Fordersatzen von bis zu 75 % gefordert. Bei finanzschwachen Kommunen betrégt die maxi-
male Forderung der forderfahigen Ausgaben bis zu 90 %.

Nationaler Radverkehrsplan - NRVP 3.0:

Der Nationale Radverkehrsplan - NRVP 3.0 — wurde am 21.04.2021 vom Bundeskabinett beschlossen.
In diesem Zusammenhang soll es fortlaufend vielschichtige Fordermdglichkeiten geben. Einen guten
Uberblick iiber mdgliche zur Verfiigung stehende Férderprogramme gibt die Férderfibel auf der Internet-
plattform https://www.mobilitaetsforum.bund.de/ des Bundesamtes fiir Logistik und Mobilitét. Die ,Forder-
fibel“ gibt neben dem relevanten Bundesland weitere verschiedene Filterfunktionen, mit deren Hilfe an-
lassbezogen madgliche Forderprogramme flir konkrete MalRnahmen gesucht werden kdnnen. So kénnen
beispielsweise Klimaschutzprojekte zur Erhdhung des Radverkehrsanteils ebenso Forderanlass sein wie
eine Tourismusforderung oder die Dorfentwicklung (Zuwendungen zur Forderung der integrierten landli-
chen Entwicklung (ZILE)). Die Laufzeit dieser Férderprogramme endet voraussichtlich bis 2030.

8. Fazit

Die aktuelle Verkehrssituation in der Innenstadt und Altstadt Jever wurden hinsichtlich der verschiedenen
Verkehrstrager Gberprift und es wurden Chancen und Bedarfe aufgezeigt. Anhand der aktuellen rechtli-
chen Vorgaben und fachlichen Empfehlungen sowie Erfahrungen aus der Praxis wurden Handlungsemp-
fehlungen entwickelt, die im Zusammenhang mit den vorhandenen Untersuchungen und Konzepten in
der Innenstadt die zuklnftige Gestaltung und stadtebauliche Entwicklungen aus verkehrstechnischer
Sicht darstellen.

Mit der vorliegenden Untersuchung kann das vorhandene Verkehrsnetz fiir die verschiedenen Verkehrs-
trager zielgerichtet den aktuellen Entwicklungen angepasst werden und bietet die Grundlage fiir eine
systematische Forderung des Umweltverbunds. Im Zusammenhang mit dem erforderlichen Handlungs-
bedarf, der fir die vollstandige Realisierung des Netzes erforderlich ist, sind die Handlungsschwerpunkte
der nachsten Jahre benannt und ermdglichen auch die Planung von notwendigen Ressourcen.

Varel, im April 2024

/%ﬁ wo@g&d

f)i/[)l.-lng. Jan B. Schitter M. Eng. Fabian Wolters
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