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1 Vorwort
1.1 Aufgabenstellung

(1) Fur die Stadt Jever soll ein Verkehrsentwicklungsplan erstellt
werden. Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) leitet die Bedurf-
nisse und Anforderungen der Stadt an ihre Verkehrsinfrastruktur
(z.B. StraRe, Schienennetz, Buslinien) aus der Analyse des heutigen
Zustands ab und stellt sie im gesamtstadtischen Kontext dar.

(2) Aus der Analyse entsteht ein Handlungskonzept, mit dem un-
erwiinschten Entwicklungen gegengesteuert wird und das zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse gezielt beitragt. Der VEP
ergibt den Rahmen fir die zukinftige konkrete Verkehrsplanung.

(3) Fur Jever liegt ein alterer Generalverkehrsplan (GvP) vor,
dessen Aussagekraft durch sein Alter, seinen inhaltlichen Fokus
und erheblichen Anderungen im Verkehrsnetz (u.a. Fertigstellung OU
Schortens 2012) inzwischen nur noch gering ist. Dieser soll durch
den Verkehrsentwicklungsplan ersetzt werden.

(4) Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt auf der Kernstadt
Jever (Planungsraum), wobei auch die tbrigen Ortschaften und das
nahere Umfeld (Untersuchungsraum) beziiglich maglicher Wechsel-
wirkungen von Planungen betrachtet werden sollen.

(5) Aufgrund der Lage des Untersuchungs- und Planungsraums
im Freizeit- und Tourismusraum Nordseekiste sind saisonale
Unterschiede zu bertcksichtigen.

(6) Zudem sind auch mdgliche Auswirkungen grof3raumiger Pla-
nungen und Nutzungen (z.B. gréRere Freizeit- und Gewerbeeinrichtun-
gen) oder weitraumige Fahrtroutenalternativen in die Untersu-
chung einzubeziehen.

(7) Die Verkehrsuntersuchung ist fur alle Verkehrsarten (kfz [Per-
sonen- und Schwerverkehr bzw. Wirtschaftsverkehr sowie flieRender und ru-

hender Verkehr], Fahrrad- und FuRgéangerverkehr sowie OPNV) durchzufiih-
ren. Im Bereich OPNV werden aufgrund der Tragerschaft des
Verkehrsverbundes Ems-Jade nur Planungshinweise erarbeitet.

(8) Dies erfolgt in einer integrierten Betrachtungsweise, um je-
dem Verkehrsmittel seine Rolle gemé&lR seiner spezifischen Vor-
teile zukommen lassen zu kénnen. Der Verkehrsentwicklungs-
plan stellt die mittelfristig angestrebte Entwicklung aller Ver-
kehrssysteme im gesamten Stadtgebiet dar und bezieht den re-
gionalen Zusammenhang mit ein.

(9) Aufgrund seines ganzheitlichen Anspruches stellt der Ver-
kehrsentwicklungsplan einen Kompromiss aus verschiedenen
Zielen dar. Aus den Belangen der Bereiche Soziales, Umwelt,
Sicherheit, Wirtschaft sowie den Funktionsanforderungen der
Verkehrssysteme und der Gestaltung des Stadt- und Stral3en-
raumes gilt es ein tragfahiges Konzept zu entwickeln.

(10) Das Verkehrskonzept beinhaltet einen Mal3nahmenplan so-
wie ein Handlungskonzept, das als Grundlage fir die anschlie-
Bende Umsetzung der Mafnahmen dienen kann.

(11) Wegen der Aufgabenfille kann der VEP nur eine begrenzte
Detailtiefe besitzen und deswegen nur beispielhaft Aussagen
Uber konkrete Planungen oder Lésungsvorschlage fur raumlich
begrenzte Probleme treffen.



(12) Die Arbeiten wurden von Arbeitskreisen mit ausgewahlten

Vertretern begleitet (Stadtverwaltung, politische Vertreter der Ratsfraktio-
nen, StralBenbauverwaltung, Stadtmarketing, Fahrschullehrer, ADFC, NLSTBYV,
LK Friesland etc.).

(13) Die Einbindung der Offentlichkeit erfolgte lber Burgerver-
sammlungen und o6ffentliche Sitzungen politischer Gremien. Zu-
dem wurden Hinweise und Anregungen uber die eingerichtete
eMail-Adresse abgegeben.

(14) Eine tabellarische Auflistung der Hinweise und Anregungen
aus der Burgerinformation ist im ANHANG 01 dargestellt.




1.2 Methodik

(15) Im Rahmen der Untersuchung sollen aktuelle Daten durch
Verkehrszahlungen und Befragungen erhoben werden. Vorhan-
dene Daten werden ausgewertet und in das Konzept eingearbei-
tet.

(16) Ausgehend von der Untersuchung und Bewertung der vor-
handenen Situation (Analyse und Bewertung) werden die wabhr-
scheinlichen Entwicklungen abgeschatzt (Prognose), um daraus
die Wirkungen moglicher Planungen (Therapie) zu ermitteln:

= Analyse: Untersuchung der vorhandenen Situation

= Bewertung: Bewertung der vorhandenen Situation, Erkennen der
Méangel und Problemursachen, Formulierung erster Zielsetzungen

= Prognose: Ermittlung der voraussichtlichen allgemeinen und spezi-
ellen Entwicklungen

= Planungen: Entwicklung von Visionen und Denkansatzen, Redukti-
on auf Planungsmdglichkeiten (Modellrechnungen VISUM als Be-
wertungshilfsmittel), Auswahl eines Konzeptes, MalRnahmenplan,
Handlungskonzept.

(17) Grundlage aller verkehrsplanerischen Uberlegungen ist die
Beachtung der engen Zusammenhdnge zwischen den Flachen-
nutzungen (Wohnen, Gewerbe, Einkauf/ Besorgung, Freizeit etc.), dem
Verkehrsnetz (Kfz, PNV, Rad, Fur) und dem Verkehr (Pkw, Lkw, Bus,
Rad, FuR).

(18) Alle drei Komponenten beeinflussen sich untereinander
(ABBILDUNG 1):

Durch die raumliche Trennung der Flachennutzungen (z.B. Woh-
nen, Arbeiten, Einkaufen, Freizeitgestaltung) wird Verkehr zur
Uberwindung dieser Distanzen erforderlich. Dieser Verkehr verlauft
auf dem vorhandenen Verkehrsnetz (z.B. Stra3ennetz, Liniennetz
des offentlichen Personenverkehrs, Radwegenetz).

= Durch den Verkehr ergeben sich Beeintréchtigungen (z.B. Larm,
Abgase, Trennwirkung bei Uberqueren einer StraRe), die insbeson-
dere dort stéren, wo die Verkehrswege dicht an sensiblen Flachen-
nutzungen verlaufen.

= Ohne gut ausgebaute Verkehrswege wirde weniger Verkehr abge-
wickelt werden kénnen, bzw. Fahrzeiten wirden sich verlangern.



1.3 Definitionen

(19) Im Rahmen der Untersuchung werden folgende Bezeich-
nungen haufiger verwendet:

e Verkehrsstromarten werden nach ihrem Start und Zielpunkt be-
zlglich der Stadt Jever definiert. Unterschieden wird in Zielverkehr,
Quellverkehr, Binnenverkehr und Durchgangsverkehr (ABBIL-
DUNG 2).

e Planungsraum ist die Kernstadt Jever. Hierfur werden die wesent-
lichen Aussagen getroffen. Untersuchungsraum ist der den Pla-
nungsraum umgebende Raum, von dem Auswirkungen auf den
Planungsraum ausgehen kénnen.

e Verkehrszellen ergeben sich durch die Gliederung der Kernstadt
Jevers in kleinere Raumeinheiten. Verkehrsrdume ergeben sich
durch die Gliederung des Untersuchungsraumes in kleinere Raum-
einheiten (ABBILDUNGEN 3 BIS 5).

= Lkw-Angaben: Im Rahmen dieser Untersuchung werden u.a. die
folgenden Begriffe bezlglich des Lkw-/ Schwerverkehrsaufkom-
mens verwendet:

Pkw: Personenkraftwagen (bis 5 m, bis 2,8 t)
Lfw: Lieferwagen (>5m,>2381)
Lkw: Lastkraftwagen/ Lastzug >7m,>351)
Bus: Busse (>7m,>351)

Der im Gutachten verwendete Begriff Lkw-Anteil bzw. die Darstel-
lung der Lkw-Verkehrsmengen umfasst die fir die larmtechnischen
Berechnungen relevanten Lieferwagen, Lastkraftwagen, Lastziige
und Busse (Fahrzeuge > 5m, > 2,8 t).

Der Schwerverkehrsanteil (Fahrzeuge > 7m, > 3,5 t) bezeichnet die
fur die Leistungsfahigkeitsberechnungen relevanten Lastkraftwa-
gen, Lastziige und Busse (ohne Lieferwagen).

1.4 Quellen (u.a. verwendet):

Bundesverkehrswegeplan 2003 - 2015

Verflechtungsprognose 2030: Erstellung der Prognose der deutsch-
landweiten Verkehrsverflechtungen unter Berlcksichtigung des
Luftverkehrs, BVU — ITB — IVV - PLANCO, Juni 2014.

Erhebungen des Durchschnittlichen-Taglichen-Verkehrs (DTV) im
Jahresmittel durch die zustandige StraBenbauverwaltung im Ab-
stand von 5 Jahren (1970 bis 2010)

Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung - Abschat-
zung der Verkehrserzeugung, Dr.-Ing. Bosserhoff, In: Schriftenreihe
far der Hessischen Stral3en- und Verkehrsverwaltung, Heft 42, 2000

Bosserhoff: Ver_Bau: Programm zur Abschétzung des Verkehrsauf-
kommens durch Vorhaben der Bauleitplanung, Gustavsburg 2015

Hinweise fur die Abschatzung des Verkehrsaufkommens von Ge-
bietstypen, FGSV Koéln 2006

Landesbetrieb fir Statistik und Kommunikationstechnologie Nieder-
sachsen (LSKN), www.nls.niedersachsen.de

Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung (RIN 2008), FGSV Kadlin

Richtlinie fir die Anlage von StadtstralRen (RASt 06), FGSV Kdéln
2006

Richtlinie fir die Anlage von Landstral3e (RAL 2012), FGSV Kdln

Empfehlungen fir die Anlage von Ful3géngerverkehrsanlagen
(EFA), FGSV Kadln, 2002

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), FGSV Kéln, 2010

Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS
2015), FGSV Kaéln

Leitfaden fur Verkehrsplanungen, FGSV Kdln, 2001
Empfehlungen fir Verkehrserhebungen (EVE), GGSV Kdln, 2012
Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung, FGSV Kdln, 2013

Radfahren in der Stadt Jever (Entwurf), Stadt Jever, ADFC Kreis-
verband Friesland, September 2013



2 Analyse - Bewertung - Prognose - Planung
2.1 GroRRraumige Situation

(20) Die Stadt Jever nimmt als Mittelzentrum wesentliche zent-
ralortliche Funktionen fur das ndhere Umland wahr.

(21) Nachstgelegene zentrale Orte hoherer oder gleichrangiger
Funktionsstufen sind das Oberzentrums Wilhelmshaven (ca. 23
Min & 17 km) und das Mittelzentrums Wittmund (15 Min & 10 km).
Sudwestlich von Jever befinden sich mehrere Mittelzentren so-
wie die drei Oberzentren Oldenburg (45 Min & 60 km), Bremer-
haven (65 Min & 85 km) und Bremen (70 Min & 100 km). NOrdlich von
Jever liegen aufgrund der angrenzenden Nordsee keine weiteren
zentralen Orte.

| - ) (,‘" R LB\ Sy
Landesraumordnungsprogramm Niedersachsen (LROP 2008)
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(22) In den Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)
wird mit dem Pkw eine Reisezeit von unter 60 Minuten bis in das
nachstgelegene Oberzentrum angestrebt. Von Jever aus sind
innerhalb dieser Reisezeit die Oberzentren Wilhelmshaven und
Oldenburg zu erreichen. Selbst nach Bremen und Bremerhaven
ist die Reisezeit nur unwesentlich langer.
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(23) Bezuglich des groRRraumigen Verkehrsnetzes liegt die Stadt
unmittelbar nordwestlich der A 29, die Uber die neue B 210 in
wenigen Minuten mit dem Pkw zu erreichen ist.

(24) Uber die A 29 sind sowohl der Flughafen Bremen sowie der
Seehafen Bremen/ Bremerhaven gut zu erreichen. Von Sudosten
aus Wilhelmshaven kommend verlauft die B 210 entlang des
Stadtgebietes Jever als Ortsumgehung Uber Wittmund und Au-
rich in Richtung Emden. Uber die B 210 besteht eine Anbindung
an die Seehafen Emden und Wilhelmshaven.

(25) Mit der naheliegenden Nordsee bzw. dem Wattenmeer (ca.
25 Min & 21 km), den vorgelagerten Inseln und der Stadt Wilhelms-
haven mit verschiedenen Museen (ca. 30 Min & 23 km) befinden
sich in der Nahe Jevers bedeutende touristische Attraktionen.

(26) Im Stadtkern Jevers treffen sich Landesstral3en L 808 (endet
an der B 210 und wird als GemeindestralRe in den Stadtkern gefihrt), L 812,
L 813 sowie die L 807 (endet an der B 210 und wird tber die K 94 als
GemeindestraRe in den Stadtkern gefiinrt). Des Weiteren mindet die
KreisstraRe K 94 aus Schortens kommend in die L 807, die
KreisstraRe K 332 aus Rahrdum/ Schortens kommend in die
L 813 (ABBILDUNG 6).

(27) Die Stadt Jever ist sehr gut an das Uberregionale Stra-
Rennetz angebunden. Zentrale Orte gleicher oder nachstho-
herer Funktionsstufen sind in angemessenen Reisezeiten
erreichbar. Zudem profitiert Jever von der Nahe und der da-
mit kurzen Reisezeit zu weiteren Touristischen Zielen. We-
sentliche Uberregionale Malinahmen sind nicht erforderlich.

(28) Mit der Fertigstellung der OU B 210 Schortens ist das letzte
gréRere Stralenbauprojekt im Umfeld der Stadt Jever abge-
schlossen. Im Umfeld sind folgende Maflinahmen mit allerdings
eher geringen Auswirkungen fir die Stadt Jever im Bundesver-
kehrswegeplan zur Zeit im Prifungsverfahren:

e Bau der B 210 Ortsumgehung im Bereich Aurich. Hierdurch wirde
die Fahrtzeit nach Emden und dem dortigen Seehafen reduziert.

e Im Raum Varel ist eine Ortsumgehung geplant. Hierdurch wirde
sich eine Reisezeitverkirzung nach Bremerhaven ergeben.

e Durch den Bau der A 20 wiirde die Reisezeit nach Bremenhaven
ebenfalls verkirzt.

(29) Wesentliche Auswirkungen fir die Stadt Jever ergeben sich
durch diese 3 Mal3nahmen allerdings nicht.
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(30) Durch die Nord-West-Bahn wird die Stadt Jever mit einer
Direktverbindung an das Oberzentrum Wilhelmshaven angebun-
den (Linie: RB 59). In der Zeit von 06.30 bis 21.30 Uhr (an Sonn- und
Feiertagen zu leicht verschobenen Betriebszeiten) erfolgen stindliche
Fahrten. Die Fahrzeit betragt etwas tber 30 Minuten.

(31) Auch unter Berlicksichtigung der gegebenen Wartezeiten
sowie der Zu- und Abgangszeiten zum Bahnhof ist damit die
grundséatzlich gemall RIN angestrebte Reisezeit zum né&chsten
Oberzentrum von bis zu 90 Minuten im offentlichen Personen-
nahverkehr unterschritten.

(32) Das nachstgelegene Mittelzentrum Wittmund wird mit der
gleichen Bahnlinie (RB 59) in rund 10 Minuten erreicht. Auch die-
se Reisezeit liegt gemar RIN im angemessenen Bereich (unter 65
Minuten).

(33) Deutlich schlechter ist allerdings die Anbindung an das uber-
regionale Fernverkehrsnetz der Bahn. Nach Oldenburg (Linie
RE 18) und von dort mit der gleichen Linie weiter bis Osnabrick
oder nach Bremen (Linie RE 19) muss in Sande umgestiegen wer-
den. Die Wartezeit ist beim Umsteigen zwar grundsatzlich kurz,
dafur wird bisweilen der Anschlusszug aufgrund von Verspatun-
gen nicht erreicht.

(34) Insgesamt dauert eine Fahrt von/ nach Oldenburg rund 60
Minuten. Die Bedienungszeiten sind nahezu mit denen nach Wil-
helmshaven identisch.

(35) Verbindungen nach Bremen Uber die RE 19 sind nur von
Montag bis Freitag insgesamt 4 mal pro Tag vorgesehen.
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(36) Die Stadt Jever ist gut an das bestehende Streckennetz
der Bahn angebunden. Die Verbindungen nach Wilhelms-
haven und Oldenburg und weiter bis Osnabrick sind grund-
satzlich gut.

(37) Verbesserungsbedarf besteht allerdings bei Fahrten
nach Bremen. Die Taktzeiten der Linie RE 19 mit 4 Fahrten
pro Tag sind deutlich zu gering. Ohne diese Line ist ein Um-
steigen in Sande und in Oldenburg erforderlich.



2.2 Flachennutzungen

(38) Die Kreisstadt Jever liegt zentral im Landkreis Friesland und
ist ein staatlich anerkannter Erholungsort. In der Stadt leben
knapp 14.000 Einwohner (Stand: 31.12.2013). Die Einwohnerzahlen
der Stadt waren nach dem 2. Weltkrieg, durch Zuziige von Hei-
matvertriebenen, deutlich angestiegen. Seit 2005 stagniert die
Bevolkerungszahl allerdings.

(39) In ABBILDUNG 7 ist sehr gut der historische Kern Jevers zu
erkennen. Dieser wird von Grin- und Wasserflachen, die ur-
sprunglich zu den Befestigungsanlagen gehérten, umschlossen.
Dieser bildet mit dem 6stlich davon gelegenen Bereich der ersten
Stadterweiterung und dem sildlich gelegen Schloss den Innen-
stadtbereich.

(40) An diesen schliel3t sich nordlich die Jever-Brauerei an.
Nordlich davon liegt zwischen Hooksieler Tief und der B 210 ein
groRerer Gewerbebereich (Gewerbegebiet Am Hillernser Hamm).

(41) Im sudostlichen Teil Jevers befinden sich gré3ere Einzel-
handelsnutzungen. Weitere Markte sind im Nordwesten, Nordos-
ten und Sudwesten vorhanden, also geographisch gut verteilt. In
den Ubrigen Bereichen ist die Wohnnutzung dominierend.

(42) Etwa 500 bis 600 m sudéstlich der Innenstadt befinden sich
der Bahnhof sowie der ZOB.

(43) Im sidlichen und westlichen Stadtgebiet sind noch militéri-
sche oder ehemals militérische Flachen vorhanden.

(44) Abgesehen von den Siedlungsgebieten Jever Kernstadt und
den Stadtteilen Clevers, Rahrdum, Moorwarfen, Sandel und
Sandeler Mons Uberwiegen landwirtschaftliche Nutzungen.

-11 -

(45) Standorte von Schulen und Kindertagesstatten sind vor al-
lem sidlich und westlich der Innenstadt angeordnet. Eine Grund-
schule befindet sich im Stadtteil Cleverns, jeweils eine Kinderta-
gesstatte in Cleverns und Moorwarfen.
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(46) Fur die Stadt Jever sowie fur die umliegende Region wird
bis Jahr 2030 ein Bevolkerungsrickgang prognostiziert. Ein
Ruckgang der Bevolkerung bringt prinzipiell auch einen Ruck-
gang der Verkehrsmengen mit sich. Jedoch ist dieser nicht linear
zur Bevolkerungsabnahme.

(47) Dies liegt auch daran, dass bei geringerer Bevilkerung auch
die Infrastruktur haufig ausgedinnt wird. Um Daseinsgrundbe-
durfnisse zu befriedigen, missen ggf. lAngere Wege in Kauf ge-
nommen werden, was wiederum zu Mehrverkehr fuhrt.

(48) Zu erwarten ist damit grundsatzlich ein leichter Rickgang
der Kfz-Verkehrsmengen bis zum Jahr 2030.

10 4
NIW-Bevolkerungsprognose 2010 bis 2030, Veranderung in %
Landkreise und kreisfreie Stadte in Niedersachsen
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(49) Lokal kénnen sich aber durch die Ausweisung neuer Fla-
chennutzungen (Wohn-, Gewerbe- oder Einzelhandelsstandorte) deutli-
che Verkehrssteigerungen ergeben, die dann durch zusatzliche
Belastungen auch Anderungen am Verkehrsnetz erfordern.

(50) Entsprechende Planungen in Jever sind u.a. bei der Anlage
des Normannenviertel erfolgt, bei der eine Anbindung des Quar-
tiers sowohl an die Wittmunder Straf3e, als auch an die Adolf-
Ahlers-Stral3e erfolgt ist.

(51) Wesentliche MaRnahmen (StraRenneubau, Sperrungen, Fahr-
verbote) sind bezlglich der Neuausweisung von Baugebieten
im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes nicht erkenn-
bar. Hier sind im Einzelfall verkehrsplanerische Detailunter-
suchungen erforderlich.



2.3 Verkehrsnetz

(52) Die Kernstadt ist durch die radial auf das Zentrum ausge-
richteten HauptverkehrsstraRen gepragt (MihlenstraRe/ Wangerlandi-
sche StraRe/ Wittmunder StraRe/ SchiitzenhofstraRe - BahnhofstraRe). Im
Zentrum selbst werden die Hauptverkehrsstraf3en in einem nérd-
lichen Bogen um die Innenstadt gefihrt (BahnhofstraRe, Blaue StraRe,
Elisabethufer, Von-Thiinen-Ufer, Miihlenstraie, ABBILDUNG 8).

(53) Von der Wittmunder StralRe fuhrt der StraBenzug Ziegelhof-
straBe - Adolf-Ahlers-Stral3e - Anton-Giinther-Strafl3e als Haupt-
verkehrsachse Uber die Bahnhofstraf3e bis zur MihlenstralRe. Im
Bereich Bahnhofstral3e sind die Kleine BahnhofstralBe und die
Florianstrafl3e (als EinbahnstraRe) leicht versetzt zur Adolf-Ahlers-
Stralde angebunden.

(54) Direkt stdlich der Innenstadt ergibt sich tUber die verkehrs-
wichtigen HauptstralRen Lindenallee - Sophienstralle - Al-
banistrale - Schlof3stral3e eine innenstadtnahe Ost-West-
Verbindung. Uber die Lindenallee ist diese Achse mit der Anton-
Gunther-Stral3e verbunden.

(55) Der HauptverkehrsstralBenzug Grashausweg - Kostverloren
- Schlachte - Wangerlandische Stral3e dient einerseits als ver-
kehrswichtige Anbindung der nordostlichen Innenstadt und der
dortigen Einrichtungen und GroR3parkplatze. Zudem nutzen aber
auch Fahrzeugfihrer diese Alternativroute von der Mihlenstral3e
zur Wangerlandischen Straf3e und umgekehrt, um die Abschnitt
Von-Thinen-Ufer und Schillerstral3e zu umfahren.

(56) Verkehre von der A 29 an die Kiste, die vor Bau der Orts-
umgehung durch Jever verliefen, flieBen nach Fertigstellung der
Ortsumgehung Uber die neue B 210. Durchgangsverkehrsfahrten
wurden aus dem Siedlungsbereich verlagert.
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(57) Entsprechend wurde die Klassifizierung der alten B 210 in
der Ortsdurchfahrt angepasst. Aus der ehemaligen Bundesstra-
3e wurden Landes- bzw. Gemeindestral3en.

(58) Im Bereich der Altstadt sind zahlreiche Einbahnstraf3en vor-
handen. An der Muhlenstral3e im Sudosten befinden sind zwei
Kreisverkehrsplatze, einer davon als Minikreisverkehrsplatz.

(59) Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer befahrt den Minikreis-
verkehr wie eine normale Kreuzung. Das heif3t, im Zuge der
MuhlenstralRe wird wie auf einer vorfahrtberechtigten Hauptstra-
Be die Mittelinsel oftmals auch gerade Uberfahren. Da die von
den Nebenarmen in den Kreisverkehrsplatz einfahrenden Fahr-
zeuge wartepflichtig sind, ergeben sich diesbezlglich keine
Probleme.

(60) Geféahrliche Situationen sind immer dann zu beobachten,
wenn die wenigen Fahrzeuge von Norden aus Richtung Innen-
stadt quasi nach links in die Friedrich-Barnutz-Straf3e abbiegen
wollen.

(61) Verkehrsrechtlich befinden sich diese im Kreisverkehr und
haben gegentber den von Siiden kommenden und in den Kreis-
verkehr einfahrenden Fahrzeuge Vorfahrt. In der Praxis verzich-
ten einige Verkehrsteilnehmer aber auf ihre Vorfahrt bzw. fahren
nur langsam und vorsichtig.

(62) Entsprechend ergeben sich auch an diesem Verkehrskno-
tenpunkt keine Unfallhaufungen. Wie Uberhaupt in dem gesam-
ten Stadtgebiet keine Unfallhdaufungsstellen festzustellen sind.



(63) Langfristig konnte der Kno-
tenpunkt MuhlenstralRe/ Friedrich-
Barnutz-StraRe/  Beim  Tivoli
umgebaut werden. Méglich ware
die Anlage eines normalen Kreis-

verkehrsplatzes (mit nicht iberfahrba-
rer Mittelinsel und einem 30 m Durch-
messer wie am sidlich anschlieBenden
Kreisverkehr in der nebenstehenden

Skizze eingetragen).

(64) Die Kosten und der Flachenverbrauch sind dabei aber er-
heblich. Alternativ kdnnte auch der Rickbau/ Umbau zu einer
normalen Kreuzung erfolgen.

(65) An den Einmindungen Wangerlandische Straf3e/ Schiller-
stral3e und SchillerstralRe/ Elisabethufer ergeben sich Mangel im
Verkehrsfluss. Insbesondere Linkseinbieger aus den Nebenstra-
Ben koénnen hier in den Spitzenzeiten nur schwer in die Haupt-
stralRe einbiegen. Entsprechend werden auch die nachfolgenden
Rechtseinbieger beeintrachtigt.

(66) Am Knoten Wangerlandische StrafRe/ Schillerstral3e kdnnen
zudem FulRganger teilweise nur schwer die Strafl3en queren. Auf-
grund der spitzwinkligen Einmin- .

dung ist die sudliche Wangerlan-
dische Stral3e stark aufgeweitet.
FuRgéanger und Radfahrer mus-
sen eine entsprechend lange
Fahrbahnquerung in Kauf neh-
men.

(67) Die nordliche Wangerlandi-
sche StraRe wie auch die Schil-
lerstral3e lassen sich aufgrund der
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hohen Verkehrsbelastungen wie auch der schlechten Sichtmog-
lichkeiten kaum queren.

(68) In Planung ist die Einrichtung einer Bedarfssignalanlage auf
der nordlichen Wangerlandischen Stral3e in Hohe Kajepad (ca.
70 m nérdlich der Einmuindung).

(69) Sofern hier FulRgangerquerungen in grél3erer Anzahl auftre-
ten, konnten die sich so ergebenden Zeitliicken (der Kfz-Verkehr von
Norden wird angehalten) auch positiv auf den Abfluss aus der sudli-
chen Wangerlandischen Stral3e auswirken.

(70) Alternativ bleibt nur die Moglichkeit, den Knotenpunkt umzu-
bauen und zu signalisieren (u.a. zusatzlicher Linksabbiegestreifen von
Norden in Richtung siidliche Wangerlandische StraRe) oder die Einmun-
dung zu einem Kreisverkehrsplatz umzugestalten. Beide Mal3-
nahmen sind entsprechend kostenintensiv und erfordern zusatz-
lichen StralRenraum. Im Bedarfsfall sind hierzu vertiefende Un-
tersuchungen erforderlich.

(71) Am Knotenpunkt SchillerstraRe/ EllsabethstraBe |st im Kno-
tenarm der sidwestlichen Elisa- » 3
bethstraBe eine Mittelinsel als
Querungshilfe vorhanden.

(72) In der 0dstlichen Anbindung
ist wiederum eine gréRere Auf-
weitung zu queren, im nordlichen
Knotenarm der Schillerstral3e be-
findet sich ein Gberfahrbare (!)
Querungshilfe. Querenden Ful3-
gangern fehlt dadurch als Schutz
vor dem Kfz-Verkehr ein Hochbord um die Verkehrsinsel.




(73) Sudwestlich der Einmindung Schillerstra3e/ Elisabethufer
wurde im Rahmen von Verkehrserhebungen (die nicht im Rahmen
des verkehrsentwicklungsplanes erfolgten) erhéhter Querungsbedarf der
Stral3e Elisabethufer festgestellt (Héhe Auf der Dreesche, ca. 50 m von
der Einmundung entfernt). Die Anlage einer zusatzlichen Querungs-
hilfe wird diskutiert.

(74) Im Falle der Einrichtung einer Bedarfssignalanlage kdnnten
sich bei ausreichenden Ful3géngerquerungen und entsprechen-
den Rotzeiten wiederum verbesserte Einbiegemoglichkeiten fur
den Kfz-Verkehr ergeben.

(75) Die Lage der Querungsstelle ist im detaillierteren Planver-
fahren festzulegen. Gegebenenfalls bietet es sich auch an, die
Querungsstelle als Bedarfssignalanlage direkt im Bereich der
Mittelinsel an der Einmindung SchillerstraRe/ Elisabethufer ein-
zurichten.

(76) Zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit an der Einmin-
dung beliebt alternativ auch hier nur die Mdglichkeit einer Voll-
signalisierung mit verlangerten Linksabbiegestreifen von Norden
in Richtung Osten oder der Anlage eines normalen kleinen
Kreisverkehrsplatzes (Durchmesser Kfz-Fahrbahn ca. 30 m zuziiglich Ne-
benanlagen/ Gehwegen).

(77) Beide Maflinahmen sind entsprechend kostenintensiv und
erfordern zusatzlichen Stralenraum. Im Bedarfsfall sind hierzu
vertiefende Untersuchungen erforderlich.

(78) Die Verknupfung MuhlenstraRe/ Sillensteder StralRe (K 94)/
Jeversche Straf3e (K 94)/ Alte Bundesstral3e ist fir den FuRgan-
ger und Radverkehr nicht optimal. Im Rahmen einer in Bearbei-
tung befindlichen Untersuchung werden hier Verbesserungsmaog-
lichkeiten gepruft.
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(79) Die Bahnlinie durchtrennt Jever von Nordwesten nach Sid-
osten. HOohengleiche Querungen fir den Kfz-Verkehr existieren
nur an drei Stellen (L 813 bzw. Schitzenhofstr., Moorweg und K 94 bzw.
Jeversche Str.).

(80) Abseits der HauptverkehrsstraRen sind nahezu alle groRRe-
ren Wohnquatrtiere als Tempo-30-Zonen ausgewiesen.

(81) Auf verschiedenen Hauptstral3en wurden die Querschnitte
der StraRen vermessen (ANHANG 2.1 bis 2.28: Breite von Fahr-
bahn, Park- oder Grunstreifen, Radweg, Gehweg etc.).

(82) Alle HauptverkehrsstrafRen verfiigen tber Fahrbahnbreiten
von mindestens 6,00 m. Eine Ausnahme bildet der StralRenab-
schnitt Von-Thinen-Ufer mit einer Fahrbahnbreite von rund
5,80 m.

(83) Die Schitzenhofstralde sowie Abschnitte der BahnhofstralRe
weisen Fahrbahnbreiten von 8,00 bis 8,50 m auf. In der Folge
fahren Kfz immer wieder zu schnell. In Zusammenhang mit der
entsprechenden Querungsldnge und der hohen Verkehrsbelas-
tungen konnen Fuf3génger insbesondere die Schitzenhofstralle
nur schwer queren.

(84) In einzelnen Abschnitten sind entlang der Hauptverkehrs-
stralRen die vorhandenen Gehwege zu schmal. Dies ist einerseits
auf die z.T. engen StralBenraumquerschnitte zurlickzufthren.
Andererseits wurden Gehwege und auch Radwege in der Ver-
gangenheit auch deutlich schmaler ausgebaut. Erst in den letz-
ten Jahren werden gemalf aktualisierter Richtlinien zunehmend
breitere Wege auch fir FuBganger und Radfahrer eingefordert.



(85) Insgesamt kénnen die HauptverkehrsstralRen das Kfz-
Verkehrsaufkommen abwickeln (beziglicher Verkehrsmengen und
der Vertraglich mit angrenzenden Nutzungen siehe Kapital 2.4.3). Ande-
rungen der StraBenfunktionen sind an dem StraRennetz fir
den Kfz-Verkehr aus verkehrsplanerischer Sicht nicht erfor-
derlich. Als HauptverkehrsstralRen ergeben sich demnach:

Wangerléndische Stralie,
Schillerstrale,
Kostverloren,
Schlachte,
Grashausweg (Teilabschnitte),
Muhlenstrafle,
Von-Thinen-Ufer,
Elisabethufer,
Wittmunder Stral3e,
Blaue Stralie,
Bahnhofstralie,
Schiitzenhofstralle,
Ziegelhofstralle,
Adolf-Ahlers-Stralle,
Kleine Bahnhofstrale,
Florianstralle,
Anton-Gunther-Stralie,
Schlossstrale,
Albanistralie,
Sophienstralie,
Lindenallee.

(86) Im Zuge kinftiger Straensanierungen sollten die vor-
handenen StralRenraumqguerschnitte den aktuellen Richtli-
nien weiter angepasst werden.

(87) Insbesondere im Bereich BahnhofstraRe/ Schiutzenhof-
stral’e konnte die Fahrbahn schmaler, die Nebenanlagen fur

FuRganger und Radfahrer breiter ausgestaltet werden. Im
Bereich der SchitzenhofstraRe ist zudem die Anlage von
zusatzlichen Querungshilfen fir FuRganger zu prifen (siehe
Kapitel 2.8).

(88) An den folgenden Knotenpunkten waren Umbaumalf3-
nahmen sinnvoll. Akuter Handlungsbedarf besteht hier zwar
nicht, dennoch ist die Verkehrssituation jeweils Verbesse-
rungswirdig:

e MiuihlenstraRe/ Sillensteder StraRe/ Alte BundesstraRe/ Jever-
sche Stralle: Verbesserungen fiur querende FufRRganger und
Radfahrer.

e MuhlenstralRe/ Friedrich-Banutz-Stral3e/ Beim Tivoli: Umbau zu
einer normalen Kreuzung oder in einen ,normalen“ kleinen
Kreisverkehr.

e Wangerlandische Strafl3e/ SchillerstralBe: Verbesserung ggf. im
Zusammenhang mit geplanter Bedarfssignalanlage fur Ful3-
ganger in Hohe Kajepad. Alternativ Umbau zu einer signalge-
regelten Einmindung oder zu einem Kreisverkehrsplatz.

e SchillerstraBe/ Elisabethufer: Verbesserung ggf. im Zusam-
menhang mit moglichen Bedarfssignalanlage fur FulRgéanger in
Hohe Auf der Dreesche. Alternativ Umbau zu einer signalgere-
gelten Einmindung oder zu einem Kreisverkehrsplatz.



2.4 Kfz-Verkehr
2.4.1 Grundlagen
(89) Um das Verkehrsgeschehen in Jever abzubilden, wurden

mittels umfangreicher Erhebungen aktuelle Verkehrsdaten ermit-
telt (ABBILDUNG 9):

e Knotenstromzahlungen an 15 Zahlstellen an einem Normalwerk-
tag in 15-minltigen Z&hlintervallen getrennt nach Fahrzeugarten
und Fahrtrichtungen in der Zeit von 15.00 bis 19.00 Uhr (Juli 2015).

e Querschnittszahlungen an 10 Querschnitten (Q1 bis 10) an einem
Normalwerktag (Juli 2015) mit Hilfe eines automatischen Seiten-
messgerats in 15-mindtigen Zeitintervallen, getrennt nach Fahrzeu-
gart und Fahrtrichtung in der Zeit von 00.00 bis 24.00 Uhr.

e Querschnittszahlungen an 6 Querschnitten (Q 1 bis 6) im Juni
2015 zur Ermittlung der Auswirkungen der Ferien in Nordrhein-
Westfalen mit Hilfe eines automatischen Seitenmessgeréats in 15-
mindtigen Zeitintervallen, getrennt nach Fahrzeugart und Fahrtrich-
tung in der Zeit von 00.00 bis 24.00 Uhr.

o Kfz-Verkehrsbefragungen der ortseinwarts fahrenden Kfz-
Verkehre an einem Normalwerktag in 60-mindtigen Intervallen, ge-
trennt nach Fahrzeugart, Herkunfts- und Zielraum, Wohnort und
Fahrzweck in der Zeit von 07.00 bis 11.00 Uhr und 15.00 bis 19.00
Uhr im Juli 2015 an den Befragungsstellen Bef. 1 bis Bef. 6.

e Radverkehrsbefragungen im Bereich Bahnhof (RAD 1), Wasser-
pfortstral3e/ Kirchplatz (RAD 2) und Alter Markt (RAD 3). In der Zeit
von 15.00 bis 19.00 Uhr im Juli 2015.
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(90) Mit Hilfe der Radfahrerbefragungen wurden vor allem quali-
tative Aussagen gesammelt (,was fallt Ihnen beim Fahrradfahren in
Jever besonders Positiv oder negativ auf?*) und die Nutzergruppen nach
Touristen bzw. Tagesausfliglern und Einheimischen unterschie-
den. Uber die Kfz-Befragungen wurden quantitative Daten erho-
ben (Quellen und Ziele, Fahrtzwecke, Wohnorte, Kiz-Art).

l Verkehrserhebung Jever Zahistelle Nr. :....... I
; Wohnen Sie| N——
Wohen: kommen Sie Wohin fahren Sie jetzt ? Faliets in der Uhr- Kfz- Sind Sie
auf dieser Fahrt ? zweck Stadt zeit Art Tourist?
Jover?
Bitte deutlich schreiben ! Bitte deutlich schreiben | Bitte nur die unten [ !
‘ ‘ rer ist, 1 2 3 a i 2
Bitte Volle Bitte Bitte
e Schiissel- [ Stunde | Schiiissel | Schidssel-
y zahl ein- z.B. zahl ein- zahl ein-
2 tragen tragen tragen
Filr die Orte kénnen werden: H a1 8020 | exwen st
Nein=2 10.05= 10 Lfw=2 Nein=2
\?v(':rl:d :IC"‘"‘“’: 1055=10 | Lkw/Lz=3
ittmun
WHV  Wilhelmshaven

icharias Verkehrsplanungen

lijﬂusterbogen Befragung Kfz-Verkehr

(91) Erganzend wurden die vorliegenden Werte der allgemeinen
StralRenverkehrszahlung (svz) sowie anderer Gutachten und Un-
tersuchungen analysiert.



2.4.2 Auswirkungen der Ferien Nordrhein-Westfalen (NRW)

(92) Eine Frage, die sich im Vorfeld der Untersuchung auftat war,
ob sich die Ferien in Nordrhein-Westfalen relevant auf das das
Verkehrsgeschehen in Jever auswirken.

(93) Hierbei war die Uberlegung, dass sehr viele Urlauber aus
diesem Bundesland anreisen und deswegen mehr Verkehr ent-
steht als im Jahresmittel. Insbesondere da die Datenerhebungen
im Wesentlichen im Juli 2015 stattfinden sollten, also zur Ferien-
zeit in NRW, war diese Frage zu klaren.

(94) Dafir wurden im Juni und im Juli 2015 (vor und wahrend der
Sommerferien in NRW) an den Querschnitten 1 bis 6 alle Fahrzeuge
jeweils Uber 24 Stunden mit automatischen Zahlgeraten erfasst.
In Niedersachsen waren an beiden Terminen keine Schulferien.

(95) Es wurden dabei alle Zufahrtstralen zur Kernstadt Jever
gezahlt, so dass alle nach Jever ein- und ausfahrenden Kfz er-
fasst wurden. Die Uber die Z&ahlstellen summierten Daten sind
der ABBILDUNG 10 zu entnehmen.

(96) Beide Zzahlungen weisen annahernd gleiche Werte auf.
Grundsatzlich lasst sich feststellen, dass sich die Ferien in NRW
praktisch nicht auf das Verkehrsgeschehen Jevers auswirken.
Die Abweichungen der Verkehrsmengen am Rande der Kern-
stadt sind nur gering und kodnnen auch durch allgemeine
Schwankungen hervorgerufen sein.

(97) Auch an den einzelnen Zahistellen wurden Schwankungen
nur im Rahmen Ublicher statistischer Abweichungen festgestellt.
Fur die weiteren Untersuchungen werden die Werte vom Juli
2015 verwendet. Ein Uberhohtes Verkehrsaufkommen ergibt sich
dadurch nicht.
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(98) Grundsatzlich ergeben sich durch die Touristen, Urlauber
und Tagesgaste durchaus geédnderte Verkehrsstrome. Dies lasst
sich insbesondere an den vorhandenen Parkplatzbereichen er-
kennen.

(99) An Tagen mit gutem Ausflugswetter, bei dem sich aber auf-
grund zu kuhler Temperaturen kein Strandbesuch anbietet, sind
die Parkplatze grundsétzlich voller als an anderen Tagen.

(100) Zudem ergeben im Sommerhalbjahr nattrlich mehr touris-
tische Verkehre (Pkw, Bus, Fahrrad und FuRgénger) als im Winterhalb-
jahr.

(101) Aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen im Alltagsver-
kehr, fallen diese zusatzlichen Verkehre aber eben auch nur
punktuell auf (FuRganger in der FuRgangerzone/ Markt/ Schloss/ Altstadt;
Pkw-Verkehr auf den 6ffentlichen Parkplatzen).

(102) Die Ferien in Nordrhein-Westfalen wirken sich dem-
nach nur lokal an bedeutenden touristischen Einrichtungen/
Parkplatzen aus. Bezogen auf das Gesamtverkehrsaufkom-
men sind diese Einflisse aber unbedeutend.



2.4.3 Tageszeitliche Schwankungen der Verkehrsmengen

(103) Aus den 24-Stunden-Zahlungen lassen sich die tageszeitli-
chen Schwankungen des Verkehrsaufkommens ablesen (AB-
BILDUNG 11).

(104) Betrachtet werden zunéachst die Querschnitte 1 bis 6. Dies
sind zugleich die AuRenzahlstellen am Rand des Zahl- bzw. Be-
fragungskordons.

(105) Hier Uberwiegt an allen Zahlstellen die nachmittagliche
Spitzenstunde. In einigen Fallen erreicht die morgendliche Spit-
zenstunde anndhernd das Niveau der nachmittaglichen Spitze
(zahistelle Q 4). An der Zahlstelle Q 6 (SchiitzenhofstraRe) wird in
Richtung Nord sogar der Nachmittagswert tbertroffen.

(106) Aus der Uberlagerung der AuRenzahlstellen (ABBIL-
DUNG 11, DIAGRAMM MITTE LINKS) ergeben sich die mor-
gendliche Spitzenstunde von 07.00 bis 08.00 Uhr (7,0% der Tages-
gesamtbelastung) sowie die nachmittagliche Spitzenstunde von
16.00 bis 17.00 Uhr (9,1% der Tagesgesamtbelastung).

(107) Wahrend die morgendliche Spitzenstunde in erster Linie
durch Berufspendler verursacht wird, liberlagern sich am Nach-
mittag Pendlerverkehre mit Einkauf- und Besorgungsverkehren
sowie beginnenden Freizeitverkehren.

(108) Aus der kumulierten Differenz der in den Zeitintervallen
ein- und ausfahrenden Fahrzeuge ergibt sich in den Morgen-
stunden eine Aufladung der Kernstadt (ABBILDUND 11, DI-
GRAMM MITTE RECHTS, griine Balken) Bereich innerhalb der Be-
fragungsstellen).
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(209) Um 9.00 Uhr befinden sich ca. 850 Kfz mehr in der Kern-
stadt als um 00.00 Uhr in der Nacht. Demnach fahren mehr Ar-
beitspendler und Eink&ufer/ Besucher nach Jever ein als aus. Ab
10.00 Uhr entleert sich die Kernstadt langsam wieder, d.h. Ein-
kaufer fahren wieder nach Hause, Arbeitspendler (Halbtageskréfte
ab Mittag) verlassen die Kernstadt ebenfalls wieder.

(110) Aus dieser Aufladung des Stadtgebietes lasst sich u.a. die
Bedeutung der Stadt fir das Umland (zentralitat) ablesen. Auch
wenn Arbeitskréfte und Einkaufer in benachbarte Zentren abflie-
3en (z.B. Wilhelmshaven, Oldenburg), fihren starke Zuflisse im Ziel-
verkehr zu einem deutlichen Anwachsen der tagsuber im Stadt-
gebiet verkehrenden Kfz. Erst am spateren Nachmittag beginnt
sich Jever zu entleeren, bis gegen Mitternacht weitgehend nur
noch die Einwohner anwesend sind.



(111) Ergadnzend wurden im Innenstadtbereich weitere wichtige
StralRenquerschnitte Uber 24 Stunden gezéhlt (ABBILDUNG 12).

(112) Auf dem Elisabethufer zwischen Wittmunder Straf3e und
Schillerstral3e liegen mit ca. 11.000 Kfz/ 24 h und einem Schwer-
verkehrsanteil von 5 % verhaltnismafiig hohe Verkehrsmengen
vor.

(113) Es ist keine ausgepragte Morgenspitze ersichtlich. Deutlich
ist jedoch die Nachmittagsspitze zu erkennen Diese liegt zwi-
schen 16.00 und 18.00 Uhr. Beide Stunden 16.00 bis 17.00 und
17.00 bis 18.00 Uhr weisen annahernd gleich Verkehrsmengen
aus.

(114) Auf der Anton-Gunther-StralBe ist die Verkehrsbelastung
mit rund 5.500 Fahrten und einem Schwerverkehrsanteil von
2,5 % deutlich geringer. Dennoch bildet die Anton-Gunther-
Stral’e eine bedeutende Ost-West-Verbindung stdlich der In-
nenstadt.

(115) Hier ist eine Morgenspitze von 7.00 bis 8.00 Uhr festzustel-
len. Interessant ist eine relativ deutlich Mittagsspitze von 11.00
bis 13.00 Uhr, die sogar Uber der Nachmittagsspitze liegt.

(116) Die Sophienstraf3e ist mit rund 2.800 Kfz/ 24 h und einem
Schwerverkehrsanteil von unter einem Prozent belastet. Die Ver-
kehre sind hier Uber den Tagesverlauf relativ gleich verteilt. Aus-
gepragte Spitzen sind nicht festzustellen.

(117) Die StraRe Kostverloren ist mit rund 4.500 Kfz/ 24 h und
einem Schwerverkehrsanteil von unter einem Prozent belastet.
Es ist praktisch keine Morgenspitze vorhanden. Die erste Spitze
erfolgt um 11.00 bis 12.00 Uhr, da wesentliche Parkplatze des
Einkaufsverkehrs Uber die Stral3e erschlossen werden. Die

-20-

Nachmittagsspitze von 16.00 bis 17.00 Uhr ist am starksten aus-
gepragt.

(118) Deutlich zu sehen sind auch die unterschiedlichen Fahrt-
richtungen (mehr Fahrten Richtung Norden als Richtung Stiden). Hier wir-
ken sich die EinbahnstraRen in der ndheren Umgebung aus.

(119) Spurbare Besonderheiten im Vergleich zu anderen
Stadten sind bezlglich der tageszeitlichen Verteilung der
Verkehrsstrome in Jever nicht zu erkennen.



2.4.4 Verkehrsmengen

(120) Die hochsten Verkehrsbelastungen treten auf der Mihlen-
stral3e zwischen Sillenstedter und Anton-Gunther-StrafRe auf. Die
Belastungen liegen hier bei bis zu rund 14.000 Kfz/ 24 h.

(121) Ebenfalls funfstellige Belastungswerte treten noch auf den
Strallen Elisabethufer, Wangerlandische StralRe und der Bahn-
hofstralRe auf. Weiterhin werden auch die Wittmunder Stral3e, die
SchitzenhofstraBe, die ZiegelhofstralBe, die Anton-Gunther-
Stral3e und der Grashausweg/ Kostverloren starker befahren.

(122) Auf dem Hauptstral3ennetz schwanken die Verkehrsmen-
gen zwischen 4.500 und 14.000 Kfz/ 24 h (ABBILDUNG 13). Die
Anteile des Schwerverkehrs (Lastkraftwagen/ Lkw, Lastziige/ Lz und
Busse, aber ohne Lieferwagen/ Lfw) betragen auf den HauptstralRen
rund 3 bis 5 % und liegen damit im normalen Bereich.

(123) Eine Ausnahme bilden die Achsen Lindenallee/ Sophienst-
rale/ SchlossstralRe, Kostverloren und die Anton-Gulnther-
StralRe. Diese sind fir Schwerverkehr unattraktiv und weisen
deswegen nur geringe Schwerverkehrsanteile von unter einem
bis max. 2,5 % auf.

(124) Im Zentrum sind zumeist geringere Schwerverkehrsanteile
als am Ortsrand festzustellen. Durch den Binnenverkehr, der im
Wesentlichen aus Pkw besteht, sinkt hier der prozentuale Anteil
des Schwerverkehrs.

(125) Die absolute Menge des Schwerverkehrs ist insgesamt
nicht tberméaRig, wirkt aber bei den teilweise engen Stral3en, den
verschiedenen Nutzungsansprichen (Durchgangs-, Ziel- und Quell-,
Binnenverkehr) und den anliegenden Nutzungen (Wohnen, aber auch
Einkaufen/ Besorgung) stérend.
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(126) Die Knotenstrombelastungen an den 15 gezahlten Knoten-
punkten kann den ABBILDUNGEN 14 BIS 16 enthommen wer-
den.

(127) Insgesamt sind die hohen Verkehrsmengen im Kfz-
Verkehr ebenso wie der Schwerverkehr fiir die anliegenden
Nutzungen storend (Trennwirkung, Larm, Schadstoffe). Bedingt
durch die Verkehrsmengen nutzt der Fahrradverkehr auch
oftmals nicht die Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr,
sondern weicht auf die Gehwege aus. Dort kommt es dann
zu Konflikten mit dem FuBgangerverkehr.



(128) Durch die zustandige StraRenbauverwaltung (Nieders. Lan-
desbehorde fiir StraRenbau und Verkehr, NLSTBV) werden in 5-jahrigem
Rhythmus die Verkehrsmengen auf ausgewahlten Stral3enab-
schnitten ermittelt (1970, 1975, 1980, ... 2000, 2005, 2010/ ABBIL-
DUNG 17).

(129) Auf den Bundes- und Landesstral3en zeigt sich dabei ein
niedersachsenweit zu beobachtender Trend.

= Im Allgemeinen ist das Verkehrsaufkommen von 1970 bis ca. 1995
stetig angestiegen. Griinde waren neben der positiven wirtschaftli-
chen Entwicklung hierflir u.a. die Einwohnerentwicklung, Fuhrer-
schein- und Pkw-Besitz sowie der sinkende Pkw-Besetzungsgrad.

= Ab 1995 ergeben sich eher schwankende Verkehrsmengen ohne
klaren Trend nach oben oder unten. Im Guterverkehr (Lfw, Lkw, LZz)
sind auf Teilabschnitten insbesondere im weitrdumigen Verkehr
steigende Belastungen zu ermitteln.

(130) Aufgrund der BaumaRnahmen im Zuge der B 210 ist die
Aussagekraft an verschiedenen Zahlstellen nur begrenzt. An
Zahistelle 490 der B 210 wirken sich die Baumaflihahmen nur
wenig aus. Hier sind stagnierende Verkehrsmengen zu verzeich-
nen.

(131) Auf den Landesstraf3en nérdlich und dstlich der B 210 sind
ebenfalls noch sprunghafte Entwicklungen festzustellen, die mit
Baumafnahmen zusammen hangen. Auf der L 813 sidlich von
Jever, also weiter entfernt von den Baumal3nahmen, stagnieren
die Verkehrsmengen ebenfalls.

(132) Auf Landesstral3en wurden 2005 aus Kostengriinden keine
Daten erhoben. Bei den aktuellen Zahlungen des Jahres 2010
wurde die Unterscheidung in Urlaubswerktage nicht vorgenom-
men.

-22 -

(133) Bei den Zahlungen wird grundséatzlich unterteilt nach:

= DTV: Mittelwert Uber alle Tage eines Jahres

= DTVw: Mittelwert Uber alle Werktage (Mo.-Sa.) eines Jahres
= DTVu Mittelwert Uber alle Urlaubswerktage (Mo.-Sa.) Jahres
= DTVs: Mittelwert Uber alle Sonn- und Feiertage eines Jahres

(134) Ublicherweise liegen die Normalwerktage dabei deutlich
héher als die Sonntagswerte, was auch hier im Raum Jever der
Fall ist. Allerdings sind die Unterschiede nicht so deutlich wie im
Regelfall. An Sonn- und Feiertagen werden die entfallenden Ar-
beitspendler und Wirtschaftsverkehre durch Ausflugs- und Frei-
zeitverkehre ersetzt.

(135) Bedingt durch die touristische Attraktivitdt der Region lie-
gen auch die Werte an Urlaubswerktagen nicht grundsétzlich un-
terhalb, sondern teilweise auch geringfiigig Uber oder zumindest
auf gleicher Hohe wie die Werte an Normalwerktagen auf3erhalb
der Urlaubszeit (ABBILDUNG 17, LINKYS).

(136) Im Verkehrsablauf ergeben sich durch die touristischen
Fahrten aber keine besondere Probleme oder Mangel.

(137) Wesentliche Steigerungen der Verkehrsmengen in der
jingeren Vergangenheit lassen sich aus den Ganglinien
ebenso wenig ableiten, wie spirbar sinkende Verkehrsbelas-
tungen. Auch fur die Zukunft kann von stagnierenden Ver-
kehrsmengen bei kleineren oder grofReren Schwankungen
(etwa bedingt durch wirtschaftliche Wachstums oder Schwéchephasen)
ausgegangen werden (vergl. auch Kapitel 2.2).



2.4.5 Modellrechungen (Nullfall 2015)

(138) Mit Hilfe von Modellrechungen werden die Flachennutzun-
gen (iber Strukturdaten wie Arbeitsplatze, Einwohner, Schiiler), das Ver-
kehrsnetz (Streckenabschnitte mit ihrer jeweiligen Lénge, der dort fahrbaren
Geschwindigkeit und der Kapazitat) sowie die Verkehrsdaten (Mengen
und Beziehungen aus den Erhebungen) miteinander verknupft.

(139) Der Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehr ergibt sich aus
den Befragungsdaten. Der nicht befragte Binnenverkehr wird
Uber die Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze, gréRere Verkehrserzeu-
ger etc. und deren Lage im Stadtgebiet) ermittelt und ergibt sich Utber
die Differenz der befragten Durchgangs-, Quell- und Zielverkehre
und den innerorts gezéahlten Verkehrswerten.

(140) Mit Hilfe des Programmsystems Visum lassen sich so die
derzeitigen Verkehrsstréme im Untersuchungsraum abbilden. In
der ABBILDUNG 18 sind die derzeitigen Verkehrsmengen dar-
gestellt (Nullfall 2015). Die Belastungen des Schwerverkehrs sind
der ABBILDUNG 19 zu entnehmen.

(141) Insgesamt verkehren werktéglich gut 52.000 Kfz innerhalb
des Zahlkordons in Jever.

(142) Zukunftige Entwicklungen oder Planungsmafinahmen kén-
nen dann in die Modellrechnungen tbernommen werden. Es zei-
gen sich die Wirkungen und die (erwiinschten oder unerwiinschten)
Folgewirkungen der jeweiligen Planungsmafinahmen.
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(143) Bei den Berechnungen handelt es sich um Modellverfah-
ren, die die Wirklichkeit mdglichst exakt abbilden sollen. Eine
100%ige Genauigkeit ist dabei nattrlich nie zu erreichen.

(144) Die Ergebnisse sind dennoch sehr gut geeignet, um kinfti-
ge Entwicklungen und Wirkungen von Planungen und Maf3nah-
men abzuschéatzen sowie mogliche unerwiinschte Folgewirkun-
gen darzustellen.



2.4.6 Verkehrsarten
Durchgangsverkehr

(145) Aus der Verkehrsbefragung ergeben sich rund 4.600
Durchgangsverkehrsfahrten in Jever. Dies sind rund 9 % aller
Fahrten im Bereich der Kernstadt (innerhalb des Befragungskordons).
Im Bereich des Schwerverkehrs zahlen rund 400 Fahrten werk-
taglich zum Durchgangsverkehr (ca. 8,2% des gesamten Kifz-
Durchgangsverkehrs ist Schwerverkehr).

(146) Hierbei ist aber zu beachten, dass modellbedingt auch
Fahrten zwischen den Befragungszahistellen 1, 2 und 3 (Jever-
sche StraRe, Alte BundesstraRe, Sillensteder StraRe) im Siudosten des
Kordons als Durchgangsverkehrsfahrten zahlen, obwohl sie den
Zahlkordons nur kurz befahren und fiir den Siedlungsbereich

nicht stérend sind. (Die Verkehrsbeziehungen an diesen Knotenpunkten
werden inklusive der FuRganger- und Radfahrerquerungen in einem separaten
Verkehrsgutachten untersucht. Hieraus leiten sich dann Verbesserungen fir

den Verkehrsfluss an dieser Stelle ab.)

(147) Bereinigt um diese Fahrten reduziert sich der Durchgangs-
verkehr (durch die Innenstadt von Jever) auf rund 3.300 Fahrten bzw.
rund 6,3% der gesamten Kfz-Fahrten.

(148) GroRere Durchgangsverkehrsbeziehungen ergeben sich
dann nur zwischen den Zahlstellen 6 (SchiitzenhofstraRe) und 3 (Sil-
lensteder StraRe) mit rund 550 Fahrten pro Werktag, zwischen den
Zahlstellen 6 (SchitzenhofstraRe) und 5 (Wittmunder StraRe) mit knapp
500 Fahrten werktaglich und zwischen den Zahlstellen 6 (Schiit-
zenhofstraRe) und 4 (Wangerlandische Strake) mit etwas uber 400
Fahrten werktaglich (ABBILDUNG 20).
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(149) Alle diese Fahrten stehen im Zusammenhang mit der Be-
fragungszahlstelle 6 im Stidwesten von Jever. Fir diese Fahrten
gibt es kleinrdumig keine Routenalternativen, so dass diese auch
nicht verlagerbar sind.

(150) Weiterhin gibt es eine starke Beziehung von den drei Be-
fragungszahistellen im Sudosten (1 bis 3) nach Befragungszahl-
stelle 5 mit rund 940 Fahrten und zur Befragungszahistelle 4 mit
rund 540 Fahrten. Diese Fahrten sind zumindest theoretisch auf
die Ortumgehung / B 210 verlagerbar.

(151) In der Praxis muss aber mit diesen Durchgangsverkehrs-
fahrten gelebt werden. Zum einen sind dies Fahrten, die die
Ortsumgehung aus verschiedenen Grinden meiden (z.B. Abnei-
gung gegen Schnellstrallen, Fahrten die sich Jever im ,Vorbeifahren“ anschau-
en mochten). Zum anderen handelt es sich ggf. um gebrochenen
Durchgangsverkehr, der Jever zwar eigentlich nur durchféhrt,
aber einen kleinen Zwischenstopp einlegt (kurzer Einkauf, Mittags-
pause).

(152) Zudem ergeben sich einige Fahrten aus dem Bereich
Schortens nach Norden oder Westen, fir die die Anbindung
Schortens an die B 210 so ungunstig liegt, dass erhebliche Um-
wegfahrten entstehen wirden.

(153) Aufgrund der eher ungunstigen Anbindung von Schortens
an die BundesstralRe B 210 in Fahrtrichtung Norden und Westen,
ergab sich die Beflrchtung, dass zahlreiche Fahrzeugfuhrer die
Kernstadt von Jever durchfahren (z.B. in der Fahrtbeziehung Schortens
— Wittmund).



(154) Allerdings zeigen die Befragungsergebnisse, dass diese
Verkehrsmengen nicht so hoch sind, wie es ggf. erwartet worden

war. Das heil’t, Verkehre aus Schortens sind eher direkt auf
Jever ausgerichtet und gehdéren damit zum Ziel-/ Quellverkehr
der Stadt Jever. Oder die funktionalen Beziehungen bestehen
eher in Ostlicher/ sidoéstlicher Richtung (wilhelmshaven, Oldenburg,
Bremen).

(155) Zudem fahren einige Fahrzeugfiihrer mit Ziel-/ Quelle
Schortens tatsachlich auch tber die Sillensteder StralRe auf die
BundesstralRe B 210 auf, um den Kernstadtbereich von Jever zu
umfahren.

(156) Letztlich sind diese Ergebnisse dann doch gar nicht so
Uberraschend, denn auch zum Bau der Ortsumgehung B 210
(Jever und Schortens) wurden ja umfangreiche Verkehrsuntersu-
chungen erstellt. Und dabei wurde dann sicherlich auch festge-
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stellt, dass eine zusatzliche Anbindung von Schortens an die
B 210 in Richtung Norden und Westen nicht erforderlich ist. Dies
wird durch die oben dargestellten Ergebnisse bestatigt.

(157) Insgesamt ist der Durchgangsverkehr nach Fertigstel-
lung der Ortsumgehung in Jever nicht mehr problematisch.
Wesentliche Durchgangsverkehrsfahrten erfolgen uber die
Schutzenhofstral3e und sind somit nicht aus dem Gebiet der
Kernstadt zu verlagern.

(158) Zusétzliche Beschilderungen (Verbot fiir Durchgangsver-
kehr, ggf. nur fiir Lkw) sind wirkungslos. Der Ziel- und Quellver-
kehr soll die Stadt Jever ja weiterhin erreichen kénnen.
Auch far den Schwerverkehr befinden sich einige Ziele und

Quellen direkt im Stadtgebiet (Lieferanten, Ver- und Entsorgung
von Lebensmittelmarkten, Tankstellen, Autohdusern, Restaurationsbe-

trieben, Hotels etc.). Der demnach notwenige Zusatz ,,Anlieger
frei“ bedeutet, dass auch alle anderen Fahrzeudfiihrer die
Stral3e nutzen werden.

(159) Selbst die Anfahrt zu einem Zigarettenautomat ware
durch das Zusatzschild legitimiert. Zudem stehen den Ord-
nungsbehtérden keine ausreichenden Einsatzkrafte zur
standigen oder regelmafigen Kontrolle zur Verfiigung. Ohne
Kontrolle sollte ein Verbot nicht ausgesprochen werden.



Ziel- und Quellverkehr

(160) Im Zielverkehr ergeben sich ca. 17.765 Kfz/ Werktag (von
auRen mit einem Ziel in der in den Kernstadt einfahrende Kfz). Darin sind
knapp 800 Schwerverkehrsfahrten enthalten (Anteil am Kfz-
Zielverkehr ca. 4,5 %/ ABBILDUNG 21).

(161) Der Quellverkehr (Fahrten aus Jever heraus) ergibt sich aus der
Umkehrung des Zielverkehrs, d.h. wer morgens im Zielverkehr
nach Jever einfahrt, fahrt abends als Quellverkehr wieder aus
und umgekehrt.

(162) Ca. 40 % des Zielverkehrs hat als Ziel das Zentrum der
Stadt (Bezirk 11). Im Vergleich zu anderen Stadten und Gemein-
den ist dies ein Ublicher Wert. In den Fahrten mit Ziel Zentrum
sind dort wohnende Personen, Einkdufer und Besucher der dor-
tigen Dienstleistungen (Verwaltung/ Praxen) enthalten.

(163) Beziiglich des Schwerverkehrs ist das Zentrum noch deut-
licher das Hauptziel. Ca. 50 % aller Schwerverkehrsfahrten im
Zielverkehr haben als Ziel das Zentrum. Auch hierdurch zeigt
sich, dass ein Verbot von Schwerverkehrsfahrten in der Kern-
stadt nicht sinnvoll bzw. nicht méglich ist.

(164) Der Verkehrszelle/ Bezirk 19 (Gewerbegebiet Bereich Wanger-
landischen StraRe) fahren von aufRerhalb der Stadt pro Werktag ca.
2.050 Kfz zu und entsprechend wieder ab. Dabei ist auffallig,
dass ein Grof3teil der Zufahrten Uber die Befragungsstelle 4, d.h.
von der B 210 uber die Wangerlandische Stral3e erfolgt. Der
Zielverkehr fahrt das Gewerbegebiet demnach zielgerichtet an.

(165) Nur wenige Fahrten durchfahren demnach den Kernstadt-
bereich, um zum Gewerbegebiet zu gelangen. Unterstellt man
weiterhin, dass durch die in den Navigationsgeraten teilweise
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noch unvollstédndige B 210 (ouU Schortens) einige Fahrzeugfihrer
fehlgeleitet werden, reduzieren sich diese Fahrten zukinftig
nochmals.

(166) Auch an weiteren Verkehrszellen/ Bezirken lasst sich das
zielgerichtete Zufahren und damit die Verteilungswirkung bzw.

.aulere Erschliefung” der Ortsumgehung beobachten (Vverkehrs-
zelle/ Bezirk -> 15 Zufahrt Gber Befragungsstelle 4, Verkehrszelle 17 -> Zufahrt
Uber Befragungsstellen 1 bis 3, Verkehrszellen 12 bis 15 -> Zufahrt eher Uber

die Befragungsstellen 4 bis 6).

(167) Die Ortsumgehung wirkt wie eine aul3ere Erschlieung.
Der Zielverkehr fahrt demnach tber die OU zielgerichtet zu.
Weitere MalBnahmen zur Lenkung des Ziel- und Quellver-
kehrs sind demnach im HauptstraBennetz grundséatzlich
nicht erforderlich (zur wegweisenden Beschilderung siehe Kapitel
2.11).

(168) Aufgrund dieser bereits feststellbaren Verteilungsfunk-
tion der OU sowie der hohen Anteile des Schwerverkehrs
mit Ziel Kernstadt sind Sperrungen von Hauptverkehrsstra-
Ben fur den Schwerverkehr nicht sinnvoll. Ein Teil der Lkw-
Fahrer wirde aufgrund der mangelnden Kontrolle die Stra-
Ben auch weiterhin befahren.

(169) So wiirde eine Sperrung des Von-Thinen-Ufers fir den
Lkw-Verkehr diesen in erster Linie auf die StralRenzlige
Kostverloren oder Anton-Glinther-StraRe verlagern. Zudem
ergaben sich erhebliche Umwegfahrten, wodurch die Belas-
tungen insgesamt ansteigen wurden.

(170) Letztlich ergeben sich bei Fahrverboten fiir einzelne
Fahrzeugarten (z.B. Lkw) auch immer Probleme hinsichtlich
moglicher Fordergelder beim Umbau oder der Sanierung
von Hauptverkehrsstral3en.



(171) Aufgrund der gestellten Frage nach dem Wohnort Jever
kann der Zielverkehr nach angezogenem (Wohnort nicht Jever) und
ruckflieBendem (wohnort Jever) Zielverkehr unterschieden werden.

(172) Demnach ergeben sich ca. %; der im Zielverkehr einfah-
renden Fahrzeuge als angezogener Zielverkehr. D.h. Einwohner
aus Cleverns, Sandel, Rahrdum, Moorwarfen etc., aber auch
Schortens, Wittmund etc. fahren zum Arbeiten, Einkaufen/ Be-
sorgung (z.B. Arztbesuch) oder zur Freizeitaktivitat in die Kernstadt
von Jever ein. Jever weist damit als Mittelzentrum eine hohe At-
traktivitat fur die Stadte und Gemeinden im Umfeld auf. Dabei
wurde zunachst nicht unterschiedenen, ob diese Erledigungen,
Einkaufe etc. im Zentrum oder anderen Teilen der Kernstadt er-
folgt sind.

(173) Y/5 der Zielverkehre sind riickflieRende Verkehre von Per-
sonen, die anderswo gearbeitet haben, Besorgungen erledigt
haben etc. und nun zuriick an den Wohnort Jever fahren.

(174) Die Verteilung der angezogenen und ruckflieBenden
Zielverkehre ist ein Indiz fur die vergleichsweise hohe Zent-
ralitéat der Kernstadt Jever (vergl. auch Kapitel 2.4.3).

(175) In der Folge der hohen Zentralitat/ Attraktivitat ergeben
sich aber auch wiederum Verkehre nach Jever oder inner-
halb Jevers. Diese Verkehre fihren aufgrund der teilweisen
groRen Kfz-Mengen oder splrbaren Lkw-Anteile zu Beein-
trachtigungen des Verkehrsablaufes selbst oder der den
StralRen anliegenden Nutzungen (vergl. Kapitel 1.2).
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Binnenverkehr

(176) Zum Binnenverkehr zéhlen alle Fahrten mit Ziel und Quelle
innerhalb des Befragungskordons (Kermstadt Jever). Der Anteil des
Binnenverkehrs am Gesamtverkehr ist mit rund 24 % im Ver-
gleich zu anderen Stadten vergleichbarer Gré3e und Struktur re-
lativ gering.

(177) Dies ist grundséatzlich positiv, da viele Wege zu Ful3 oder
mit dem Rad erledigt werden. Hierbei ist auch die kompakte
Stadtstruktur Jevers hilfreich.

(178) Dennoch kann und sollte weiterhin versucht werden den
Binnenverkehrsanteil des Kfz-Verkehrs weiter zu Gunsten des
Umweltverbundes zu reduzieren.

(179) Dabei ist zu berticksichtigen, dass im Binnenverkehr haufig
Kettenfahrten unternommen werden. So ergeben sich aus der
Wegestrecke Wohnung - Kindergarten - Arbeit - Einkauf - Woh-
nung insgesamt 4 Fahrten.

(180) Die oftmals schnell erhobene Forderung, alle kurzen Bin-
nenverkehrsfahrten zu Ful? oder mit dem Fahrrad zu erledigen ist
demnach haufig nicht so einfach umzusetzen, wie es auf den
ersten Blick scheinen mag.

(181) Es ist anzustreben, den Anteil der zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad durchgefiuhrten Wege gegentiber dem Kfz-Verkehr
deutlich zu steigern. Insbesondere auch deshalb, da der Bau
neuer Stralle, die Durchfihrung von StraRensperrungen (ggf.
durch Beschilderung nur fur Lkw) oder andere Mallnahmen im Kfz-
Verkehr den Kfz-Verkehr nicht nachhaltig aus dem Stadtge-
biet verlagern oder verringern kann (siehe auch vorherige Kapi-
tel), der Kfz-Verkehr aber als storend empfunden wird.
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(182) Insgesamt ergeben sich in der Kernstadt Jever pro Tag ca.
52.500 Kfz-Fahrten. Ca. 9 % dieser Fahrten sind dem Durch-
gangsverkehr zuzuordnen, d.h. sie haben in Jever weder Ziel
noch Quelle (ABBILDUNG 22).

(183) Ungefahr %5 der Fahrten sind dem Ziel- und Quellverkehr
zuzurechnen. Rund Y/, der Fahrten sind Binnenverkehrsfahrten
innerhalb der Kernstadt.

(184) Jede Durchgangsverkehrsfahrt nutzt dabei das Stral3en-
netz der Stadt auf einer Lange von ca. 3,2 km. Demnach wirkt
sie fur mehr Anlieger oder Anwohner stérend, als eine nur ca.
2,1 km lange Ziel- oder Quellverkehrsfahrt. Binnenverkehrsfahr-
ten sind im Schnitt ca. 1,7 km lang.

(185) Durch die Multiplikation der Fahrten pro Tag mit der ent-
sprechenden mittleren Fahrstrecke ergeben sich die im Durch-
gangs-, Ziel- und Quellverkehr sowie Binnenverkehr zurtickge-
legten Fahrt-km pro Tag. Der Anteil des Durchgangsverkehrs
steigt dann auf ca. 13 % der Anteil des Ziel- und Quellverkehrs
bleibt konstant und der Anteil des Binnenverkehrs sinkt auf rund
19 %.

(186) Insgesamt werden in der Kernstadt von Jever pro Tag ca.
111.200 Fahrt-km mit dem Kfz zurlickgelegt. Wenn ein einzelnes
Fahrzeug diese Strecke an einem Tag zurlicklegen wirde, so
wirde es dabei ca. 2,8-mal um die Erde fahren.



2.5 Ruhender Verkehr
(Parkplatze, Parkzeiten, Parkplatzbeschilderung)

(187) In Jever sind im Umfeld der Innenstadt verschiedene Park-
platze vorhandenen. Im Rahmen eines Parkleitsystems waren 8
grolRere Parkplatze integriert (ABBILDUNG 23 UND 24):

P1:
P 2:
P 3:
P 4.
P 5:
P 6:
P7:
P 8:

Theodor-Pekol-Platz (zugleich Busparkplatz),

Stadthaus,

Gruner Garten,

Schlachte,

Schillerstral3e (kostenlos),

RosenstralRe (kostenlos, nicht mehr Teil des Parkleisystems)
JahnstralRe (kostenlos, zugleich Wohnmobilstandplatz),
Blaue StralRe (teilweise kostenlos).

Wegweisung Muhlenstr. von Suden
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indw. ‘Museum

Wegweisung Wangerlandische Str./ Schillerstr. aus Richtung Norden

(188) Die Beschilderung beginnt jeweils an den groRen Hauptzu-
fahrtstraBen nach Jever und fihrt dann Gber Mihlenstralle -
Kostverloren - Wangerlandische Stral3e - Schillerstral3e - Witt-
munder StralRe bzw. Blaue Stral3e - Schitzenstral3e.

(189) Auf den geblhrenfreien Parkplatz SchillerstraRe wird
ebenso wie auf den Busparkplatz/ GroRparkplatz Theodor-Pekol-
Platz gesondert hingewiesen. Bei der Ausfahrt von den Parkplat-
zen wird jeweils die Fahrtrichtung zum nachsten Parkplatz aus-
gewiesen.

(190) Der Parkplatz Rosenstral3e ist nicht mehr in
das Parkleitsystem integriert. Von der Schillerstra-
e wird aber noch mit einem normalen Parkplatz-
schild auf diese Stellplatze hingewiesen.




(191) Die StrafRe Kostverloren dient quasi als Hauptanbindung
der grof3ten Parkplatzbereiche in der norddstlichen Innenstadt.
Entlang dieser Stral3e existieren zudem weite kostenlose Park-
platze (die bereits in den friihen Morgenstunden von Dauerparkermn belegt
sind). Auch der ebenfalls von Innenstadtbesuchern genutzte Kun-
deparkplatz des Lidl-Lebensmitteldiscounters wird Uber die Stra-
3e Kostverloren erreicht.

(192) Die derzeitigen Parkplatzregelungen (Gebuhren und Héchst-
parkdauern etc.) sind auf den Parkplatzen nicht einheitlich. Wéh-
rend es aufgrund der Entfernungen zur Innenstadt noch ver-
standlich ist, die Parkplatze Jahnstral3e und Schillerstral’e kos-
tenlos anzubieten, sind die unterschiedlichen Hochstparkdauern
insbesondere fir auswartige Besucher/ Touristen nicht erkenn-
bar.

(193) Unter Umsténden verlasst ein Besucher die Stadt sogar
vorzeitig (Parkplatz Schlachte: Héchstparkdauer 2 h), obwohl er im di-
rekten Umfeld (Theodor-Pekol-Platz, Stadthaus, Griner Garten) fur die
gleichen Gebuhrenséatze 4 Stunden hatte parken durfen.

(194) Ebenso ist es auf den ersten Blick nicht verstandlich, wa-
rum auf dem Parkplatz Griner Garten die Parkgeblhren doppelt
so hoch sind, wie auf den anderen gebthrenpflichtigen Parkplat-
zen.

(195) Grundsatzlich kénnen aber alle Parkplatze ab 15 Uhr bis
zum nachsten Morgen um 9 Uhr kostenlos benutzen werden. An
Samstagen und Sonntagen kann ganztagig kostenlos geparkt
werden.

(196) Im Vergleich zu anderen Stadten und Gemeinden - insbe-
sondere in touristischen Regionen - sind die Parkgebihren sehr
moderat.
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(197) Die aktuelle Parkplatzbelegung der Grof3parkpléatze wurde
an einem Dienstag, einem Donnerstag sowie einem Samstag im
Juli 2015 in der Zeit von 7 bis 19 Uhr erfasst (ABBILDUN-
GEN 25 UND 26).

(198) Dabei zeigt sich am Donnerstag und Samstag zunachst
einmal eine typische Ganglinie mit einer Héchstbelegung gegen
13 Uhr. Am Donnerstag nutzen einige Besucher dann noch die
kostenlose Parkzeit ab 15 Uhr, so dass um 17 Uhr immer noch
so viele Pkw wie um 15 Uhr auf den Parkplatzen abgestellt sind.

(199) An Dienstagen ergibt sich aufgrund des Wochenmarktes
(07.00 bis 12.30 Uhr) eine frihe Spitze gegen 11.00 Uhr. Warum die
Belastungen dennoch im weiteren Tagesverlauf deutlich unter
denen des Donnerstags liegen, lasst sich nicht unmittelbar erkla-
ren.

(200) Gegebenenfalls ergaben sich am Donnerstag witterungs-
bedingt verstarkte Ausflugsfahrten von Urlaubern nach Jever.
Diese machen sich zwar bezogen auf die Gesamtverkehrsbelas-
tungen nicht bemerkbar (vergl. Kapitel 2.4.2), sind aber bei geringe-
ren Ausgangsverkehrsmengen auf den Parkplatzen spurbar.

(201) Auch am Dienstag zeigt sich, dass das kostenlose Parken
ab 15 Uhr gut angenommen wird. Insbesondere auf dem Park-
platz Griiner Garten steigt die Zahl der abgestellten Pkw um 17
Uhr gegeniiber 15 Uhr nochmals deutlich an.

(202) Die Hochstparkdauern und die Parkgebihren sollten
auf den kostenpflichtigen Parkplatzen vereinheitlicht wer-
den.



(203) Aus den Belegungszahlen ergibt sich, dass die Parkplatze
hochst unterschiedlich von den Nutzern angenommen werden.

e Der Parkplatz P 1 (Theodor-Pekol-Platz) liegt eigentlich sehr zentral
im Bereich des Stadtzentrums, ist aber selbst in der Spitze nur zu
60 % ausgelastet.

e Deutlich hdhere Auslastungsgrade weist der etwas kleinere Park-
platz P 2 (Stadthaus) mit Werten bis fast 80 % auf.

e Zeitweise sogar vollstandig belegt ist der Parkplatz P 3 (Grlner
Garten), auf dem zwar mehr Stellplatze als auf den Parkplatzen P 1
oder P 2 angeboten werden, der aber je nach Ziel noch dichter im
Zentrum liegt.

e Auf dem Parkplatz P 4 (Schlachte) ist allein schon aufgrund der
geringen Kapazitat ein hoher Auslastungsgrad zu erwarten. In der
Spitze ist auch dieser Parkplatz nahezu vollstandig belegt.

e Aufgrund der groBeren Entfernung vom Stadtzentrum haben die
Parkplatze P 5 (SchillerstraRe) und P 6 (Rosenstral3e) an Diensta-
gen und Samstagen keine so hohe Auslastung. Am gezahlten
Donnerstag sind diese kostenlosen Parkplatze aber nahezu voll-
standig belegt. Dies lasst auf eine grof3e Anzahl von Tagesausfliig-
lern schlief3en, die Uber die Wangerlandische Stral3e auch auf kur-
zem Weg zu diesen Parkplatzen geleitet werden.

e Auf den Parkplatzen P 7.1 bis P 7.3 sind immer in ausreichender
Anzahl Stellplatze zu finden. Die Parkplatze liegen aber auch in
deutlicher Entfernung zum Zentrum und sind deshalb trotz der kos-
tenlosen Parkmdoglichkeit nicht attraktiv.

e Lediglich der Parkplatz P 7.4 ist aufgrund seiner Lage (Schwimm-
bad, Jugendherberge etc.) regelmaRig vollstandig belegt.

e Der Parkplatz P 8 (Blaue StralRe) am westlichen Rand der Innen-
stadt ist aufgrund seiner Nahe zum Zentrum (stdliche Altstadt) gut
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ausgelastet. Zudem ist der Parkplatz der einzige zentrumsnahe
Grol3parkplatz im westlichen Innenstadtbereich. Die Auslastungs-
grade erreichen bei einem groReren Stellplatzangebot in etwa die
Werte des Parkplatzes P 2 (Stadthaus).

(204) Insgesamt stehen im Zentrum von Jever ausreichende
Stellplatzkapazitaten zur Verfiigung. Neben den beschriebe-
nen o6ffentlichen GroRparkplatzen gibt es noch eine Reihe
weiterer privater Parkplatzbereiche (z.B. OLB neben P 2 (Stadt-
haus), Kreisverwaltung in der siidwestlichen Innenstadt etc.) und wei-

terer offentlicher Parkplétze (entlang der MuhlenstraRe, der Albani-
estralle oder der SophienstraRe sowie die grofReren Parkplatze Schloss
oder Graftenhaus, am Kirchplatz oder entlang einiger Stralen in der Alt-

stadt, das Parkhaus St.-Annen-Straf3e etc.).

(205) Allerdings kann aufgrund der Attraktivitdt der Innen-
stadt, 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.

(206) Zudem ist die Verteilung der Parkplatze im Umfeld der
Innenstadt nicht optimal. Die wesentlichen GroRparkplatze
befinden sich in norddstlichen Bereich der Innenstadt (Um-
feld der StraRe Kostverloren). Kunden und Besuchern, die Uber
die Wittmunder StrafRe oder die SchutzenhofstraRe/ Bahn-
hofstraRe die Innenstadt anfahren steht aus ihrer Fahrtrich-
tung nur der von der Innenstadt relativ weit entfernte Park-
platz JahnstralRe (P 7) oder der teilweise vollstandig belegte
Parkplatz Blaue Stral3e (P 8) zur Verfugung.

(207) Sinnvoll ware demnach die Anlage eines grdfReren
Parkplatzbereiches im westlichen Nahbereich der Innen-
stadt. Hierfur sind aber derzeit keine Flachenreserven er-
kennbar.



(208) In den Gastgeberverzeichnissen der Stadt Jever aus den
Jahren 2014 und 2015 sind neben den Grof3parkplatzen auch
zahlreiche weitere kleinere Parkplatzbereiche eingetragen (AB-
BILDUNG 27). Auf der Internetseite der Stadt sind keine Hinwei-
se auf die GroRRparkplatze P 1 bis P 7 zu finden.

(209) Lassen sich Besucher von den Hinweisen des Gastge-
berverzeichnisses leiten, fahren sie nicht nur wie gewiinscht die
GroRRparkplatze an, sondern eben auch alle anderen kleineren
und oftmals vollstandig belegten Parkplatze an.

(210) Besucher werden mit dem Pkw in die kleinen Altstadtgas-
sen, die SophienstralRe/ Albanistral3e oder auch auf die Parkplat-
ze am Schloss oder dem Graftenhaus gezogen.

(211) Zur Vermeidung von Parksuchverkehren wére es deshalb
sinnvoll, nur die GroRparkplatze auszuweisen. Wenn Besucher
dennoch kleinere Parkplatze oder die Altstadt direkt ansteuern
mdchten, dirfen sie dies ja trotzdem tun.

(212) Zur Belebung der Altstadt und der dortigen FuRgangerzone
(GroRe WasserpfortstraRe/ GroRe BurgstraRe) wurde diskutiert, den
Kirchplatz als Parkplatz ebenfalls auszuweisen. Allerdings steht
dieser an zwei Tagen in der Woche zu Zeiten des Wochenmark-
tes von 07.00 bis 12.30 Uhr gar nicht als Parkraum zur Verfi-
gung. Unnotige Parksuchverkehre wéaren an diesen Tagen die
Folge. Der Kirchplatz sollte demnach nicht in das Parkleitsystem
eingebunden werden.

(213) Entsprechendes gilt auch fur die Parkplatze Schloss und
Graftenhaus. Ortskundige Besucher richten sich ohnehin nicht
nach Beschilderung. Bei den ortsfremden Touristen und Ausflig-
lern ist zu beobachten, dass auch diese sich nicht immer an dem
Parkleitsystem orientieren. Haufig fahren diese zunachst einmal
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direkt in das Zentrum hinein (Marktplatz), um sich von dort einen
Parkplatz zu suchen. Entsprechend stark ausgelastet sind die
beiden Parkplatzbereiche.

(214) Es ware zu empfehlen, die Besucher, die hier keinen Stell-
platz gefunden haben, auf den Parkplatz Theodor-Pekol-Platz zu
verweisen (jeweils direkt gegeniiber den Parkplatzausfahrten, sowie bei der
Ausfahrt aus der SchlossstralRe nach rechts in Richtung Mihlenstrake). Park-
suchverkehre wirden gelenkt, die Besucher wieder in das Park-
leitsystem eingebunden.

(215) Der Hinweis auf den GroRparkplatz Innenstadt (Theodor-
Pekol-Platz fur Reisebusse vorgesehen) sollte mit einem Bussymbol
versehen werden. Zudem ware es sinnvoll, auch fiir Reisebusse
eine entsprechende Information auf der Internetseite und in den
Werbebroschiiren der Stadt Jever bereitzustellen.

(216) Das Parkleitsystem und die Ausweisung der Parkplatze
sollten auf die GroRBparkplatze beschrénkt sein. Dabei kann
der Parkplatz Schlachte aufgrund seiner Gré3e aus dem Be-
schilderungssystem herausgenommen werden.

(217) Von den nicht in das System integrierten grof3eren
Parkplatzen (Graftenhaus, Schloss) sollte beim Verlassen
des ggf. belegten Parkplatzes auf die GrofRparkplatze ver-
wiesen werden.

(218) Die Funktion des Theodor-Pekol-Platzes als Reise-
busparkplatz sollte mit Hilfe kleiner Symbole sowie Informa-
tionen aus der Internetseite und in Werbebroschuren be-
kannt gemacht werden.



2.6 Altstadt

(219) Die Altstadt ist eng bebaut, so dass die vorhandenen Ver-
kehrsflachen bei Weitem nicht fur die Anlage ausreichend breiter
in beiden Richtungen befahrbarer Fahrbahnen zuziglich der er-
forderlichen Gehwege ausreichen. Vorhandene Gehwege sind
zumeist deutlich zu schmal. Aufgrund der geringen Fahrbahn-
breiten sind einige StralRen als Einbahnstrallen ausgewiesen
(ABBILDUNG 28).

(220) Im Bereich der St.-Annen-StrafRe wird die Situation von 4
quasi auf dem Gehweg parkende Pkw in Hohe des neuen Ge-
schaftshauses diskutiert. Hierdurch mussen Ful3génger auf die
Fahrbahn ausweichen oder den Gehweg auf der anderen Stra-
Renseite wechseln.

St.-Annen-StralRe, parkende Pkw, Blickrichtung Elisabethufer

(221) Die Situation ist aber insoweit nicht ungewohnlich, als in
Richtung Kirchplatz der Gehweg auf der gleichen StraRenseite
ohnehin durch ein Geb&dude so eingeengt wird, dass man hier
nicht weiter gehen kann. Ein Wechsel auf die Fahrbahn oder auf
die andere Gehwegseite ist spatestens dort erforderlich. Wesent-
licher Handlungsbedarf besteht hier demnach nicht.

St.-Annen-Straf3e, Blickrichtung Marktplatz

(222) Aus Verkehrsbeobachtungen zeigt sich, dass die Stral3e
aufgrund des optischen Eindrucks quasi wie ein verkehrsberuhig-
ter Bereich (Zeichen 325.1 und 325.2 ,Spielstrafe*) genutzt wird. Insbe-
sondere Touristen gehen oftmals auf der Fahrbahn. Autofahrer
sind hier aber auch nur sehr langsam unterwegs und aufgrund
des StralRenbelags gut horbar. Konflikte oder Sicherheitsproble-
me ergeben sich dadurch nicht. Entsprechendes gilt grundsatz-
lich auch fir die Ubrigen StralR3en der Altstadt.



(223) Aus planerischer Sicht sollte deshalb erwogen werden, die
gesamte Altstadt als verkehrsberuhigten Bereich auszuweisen.
Die derzeitige de facto Nutzung durch die Verkehrsteilnehmer
wird dadurch legalisiert. Wesentliche Anderungen des derzeit
ricksichtsvollen Verkehrsverhaltens aller Verkehrsteilnehmer
sind aber auch nicht zu erwarten (ABBILDUNG 29).

(224) Der Kirchplatz, die Flamenstraat, die St.-Annen-Stral3e und
die Wangerstral3e konnten aufgrund der vorhandenen Gestal-
tung sofort als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen werden.
In den Ubrigen StraRenziigen sind noch detaillierte Untersuchun-
gen unter anderem beziglich der Parksituation erforderlich.

Kirchplatz

(225) So ist insbesondere die Parksituation in der Fréaulein-
Marien-Stral3e zu prufen. Einerseits sollen moglichst alle Park-
platze erhalten bleiben, andererseits ist die derzeit verbleibende
Gasse zwischen den parkenden Fahrzeugen fir Rettungsfahr-
zeuge zu schmal. Hier besteht demnach unabh&ngig von der
Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereiches Handlungsbe-
darf.

Fraulein-r en-StralRe

(226) Im Falle einer Ausweisung der St.-Annen-Stral3e als ver-
kehrsberuhigter Bereich wére auch eine Offnung in beiden Fahrt-
richtungen unproblematischer. Fahrzeuge durften dann den ver-
meintlichen Gehweg offiziell nutzen. Sicherheitsprobleme sind
bei normaler gegenseitiger Riicksichtnahme nicht zu erwarten.



(227) Im Rahmen der Blrgerbeteiligung wurde die Beflrchtung
geaulert, dass durch den verkehrsberuhigten Bericht weniger
Besucher die Altstadt aufsuchen. Das Hinweisschild der im all-
gemeinen Sprachgebrauch als ,Spielstral3e” bezeichnetet Zone
wirde auf ein Wohngebiet hinweisen. Kunden und Besucher er-
warteten hier dann keine Geschéfte mehr.

(228) Dabei ist zu berucksichtigen, dass die Einfahrt mit dem Kfz
in die Altstadt fur ortsfremde Besucher ohnehin nicht sonderlich
attraktiv ist. An den zwei Markttagen ist die Befahrung mit dem
Kfz stark eingeschrankt. Insbesondere die Anbindungen Flamen-
straat und Wangerstral3e sind zudem sehr eng und wirken schon
wie ein verkehrsberuhigter Bereich bis hin zur Ful3géngerzone.

(229) Die im Vergleich zur nordéstlichen Innenstadt geringeren
Kundenfrequenzen haben aus verkehrsplanerischer Sicht andere
Ursachen:

o Die GroRparkplatze liegen im Bereich der nordostlichen Innenstadt
(Bereiche Kostverloren, Schillerstrae). Einige Besucher steuern
auch direkt den Markt oder das Schloss an (Parkplatze Graften-
haus, Markt oder Schloss).

e Von dort erfolgt dann die Stadtbesichtigung. Neben der Neuen
Stral3e als FulRgangerzone, vermutet der Besucher in der Altstadt
gof. gar keine weiteren Geschéafte mehr. Er sieht sich dann noch
den Marktplatz, das Schloss und den Kirchplatz an. Damit ist das
Besuchsprogramm quasi beendet.

e Selbst vom Kirchplatz aus sind fur den ortsfremden Besucher die
Durchgange zur FulRgangerzone Grof3e BurgstralBe und Grol3e
Wasserpfortstral3e nicht leicht zu erkennen (siehe nebenstehende
Fotos).
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Superintendentenstralle, schmal ohne Schaufenster oder Geschéfte, le-
diglich Werbebanner uiber der Strae mit Hinweis auf ,Lange Meile“

Durchgang Kirchplatz zur GroRen Burgstrafl3e, schmal und eng




(230) Zur Lenkung der Besucher ist es demnach unerlasslich,
Wegweiser und Hinweisschilder zu installieren. Teilweise fragen
auch Besucher auf den Parkplatzen (z.B. Griiner Garten oder Stadt-
haus) hach den Zugéngen zur Innenstadt. Einheitliche oder auch
etwas groRere Hinweisschilder waren hier hilfreich.

(231) Zum Teil werden die aufgestellten Stadtplane aber auch
von Besuchern Ubersehen oder diese kdnnen die Plane nicht le-
sen. So fragten Besucher direkt neben dem vorhandenen Stadt-
plan am Theodor-Pekol-Platz nach dem Weg in die Innenstadt.

(232) Ein alternatives Stadtplankonzept findet sich in der Ge-
meinde Ganderkesee. Hier sind auf drehbaren Zylindern Luftbil-
der aufgedruckt, die fir Besucher ggf. leichter nachzuvollziehen
sind als Stadtplane (siehe nebenstehendes Foto). Die wichtigsten Zie-
le sind mit Symbolen markiert oder direkt mit Namen bezeichnet.

(233) Sehr  sinnvoll  sind = NN A
Besichtigungsrouten,  die Jeverlockt S
den Besucher auch durch
die Altstadt fiihren. Diese
sind in der Stadt Jever be-
reits vorhanden (siehe ne-
benstehenden Kartenausschnitt).

Besichtigungsrouten auf Karten
in der Innenstadt in Jever
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Luftbild als Stadtplan in Ganderkesee



(234) Die MalRnahmen miuissen dabei nicht kurzfristig oder auf
einmal erfolgen. Vielmehr werden im Verkehrsentwicklungsplan
Malnahmen aufgezeigt, die auch aufgrund der Kosten nur lang-
fristig erfolgen kdnnen.

(235) So sollten aus Sicht des Fahrradverkehrs und mobilitats-
eingeschrankter FuRRganger im Bereich der Altstadt das grobe
Kopfsteinpflaster entfernt werden. Aus verkehrsplanerischer
Sicht ist dieses Pflaster fur Fahrradfahrer, Menschen mit Roll-
stuhl oder Rollator, Frauen mit hochhackigen Schuhen, aber
auch fur alle anderen Menschen schlecht nutzbar.

SteinstraRe

-37-

(236) Eine entsprechende Umsetzung ist unter anderem auch
aus Kostengrunden natirlich nur dann mdoglich, wenn ohnehin
umfangreiche Umbaumafnahmen im Stral3enraum anstehen.

(237) Im Rahmen der Biurgerbeteiligung ergab sich aber auch
Widerspruch zu einer mdglichen Umgestaltung. Gerade das gro-
be Pflaster sorge fiir eine entsprechende Verkehrsberuhigung
und eine langsame Fahrweise des Kfz-Verkehrs. Mit der jeweils
in der Mittel feiner gepflasterten Spur seht eine ausreichende
Fahr- und Gehmaglichkeit zur Verfigung. Zudem sei das Pflaster
aus stadtgestalterischen Griinden und des Denkmalschutzes zu
erhalten.



(238) Im Bereich der siidlichen Altstadt wird die Offnung der
GroRen Wasserpfortstralle und der GrofRen BurgstralRe fur den
Kfz-Verkehr diskutiert. Aufgrund des vorhandenen Strafl3enquer-
schnitts ist die Schaffung von Stellplatzen dabei nicht bzw. kaum
maglich.

(239) Auch bei parkenden Fahrzeugen mussten Lieferverkehre
weiterhin passieren kdnnen. Stellplatze direkt vor den Schau-
fenstern der Geschafte dirften ebenfalls kaum akzeptiert wer-
den.

Grol3e WasserpfortstralRe
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(240) Das bloRe Durchfahren der Altstadt erscheint somit zwar
grundsétzlich méglich, bietet aber keine nennenswerten Vorteile.
Zeitweise werden die StralRenziige auch durch Lieferverkehre
vollstandig blockiert. Pkw mussten dann den Ladevorgang ab-
warten, bis sie weiterfahren kénnen.

(241) Zudem besteht bei einer Freigabe der Ful3gdngerzone flr
den Kfz-Verkehr auch die Gefahr, Durchgangsverkehre in die
Altstadt hineinzuziehen. Dies kénnte dann nur wieder durch Ein-
bahnstralRenflihrungen, die die Erreichbarkeit wieder einschran-
ken, verhindert werden.



(242) Ein Problem in der Altstadt ergibt sich dadurch, dass ohne-
hin einige Fahrzeugfuhrer die Ful3gdngerzone befahren. Teilwei-
se geschieht dies deshalb, weil die Fahrzeugfiihrer in engen
Stralenziigen, die an der Ful3géngerzone fur den Kfz-Verkehr
enden, nicht wenden wollen oder kénnen. So erfolgen z.B. Ab-
fahrten von der Kleinen Burgstral3e oder der Grof3en Rosmarien-
straRe Uber die FulRgéngerzone Grol3e Burgstral3e zur Schloss-
stralie.

(243) An anderer Stelle befahren die Kfz-Fahrzeugfuhrer die
FuRgangerzone um Umwegfahrten zu vermeiden. So nutzen ei-
nige Fahrzeugfiihrer die Ful3géngerzone GrolRRe Wasserpfort-
stral3e, um von der Kleinen Wasserpfortstrae (und dem dortigen
Geschaftshaus) zu Lindenallee zu gelangen.

(244) Grundsétzlich ergeben sich bezlglich dieser unzulassigen
Fahrten 3 Mdglichkeiten der Reaktion:

e Wie derzeit werden die unzulassigen Fahrten quasi toleriert. Eine
Kontrolle findet aufgrund mangelnder Personalkapazitaten durch
die Polizei oder die Stadt nicht statt. Gro3ere Gefahrensituationen
ergeben sich derzeit nicht, die Fahrzeugfuhrer fahren tUberwiegend
langsam und vorsichtig (ggf. auch aufgrund des Bewusstseins hier
nicht fahren zu dirfen). Dennoch werden hierdurch natirlich An-
wohner und Besucher der Ful3dgéngerzone gestort und belastigt.

e Das Durchfahren wird legalisiert, was auf den kleinen Teilstiicken
sicherlich zun&chst unproblematisch wére. Die Menge der dort ver-
kehrenden Fahrzeuge wirde sich leicht erhéhen. Es besteht dann
auch die Gefahr, dass Kfz-Nutzer nun auch weitere Teile der Ful3-
gangerzone befahren. Je kirzer die Strecke, die unzulassiger Wei-
se befahren wird, desto eher wird dies in Kauf genommen. Eine
verkleinerte FuRgangerzone wirde demnach insgesamt starker il-
legal befahren.
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e Das Durchfahren wird baulich, ggf. mit Hilfe von Pollern, unterbun-

den. In diesem Fall ergeben sich auch fur den Lieferverkehr und
Rettungsfahrzeuge Einschréankungen und Behinderungen. In der
Praxis werden die Poller dann haufiger aus dem Fahrweg entfernt
und an die nachstgelegene Hauserwand gestellt. Leider ist dann
immer wieder zu beobachten, dass diese Poller dort langere Zeit
stehen. Das heif3t, die Poller werden nach der Durchfahrt nicht wie-
der an den Installationsstandort zuriickgestellt. Die Durchfahrt ist
dann wieder fir jeden maoglich. In Extremfallen werden die Poller
sogar ganzlich entfernt oder liegen als Stolperfallen in der FuRgan-
gerzone herum.

(245) Keiner der benannten Losungsanséatze stellt demnach eine
Ideallésung dar. Im Rahmen der Blrgerinformationen gab es
hieriiber ebenfalls unterschiedliche Ansichten.



(246) Aus verkehrsplanerischer Sicht ist die Ausweisung der
Altstadt als verkehrsberuhigter Bereich sinnvoll. In einem
ersten Schritt konnen die Abschnitte St.-Annen-Strale, Fla-
menstraat und Wangerstral3e aufgrund der Stralenraumsi-
tuation quasi sofort ausgewiesen werden. Bei den ubrigen
StralBen sind detaillierte Abstimmungen auch der kinftigen
Parkplatzbereiche erforderlich.

(247) Am derzeitigen Verkehrsverhalten (gegenseitige Riick-
sichtnahme) der Kfz-Nutzer wie auch der FulRganger und Rad-
fahrer wird sich dadurch aller Erfahrung nach keine Ande-
rung ergeben.

(248) Sinnvoll sind zudem Wegweisungen fur Besucher, da-
mit diese eben auch den Kirchplatz und die sudliche Ful3-
gangerzone als lohnenswerte Ziele erkennen.

(249) Aus Sicht des Verfassers wéren eine Entfernung des
groben Kopfsteinpflasters und eine Umgestaltung des Stra-
Benraumes zu empfehlen. Denn auch in den anders gestalte-
ten StralRenrdaumen wie Flamenstraat oder am Kirchplatz
sind UbermaRige Geschwindigkeiten nicht festzustellen.
FuBgangern und Radfahrern wird aber die Nutzung der Stra-
3e deutlich erleichtert.

(250) Eine weitere Freigabe der FuRgangerzone ist grund-
satzlich nicht erforderlich. Zuséatzliche Stellplatze kdnnen in
der derzeitigen FuRRgéngerzone (GroRe Burgstrake/ GroRe Was-
serpfortstraRe) nicht eingerichtet werden.

(251) Das bloRRe Durchfahren der Ful3gangerzone ist fur die
dortigen Besucher und Anwohner eher stérend. Fur den Kfz-
Verkehr steht im direkten Umfeld der FulRgangerzone ein
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leistungsfahiges Strallennetz zur Verfugung. Zusatzliche
Abkirzungen sind nicht erforderlich.

(252) Grundsétzlich sind kleinere Eingriffe in die FulRgénger-
zone nicht schadlich. So kénnte das Befahren der FulRgan-
gerzone von der Kleinen Wasserpfortstralle tUber die Ful3-
gangerzone in die Lindenallee auch legalisiert werden.

(253) Dem stehen aber berechtigte Winsche der Anwohner
entgegen, die teilweise bewusst die Ful3gangerzone ohne
Kfz-Verkehr als Wohnstandort gewahlt haben oder mit der
derzeitigen Situation zufrieden sind. Eine eindeutige Emp-
fehlung kann hier planerisch nicht ausgesprochen werden.
Mogliche Lésungen sind auf der vorstehenden Seite be-
nannt.



2.7 Fahrradverkehr

(254) Fahrradfahren wird immer beliebter. Es ist umweltfreund-
lich und im Nah- und Stadtverkehr ein konkurrenzfahiges Ver-
kehrsmittel. Laut einer aktuellen Studie von 2013 (Fahrrad-Monitor
2013, Sinus, Heidelberg 2013) verfugt jeder deutsche Haushalt tGber
2,4 Fahrrader (zum Vergleich 1,4 Pkw).

(255) 32% der in der Studie befragten Personen nutzen das
Fahrrad taglich oder mehrmals in der Woche, weitere 25% ein
paar Mal im Monat. Im Pkw-Bereich nutzen 74% das Auto taglich
oder mehrmals die Woche und weitere 10% ein paar Mal im
Jahr.

(256) Aufgrund der Topographie bei einem eher flachen Gelande
ergibt sich beziglich des Radverkehrs ein gréReres Nutzungspo-
tential. Dies gilt einerseits fir die Funktion als alternatives Ver-
kehrsmittel im Binnenverkehr als auch fir Ausflugsfahrten und
Freizeitverkehre.

(257) Dies sollte zum Anlass genommen werden, den Anteil des
Radverkehrs am stadtischen Gesamtverkehrsaufkommen zu er-
hohen. Bei samtlichen VerkehrsbaumalRnahmen sind stets auch
die Moglichkeiten zur Verbesserung des Radverkehrs in die ab-
zuwagenden Belange einzubeziehen. Fir die Verkehrsteilneh-
mer sind verstandliche und einheitliche Gestaltungskriterien fur
den Radverkehr im Strallenraum durchzusetzen.

(258) Radverkehrsférderung ist damit ein kontinuierlicher Pro-
zess. Malinahmen wie etwa die Anlage ausreichender Fahr-
radabstellplatze sind deshalb zwar von Bedeutung, dennoch soll-
te bei allen Projekten auf die Belange des Radverkehrs geachtet
werden.
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(259) Sinnvoll ware demnach die Einrichtung eines Radver-
kehrsbeauftragten, der Planungen entsprechend begleiten kann
und als Ansprechpartner fur Radfahrer bei Méangeln im Ver-
kehrsnetz oder fur andere Hinweise und Anregungen zur Verfi-
gung steht.

(260) In Jever sind zwei Arten von Radfahrenden vorhanden und
von Bedeutung. Dies sind einerseits Alltagsradfahrer und ande-
rerseits die Touristen.

(261) Alltagsradfahrer sind in besonderem MalRe Umwege- und
Zeitverlust empfindlich. Hier steht das Rad fahren, beispielsweise
im Berufsverkehr, in direkter Konkurrenz zum motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIv) und kann auch den offentlichen Nahverkehr
(6PNV) oder Schienenpersonennahverkehr (SPNV) als Zubringer
unterstutzen.

(262) Insbesondere fur Pendler, die zunachst mit der Bahn/ dem
Bus und dann das letzte Wegesttick mit dem Fahrrad zur Arbeit
fahren, sind am Bahnhof/ an der Haltstelle sichere Abstellanla-
gen erforderlich. Dort steht das Fahrrad Uber Nacht und ist des-
halb besonders fir Diebstahl und Vandalismus gefahrdet.

(263) Aber auch fiir die Pendler, die mit dem Fahrrad zum Bahn-
hof/ zur Haltstelle fahren, um mit dem Bus oder der Bahn weiter-
zufahren, sind sichere Abstellplatze von groler Bedeutung.
Letztlich steht auch dann das Fahrrad fur mehrere Stunden un-
bewacht an einer Stelle. Mogliche Diebe kdnnten sogar die Ab-
fahrt des Fahrradbesitzers abwarten und hatten dann die nachs-
ten Minuten oder gar Stunden Zeit fur einen Diebstahl.



(264) An relevanten Haltstellen des OPNV/ SPNV (Bahnhof/ ZOB)
ware die Anlage sicherer Fahrradboxen oder abschliel3barer
Fahrradkafige sinnvoll (siehe Beispiele auf der néchsten Seite).

(265) Zudem sollten Unternehmen sensibilisiert werden, attrakti-
ve Rahmenbedingungen fur Radfahrer zu bieten. Hierzu gehort
auch am Arbeitsplatz eine sichere Abstellanlage. Erganzend
kénnten Platze fur ggf. nasse Regenkleidung bis hin zu mogli-
chen Duschen fir Radfahrer vorgesehen werden.

(266) An zentralen Einkaufsstandorten wie gréReren Einzelhan-
delsgeschéaften oder am Beginn der Fu3gangerzone sind grol3e
Abstellanlagen fur den Radverkehr unerlasslich. In Anbetracht
der immer haufiger verwendeten Lastenrader oder Fahrradern
mit Anhangern sollten die Fahrradstander auch nicht zu kurz
ausfallen.

(267) An Markttagen kénnten in den gesperrten ZufahrtstralRen
des Marktplatzes mit Hilfe von mobilen Absperrgittern zuséatzliche
Parkstéande eingerichtet werden (z.B. Flamstraat). Bei der Anord-
nung ist auch darauf zu achten, mégliche Rettungswege nicht zu
blockieren. Probleme konnten sich auch ergeben, wenn nach
dem Ende des Marktes der Abbau und die Abfahrt der Verkaufer
beginnt, der Fahrradstander aber noch teilweise belegt ist.

-42 -

P

B
,

Wa:

Fahrradabstell

A 5 R \7'-. .\. ._- g
anlage Bahnhof Jever



STADT,

OBERURSEL

* ERENE (i

Vermietung durch
City Zweirad GmbH

¥

Korfstraie

81440 Oborursel (Tauns
Tol.06171/57281
woew.cityzweirad.de

' - < e
Beispiel einer Fahrradabstellanlage in Oberursel (Taunus) am Bahnhof

-43 -



(268) Touristen sind weniger zeit- und umwegeempfindlich als
Alltagsradfahrer. Hier sind sichere und reizvolle Strecken von
besonderer Bedeutung. Aufgrund der fehlenden Ortskenntnis ist
eine ausreichende und zusammenhdngende Beschilderung er-
forderlich, die auch in regelmafRigen Abstanden auf Vollstandig-
keit und Lesbarkeit geprift wird.

(269) Sehr empfehlenswert sind trotz der zunehmenden Naviga-
tionsgerate auch fur den Radverkehr Radwegekarten. Diese so-
wie die darauf enthaltenen Routen sollten auch im Internet auf
der Seite der Stadt Jever dargestellt und beworben werden.

(270) Touristen bendtigen an zentraler Stelle sichere Abstellan-
lagen. Fahrradboxen sind dabei mdglich, aber nicht unbedingt
erforderlich. Moderne Fahrradbiigel (nicht die am Markt in Jever befind-
lichen ,Felgenkiller am Vorderrad) sollten aber vorhanden sein. Auch
an diesen Abstellanlagen sollte ausreichend Platz fur Fahrrader
mit Anhanger vorhanden sein, wobei der Fahrradanhanger in der
Praxis sehr schnell vom Fahrrad abmontiert werden kann.

(271) Von grofRer Bedeutung sind fur Touristen sichere ab-
schlieBbare Boxen fir das Gepack (kleine Boxen nur fir das Gepéack
oder gréRere Boxen fir Gepack und Fahrrad). Dies kann dann bei An-
kunft in Jever eingeschlossen werden. Der Bummel durch die
Stadt erfolgt ohne das Fahrrad und das teilweise unhandliche
Gepéack.

(272) Die Standorte der Fahrradabstellanlagen sollten zentral
gelegen sein (z.B. Markt, Touristinfo, Kirchplatz, Eingangsbereiche FuRgan-
gerzonen) und eine ausreichende Kapazitat aufweisen. Die Stand-
orte sollten ebenso wie die Pkw-GroRparkplatze im Internet und
auch auf Stadtplanen ausgewiesen werden.
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ren Boxen fiir das Gepack am Chiemsee.



(273) Durch die ortlichen Fahrradgeschéafte werden Fahrrader
verliehen. Ein zusatzliches Angebot eines durch die Stadt orga-
nisierten Fahrradverleihsystems ist deshalb weder sinnvoll noch
notwendig.

(274) Aufgrund der zunehmenden Bedeutung von Pedelecs und
E-Bikes besonders im touristischen Radverkehr erhalten auch
Ladestationen zunehmend Bedeutung.

(275) Die Kapazitat der heutigen Batterien ist aber so gro3, dass
das Laden einmal am Tag ausreichend ist. Dies erfolgt dann
sinnvollerweise Uber Nacht im Hotel. Separate von der Stadt
aufgestellte Ladestationen sind natirlich ein zusatzlicher Service,
erfordern aber auch einmalige Investitionen bei der Anlage und
die regelmafigen Instandhaltungen/ Reparaturen.

(276) Selbstverstandlich kénnen auch private Anbieter wie z.B.
Gaststatten und Hotels, Fahrradgeschéfte oder Einzelhandels-
geschéafte entsprechende Ladeangebote vorsehen und damit
entsprechend Werbung betreiben.
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(277) Durch Jever verlaufen mehrere Uberregionale Radwander-
wege, die entsprechend beschildert und in Radwanderkarten
verzeichnet sind:

e Nordseekiistenradweg
Der Nordseekisten-Radweg oder North Sea Cycle Route (Euro-
Velo-Radweg 12) ist ein ausgeschilderter internationaler Radfern-
weg. Er fuhrt durch sechs Staaten entlang der Kiisten der Nordsee.

¢ Nordseeradweg
Der Nordseekistenradweg (D1) verlauft entlang der deutschen
Nordseekiste von Danemark bis zu den Niederlanden

e Alte und neu Hafen
Die Rote ,Alte und neue Hafen" verlauft durch den Nordosten Ost-
frieslands.

e Tour de Fries
Die Tour de Fries ist ein touristischer Rundradweg durch den Land-
kreis Friesland, den Landkreis Wittmund, Landkreis Ammerland
und die kreisfreie Stadt Wilhelmshaven.

(278) Neben diesen Radwanderwegen existieren aber auch loka-
le Radwegeverbindungen z.T. fir den Freizeitverkehr der ortan-
sassigen Bevolkerung oder fur Radausflige fir Touristen, die
mehrere Tage in Jever und der ndheren Umgebung bleiben.

(279) Hinweise auf sinnvolle Ergé&nzungen dieser Freizeitwege
sind im Entwurf ,Radfahren in der Stadt Jever‘ vom September
2013 enthalten (siehe dort Kapitel f) Konzepte Freizeitwege inkl. Darstellung
der Wegeverbindungen in Karten im Anhang der Ausarbeitung).



(280) Die grundsatzlichen Mdglichkeiten zur Fihrung des Rad-
verkehrs sind in der ABBILDUNG 30 aufgefihrt:

= Beschilderte Radwege, getrennte Geh-/ Radwege oder gemeinsa-
me Geh-/ Radwege sind benutzungspflichtig. Gleiches gilt fur auf
der Fahrbahn markierte Radfahrstreifen.

= Wird die Beschilderung eines Radweges entfernt, verbleibt ein "an-
derer Radweg". Dieser ist weiterhin ein vollwertiger Radweg (und
wird nicht etwa zum Fulweg), muss aber nicht benutzt werden. In
diesen Fallen kann der Radfahrer auch die Fahrbahn des Kfz-
Verkehrs benutzen.

= Gehwege konnen fir Radfahrer freigegeben werden. Dies bietet
sich ggf. dann an, wenn ein vormals gemeinsamer Rad-/ Gehweg
nicht mehr ausgeschildert wird (der Radfahrer misste dann auf der
Fahrbahn fahren). Mit einem Gehweg/ Radfahrer frei dirften unsi-
chere Radfahrer dann weiterhin den Gehweg benutzen. Allerdings
diurfen die Radfahrer dort dann nur noch mit besonderer Vorsicht
und quasi Schrittgeschwindigkeit fahren.

= Schutzstreifen auf der Fahrbahn dirfen anders als Radfahrstreifen
vom Kfz-Verkehr Uberfahren werden, allerdings nur im Begeg-
nungsfall mit einem anderen Kfz.

= Bei Bedarf kann auch bei einem Schutzstreifen der Gehweg fur den
Fahrradverkehr freigegeben werden. Der Fahrradfahrer hat dann
die Wahl, den Schutzstreifen oder den Gehweg zu befahren.

» Fahrradstraen sind der Sonderfall eines Radweges. Mit Zusatz-
schild wird der Kfz-Verkehr hier zumeist ebenfalls zugelassen.

(281) Fur Kinder gilt, dass sie bis zum 8. Lebensjahr den Geh-
weg benutzen missen und bis zum 10. diesen benutzen dirfen.

(282) Die vormals benutzungspflichtigen Radwege oder kombi-
nierten Geh-/ Radwege entlang der HauptstraBen verflgten ge-
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malf aktueller Richtlinien tber keine ausreichenden Breiten (siehe
Anhang 2.1 bis 2.28). Die Benutzungspflicht wurde entsprechend
aufgehoben.

(283) Die Radwege sind als nichtbenutzungspflichtige Radwege
weiterhin vorhanden. Ansonsten wurden die Gehwege fiir den
Radverkehr freigegeben. Die Freigabe erfolgte jeweils auf der
rechten Fahrbahnseite, d.h. nicht in Gegenrichtung (ABBIL-

DUNG 31).

(284) Leider sind die rechtlichen Regelungen, dass Radfahrer
auf der Fahrbahn fahren dirfen, vielen Verkehrsteilnehmern
nicht bekannt. Informationen, wie etwa das untenstehende Falt-
blatt des ADFC sind deshalb von groRer Bedeutung.

Halten Sie Abstand!

Als Ractahrer

Grundsitzlich cad ma dem Rad auf dor Fahr.
bahn gefatren werden. auch wenn ein Radweg

nd gleichberechtigte Verkehrsteilneh-

Benutzungspflicht
hier aufgehoben!

o

Radverkehr aul der
Fahrbahn st zulassip!

dann muss allerdings
Schrittgeschwindigkeit
gofahren werden!

Nehmen Sie immer
gegenseitig Riicksicht!

wn 8

Faltblatt ADFC Friesland



(285) Entlang der stark vom Kfz-Verkehr befahrenen Strafl3en ist
das Gehen bzw. Radfahrern nicht immer angenehm (L&arm, Schad-
stoffe).

(286) Zudem ergeben sich durch den hohen Kfz-Verkehr Trenn-
wirkungen. Das heil3t StralRenquerungen sind gerade fur mobili-
tatseingeschrankte Personen oder unsichere Verkehrsteilnehmer
teilweise nur eingeschrankt bzw. nur an Querungshilfen méglich.

(287) Abseits der Hauptrouten des Kfz-Verkehrs ergeben sich fur
den Fahrrad- und auch FuRgangerverkehr gute Verbindungen.
Hier sind (zumeist in den Tempo-30-Zonen) keine benutzungspflichti-
gen Radwege ausgewiesen und auch nicht zulassig. Radfahrer
konnen sicher auf der Fahrbahn fahren.

(288) Unter Bericksichtigung der erforderlichen Fahrbahnbreiten
kénnten im HauptstralRennetz lediglich auf der Schiitzenhofstra-
Be sowie der Bahnhofstrale Schutzstreifen fur Radfahrer ange-
legt werden.

(289) Auf der BahnhofstraRe ware dann aber ein absolutes Halt-
verbot anzuordnen. Fir die ansassigen Geschafte ginge ent-
sprechender Parkraum verloren.

(290) Zudem bestiinde das Problem, dass der Schutzstreifen als
Radverkehrsanlage in der gesamten Stadt nur an einem Stra-
Benzug eingerichtet wird. Sinnvoll sind aber mdéglichst gleicharti-
ge Radverkehrsfiihrungen an allen Stellen im Stadtgebiet.

(291) Andernfalls besteht auch die Gefahr, dass Kfz-Nutzer den
Schutzstreifen dahingehend missverstehen, dass nur hier der
Radfahrer auf der Fahrbahn fahren darf, auf dem tbrigen Haupt-
straRennetz aber nicht. Das oben schon beschriebene Problem
der mangelnden Regelkenntnis wirde somit sogar verstarkt.
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(292) Auch sind zahlreiche Sackgassen als ,durchlas-
sig“ gekennzeichnet. Radfahrer und Ful3génger erhal-
ten dadurch die Information, ob die Sackgasse auch
fur sie gilt oder eben ein Geh- und/ oder Radweg wei-
terlauft.

>
g

(293) Die FuRgangerzone Grof3e Wasserpfortstrale/ Grol3e
Burgstral3e ist zur Benutzung durch Radfahrer freigegeben. Im
Bereich Neue Straf3e/ Schlachtstral3e ergibt sich insbesondere in
den Sommermonaten ein deutlich héheres FuRgangerverkehrs-
aufkommen. Hier sollte deshalb tagsiber keine Freigabe fiir den
Radverkehr erfolgen, um Stérungen und Gefahrdungen der Ful3-
ganger zu vermeiden. Einer nachtlichen Freigabe steht diesbe-
zuglich allerdings nichts entgegen.

(294) Im Bereich der Altstadt sollte aus Sicht des Fahrradver-
kehrs das grobe Kopfsteinpflaster durch einen radfahrerfreundli-
chen Belag ausgetauscht werden. Neben einer Asphaltierung
sind hier auch andere (feinere) Pflasterungen moglich.

(295) Grundsétzlich sollte die Fahrbahnoberflache der fir den
Radverkehr vorgesehenen regelmalRlig kontrolliert werden.
Schadhafte Oberflachen erhdhen die Sturzgefahr und machen
das Radfahren nicht attraktiv.

(296) Hierbei ist auch auf die Fahrbahnrandbereiche nahe der
Gosse entlang der Kfz-Hauptstral3en zu achten. Wenn Radfahrer
die HauptverkehrsstraRen des Kfz-Verkehrs jeweils am rechten
Fahrbahnrand nutzen, sollte dort auch die Fahrbahnoberflache
sicher befahrbar sein. Andernfalls fahren Radfahrer ggf. mehr in
der Fahrbahnmitte, wodurch sich der Kfz-Nutzer beeintrachtigt
fuhlt. Oder Radfahrer meiden die Fahrbahn komplett, weichen
verstarkt auf den Gehweg aus und es kommt dort zu Konflikten
mit den Ful3gangern.



(297) FahrradstraBen sind in der Stadt Jever (f
nicht vorhanden und nicht erforderlich. Auf-
grund der eher geringen Verkehrsbelastungen
auf den NebenstraRen des Kfz-Verkehrs kon-
nen Radfahrer dort auch ohne die Einrichtung
von Fahrradstral3en sicher fahren.

o

Fahrradstrafle

A\

e/

(298) Aus Griinden der Verkehrssicherheit sollte die Befahrung
von den fir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen nur auf
der jeweils rechten Seite zugelassen sein. Andernfalls kénnten
sich deutlich erhéhte Unfallgefahren ergeben (vergl. hierzu Faltblatt
des ADFC Thiiringen).

Sie fahren Rad...
« weil s praktisch ist.

+ weil Sie in der Stadt oft schneller als mit dem Auto
am Ziel sind.

+ weil es gesund st

+ weil es einfach SpaB macht
Sie wollen...

+ dass das Radfahren sicher ist.
+ dass lhnen kein Unfall passiert.

o & 4 i, ot

Linksradler...
* sind Geisterfahrer.
« sind oft gedankenlos

« tauchen Giberraschend auf und bringen sich und
andere im StraBenverkehr in Gefahr.

+ sind, weil sie Zeit und Unmwege sparen, auf Kosten
anderer bequem

« drangen oft die entgegenkommenden Radler auf den
FuBweg oder die StraBe ab. Es entsteht automatisch
ein Konflikt mit anderen Verkehrsteilnehmern.

+ leben gefafriich
* haften oft bei einem Unfall voll

Linksradeln
kann lhnen und den
Menschen in lhrer
Umgebung erheblichen
Schaden zufiigen.

Grundsatzlich ist...

* Linksradeln verboten,
wenn keine benutzungspilichtige Radverkehrsanlage
verhanden ist oder es erlaubt ist.

Y X 18

Radfahren
benutzungepfiichtige Radverkshrsaniagen ertaubt
Diese Zeichen miissen in Fahrtrichtung sichtbar sein.

« dass die Benutzungspflicht eines Radweges endet,
sobald dieser nicht nach einer Einmiindung ermeut
ausgeschildert ist.

« wenn keine benutzungspliichtige Radverkehrsanlage
vorhanden ist, auf der Fahrbahn zu fahren

« dass bei anderen Radwegen’, erkennbar durch inre
bauliche Gestaltung (2.B. rot gepfiastar), keine
Benutzungspflicht besteht. Sie dirfen benutzt werden

+ das Radfahren auf dem Gehweg verboten,
auBer es ist extra erlaubt:
FuBweg, Rad frei

Der FuBweg darf benuizt werden. Es ist
besondere Racksicht auf den
FuBgangerverkehr zu nehmen und die

Geschwindigkeit an den

ini_| FuBgangerverkehr anzupassen

Fir Kinder bis 10 Jahre ist das Radfahren auf

dem Gehweg erlaubt. Beim Uberqueren von StraBen

muss das Rad geschoben werden.

(Wenn keine Benutzungspfiicht voriiegt.)

Grundsatzlich sollten Radfahrer...

 nach auBen selbstbewusst, jedoch innerlich defensiv
fahren.

= sich ihren Platz und ihr Recht im SiraBenverkehr
nehmen, jedoch nicht im blinden Vertrauen auf
Paragrafen und Regeln.

« sich an bestehende Regeln und Verordnungen halten

« sich soverhalten, dass kein Anderer geschidigt,
gefahrdet oder mehr, als nach den Umstanden

Faltblatt ADFC Thiringen

behindert oder balastigt wird.

Geisterradeln kann

todlich sein.

Die Gefahr liegt darin...

+ dass Autofahrer oft nicht mit Radfahrern auf FuBwagen
rechnen. Dies vor allem bei Einméindungen und
Ausfahrten

+ dass sie andere Radfahrer gefahrden oder in Gefahr
bringen

+ dass sie sich in vermeintlicher Sicherheit wiegen.

+ dass die Akzeptanz anderer Verkehrteilnehmer sinkt
und sie sich provoziert fihlen.

* dass das Risiko eines Unfalls im Kreuzungsbereich far
den linksfahrenden Radfahrer etwa 12 mal so hoch ist
wie auf der rachten Fahrspur.

Relatives Unfalliisiko
auf Radwegen an

Ul
& Kreuzungen

o
g Lindesholm, Laif
H] e hor
34c
5]

H i
o i fycksri
11,0, yddade trafikanter
ﬂ#\*f ﬁf Lund 1984

Eine der Hauptunfallursachen
beim Radfahren ist das .. Benutzen falscher
Fahrbahnteile”, das heifit.

+ fahren auf dem Bargersteig, vor allem in die falsche
Richtung.

« fahren auf Radverkehrsanlagen in falscher Richtung.
Traurige - auch tdliche - Unfélle belegen das leider.

Fahren Sie immer auf
der richtigen Seite.
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(299) Konsequent ist dann auch die Forderung der Freigabe des
westlichen Radweges auf der Mihlenstral3e zwischen der Ein-
mindung Sillensteder StralRe/ MuhlenstraRe und der Einmdin-
dung Zum Tivoli/ MihlenstralRe abzulehnen.

(300) Radfahrer (insbesondere im Schiilerverkehr zum Mariengymnasium)
meiden hier den Wechsel der Stral3enseite in Hohe Sillensteder
Strafe und wieder zuriick an der Strale Am Tivoli oder Anton-
Gunther-Stral3e.

(301) Mit der bereits angesprochenen Verbesserung der Ver-
kehrsfuhrung und Signalschaltungen an der Verknupfung Mih-
lenstrafRe/ Sillensteder Stral3e/ Jeversche Straf3e/ Alte Bundes-
straRe wird die StraRenquerung hier aber fur den Fahrrad und
FuRgangerverkehr verbessert.

(302) Entsprechende Verbesserungen flir den die HauptstraRen
guerenden Verkehr ergeben sich auch im Falle der Knotenum-
gestaltungen im Bereich Wangerlandische StralRe/ Schillerstral3e
sowie SchillerstralRe/ Elisabethufer (siehe Kapitel 2.3).

(303) Verbesserungen der Querungsmdoglichkeiten waren im Zu-
ge der Schitzenhofstral3e sinnvoll. Aufgrund der sehr breiten
Fahrbahn sowie der hohen Kfz-Verkehrsmengen sind Querun-
gen hier teilweise nur schwer moglich. Die exakte Lage und Ge-
staltung der Querungsstellen (z.B. Bedarfssignalanlage oder Mittelinsel)
ist im weiteren Planungsprozess festzulegen.



(304) EinbahnstrafRen sind ein einigen Bereichen schon gegen-
laufig fur den Radverkehr freigegeben (z.B. SophienstraRe zwischen
Lindenallee und Bismarckstrae, Mihlenweg, Kaakstrae). Grundsatzlich
kénnen auch die Ubrigen Einbahnstraf3en flr den gegenlaufigen
Radverkehr getffnet werden.

(305) In den Richtlinien sind hierfur bestimmte Breiten der Fahr-
bahn vorgegeben, die aber nicht zwingend einzuhalten sind.
Letztlich stellt sich bei geringeren Breiten aber die Frage, wel-
ches Fahrzeug im Begegnungsverkehr entsprechend wohin
ausweichen kann. Radfahrer sollten auf der Fahrbahn fahren.
Entsprechend wird eine Fahrbahnbreite von 3,0 m, bei Linien-
busverkehr von 3,5 m bendtigt (jeweils zuziiglich Breite fir parkende
Fahrzeuge, ca. 2,0 m).

(306) Die Stellplatze sollten dann jeweils auf der in Einbahnstra-
Benrichtung linken Seite angeordnet werden, so dass sich durch
ungenutzte Parkstande Ausweichmdglichkeiten ergeben. Zudem
wird die Gefahr durch getffnete Fahrzeugtiren durch den direk-
ten Sichtkontakt zwischen Fahrzeugfiihrer und Radfahrer mini-
miert.

(307) Wird in der Einbahnstral3e allerdings ein erganzender
Schutzstreifen fir Radfahrer entgegen der Einbahnrichtung vor-
gesehen wird inklusive Fahrbahn und Parkstdnden eine Fahr-
bahnbreite von 4,75 m bendétigt. Die Stellplatze sollten dann auf
der rechten Seite angelegt werden.

(308) Gemal des Entwurfs ,Radfahren in der Stadt Jever® vom
September 2013 sollen alle Einbahnstral3en sukzessive fir Fahr-
radfahrer gegen die Einbahnrichtung freigegeben werden.
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Mischverkehr auf der Fahrbahn
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(309) Im Rahmen der Verkehrserhebungen wurden auch die
Radverkehrsmengen gezahlt.

(310) Hierbei ist aber zu beachten, dass die Zahlstellen alle im
Zuge der verkehrswichtigen Hauptstral3en liegen. Da es hier auf-
grund der hoheren Verkehrsdichte unangenehm ist, Rad zu fah-
ren, werden nach Mdglichkeit verkehrsarmere Nebenstral3e ge-
nutzt. Ggf. kbénnen auf Nebenstrecken auch Wege abgekirzt
werden. Erfasst sind demnach nur Teilmengen des Radverkehrs.

(311) Dennoch ist zu erkennen, dass die Fahrradnutzung in ver-
schiedenen Bereichen der Innenstadt stark schwankt. Radver-
kehrsanteile von rund 10 bis 20 % des Kfz-Verkehrs ergeben
sich in der BahnhofstraRe, der Kleinen Bahnhofstrale, der An-
ton-Glnther-StralRe und der Muhlenstral3e. Der héchste Wert
ergibt sich mit 45% in der GroRen Wasserpfortstral3e. Ansonsten
liegen die gezahlten Werte im Bereich von 5 bis 10 % des Kfz-
Verkehrs (ABBILDUNG 32).

(312) Die Aussagekraft der Daten ist zwar dadurch einge-
schrankt, dass nur Teilmengen der Radverkehre erfasst wurden.
Dennoch scheint der Anteil des Radverkehrs bereits relativ hoch
zu sein, was mit dem relativ geringen Anteil des Kfz-
Binnenverkehrs korreliert (siehe Kapitel 2.4.6).
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(313) Neben diesen Daten wurden im Rahmen von Birgerinfor-
mationen, eMails und einer Radverkehrsbefragung die vorhan-
den Probleme und Méngel, aber auch positives und Starken so-
wie Losungsvorschlage abgefragt.

(314) Hierbei werden einige Dinge haufig bemangelt. So sind
EinbahnstralRen haufig nicht gegenlaufig befahrbar und erzeugen
groRere Umwege.

(315) Bemangelt wird haufig der Fahrbahnzustand, insbesondere
das grobe Kopfsteinpflaster in der Altstadt.

(316) Die weitere Fahrradinfrastruktur wird ebenfalls angespro-
chen. Es fehle an geeigneten Abstellplatzen, diese sollten am
besten Uberdacht und abschlieBbar sein, die Beleuchtung sei
teils verbesserungswirdig und auch Ladestationen fiir eBikes
fehlen.

(317) Das Fehlen bzw. der Zustand der Radwege wurden eben-
falls haufig kritisiert. Im Bereich des Radverkehrs hat allerdings
ein Paradigmenwechsel stattgefunden. Das Trennungsprinzip
wurde aufgehoben, Radfahrer sollen nach Mdglichkeit auf die
Fahrbahn, da sie dort besser vom Kfz-Verkehr wahrgenommen
werden.

(318) Die Stadt Jever hat auch schon darauf reagiert, indem sie
die Benutzungspflicht fir die innerstadtischen Radwege aufge-
hoben hat.

(319) Bei den Verkehrsteilnehmern ist dies noch nicht ausrei-
chend kommuniziert, was die Forderung nach mehr Radwegen
erklart.



(320) In der Stadt Jever steht ein sicheres Radwegenetz fir
den Alltagsradverkehr wie fur die touristische Nutzung zur
Verfligung.

(321) Punktuell sind an einzelnen Kreuzungen und Einmun-

dungen (z.B. MihlenstraRe/ Sillensteder StraRe/ Jeversche StraRe/ Alte
BundesstralRe, Wangerlandische Strafle/ Schillerstrale oder Schillerstra-

Re/ Elisabethufer) oder Strallenziigen (SchiitzenhofstraRe) Verbes-
serungen insbesondere der Querungsmoglichkeiten sinn-
voll.

(322) Zu empfehlen ist die Anlage von zusatzlichen Abstell-
anlagen fur den Radverkehr (Fahrradbiigel statt ,,Felgenkiller”, ab-
schlieRbare Fahrradkafige oder einzelnen Fahrradboxen) an zentralen
Standorten wie dem Bahnhof (fur den Alltagsradverkehr) oder im
Bereich des Zentrums (Beginn FuRgéngerzonen, Markt, Touristinfo,
Kirchplatz: auch fiir den touristischen Radverkehr).

(323) Fur Touristen ware zudem die Anlage abschlieRbarer
Boxen fir das Fahrradgepéck sinnvoll. Die Stadtbesichti-
gung kann dann ohne das z.T. unhandliche Gepéck erfolgen.

(324) Die Abstellanlagen sollten zudem im Internet auf
Stadtplanen/ Radwanderkarten bekannt gemacht werden
und sind so eine zusatzlichen touristische Werbemafnah-
me.

(325) EinbahnstrafRen sollten grundséatzlich fir den gegen-
laufigen Radverkehr freigegeben werden. Ausnahmen sind
auch Grinden der Verkehrssicherheit aber moglich.

(326) Die Anlage von Schutzstreifen auf der Fahrbahn oder
die Einrichtung von Fahrradstrafl3en ist nicht erforderlich.
Weitere zuséatzliche Regelungen und Einrichtungen wirden
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die Verkehrsteilnehmer nicht immer verstehen und kénnten
damit eher zu weiteren Unklarheiten als zu einer Erhéhung
der Verkehrssicherheit fihren.

(327) Die Fahrbahnoberflachen sollten regelmafig tberprift
werden. Im Bereich der Altstadt ist das grobe Kopfstein-
pflaster im Falle anstehender Sanierungsmafl3nahmen aus
Sicht des Radverkehrs gegen einen besser befahrbaren Be-
lag ausgetauscht werden.

(328) Die Forderung des Radverkehrs ist eine permanente
Aufgabe, die auch bei kleineren Manahmen zu berticksich-
tigen ist. Entsprechend ware die Einrichtung eines Fahrrad-
beauftragen sinnvoll.



2.8 FuRgangerverkehr

(329) Die Anlagen des FulRgangerverkehrs setzen sich zusam-
men aus:

stral3enbegleitenden Gehwegen,

gemeinsamen Geh- und Radwegen,

eigenstandigen Gehwegen,

Fahrbahnen (in Wohnstrafl3en oder verkehrsberuhigten Bereichen),
FulRgéngerzonen.

(330) Diese haben die Nahmobilitdit und dem Aufenthalt im 6f-
fentlichen Raum sicher zu stellen. Dabei ist besonders auf die
Barrierefreiheit, die Umwegfreiheit und die Sicherheit zu achten.
Die fu3laufige Erreichbarkeit der Innenstadt ist dabei von beson-
derer Bedeutung.

(331) Es sind gefahrlose FuBwegverbindungen zu sichern. Einen
Schwerpunkt des Ful3gangerverkehrs in Jever bildet das sichere,
ebenerdige Querungsangebot des Kfz-Hauptstral3ennetzes.

(332) Als Mdglichkeiten dazu sind je nach ortlicher Situation bau-
liche Mal3nahmen ohne Vorrang (vorgezogene Seitenrdaume, Aufpflaste-
rungen) Lichtzeichenanlagen, Ful3gangeriiberwege und andere
geschitzte Querungshilfen zu nutzen.

(333) FulRgangeriberwege (zebrastreifen) sind dabei gemaf Richt-
linien an den Zu- und Ausfahrten von Kreisverkehrsplatzen vor-
zusehen. Ein FuRgangertberweg ist im Bereich des Schlosser-
platzes vorhanden.

(334) Ansonsten sind in der Stadt Jever keine weiteren Ful3gén-
geriiberwege vorhanden. Aus Grinden der Verkehrssicherheit
wird die zusétzliche Einrichtung weiterer FulR3gdngeriberwege
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kritisch bewertet. Zusatzliche Querungen sollten demnach als
Bedarfssignalanlagen, Mittelinseln oder vorgezogene Seitenréu-
me realisiert werden.

(335) Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde die Verkehrssi-

tuation im Bereich Kostverloren haufig benannt (Schwierigkeiten bei
Querungen durch Fu3ganger, zu hohe Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr, ge-
fahrliches Uberholen von Radfahrern, unibersichtliche, weil kurvige StraRen-

fuhrung etc.).

(336) Teilweise wurden aber auch sich widersprechende Anre-
gungen gegeben oder Forderungen erhoben. So wurden Hinwei-
se auf zu kurze Grinzeiten und zu lange Wartezeiten fur Ful3-
ganger im Bereich Alter Markt/ Schloss gegeben.

(337) Gleichzeitig wurde aber auch der Wunsch nach einer ver-
besserten Schaltung mit mehr Griinzeit fir den Kfz-Verkehr ge-
fordert, um die StraRe Kostvorloren zu entlasten und Fahrzeuge
auf dem StraBenzug Mihlenstral3e — Von-Thinen-Ufer zu biin-
deln. Beiden Verkehrsstromen, d.h. Ful3gédngern und dem Kfz-
Verkehr, mehr Griinzeit und weniger Wartezeit zu ermdglichen,
ist aber schlicht unmaoglich.

(338) Wie bereits in den vorstehenden Kapiteln ausgefuhrt,
sind zusatzliche Querungen bzw. Verbesserungen der Que-
rungsmoglichkeiten an den folgenden Stellen sinnvoll:

Muhlenstr./ Sillensteder Str./ Jeversche Str./ Alte Bundesstr.,
Wangerléndische Str./ Schillerstr. (bzw. im nahen Umfeld),
Schillerstraf3e/ Elisabethufer (bzw. im nahen Umfeld),
Schiitzenhofstralle,

Kostverloren.



(339) Im Bereich der StraRe Kostverloren ist zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit eine Ausweisung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/ h zu prifen.

(340) Gefahrliche Uberholvorgéange von Radfahrern werden
minimiert, Querungen fir FuBganger auch ohne zusatzliche
Querungshilfen verbessert, Larmbelastigungen werden re-
duziert.

(341) Zudem ist aufgrund der hdufigen Abbiegevorgange zu
den anliegenden Parkplatzen, der Fullgangerquerungen, der
Fahrbahnbreite von 6 m ohne Mittelmarkierung sowie des
kurvigen StraBenverlaufs eine hohere Geschwindigkeit oh-
nehin kaum fahrbar.

(342) Entlang des HauptstralRennetzes sind stral3enbegleitende
Gehwege vorhanden. Fir eine Reihe von Stralenquerschnitten
wurden die Breiten der Verkehrswege erhoben (ANHANG 2.1
bis 2.28).

(343) Dabei zeigt sich, dass die Nebenanlagen fir die gemein-
same Nutzung des Fahrrad und Ful3géngerverkehrs oftmals
deutlich zu schmal sind. Die sinnvolle und angestrebte Verlage-
rung des Fahrradverkehrs auf die Fahrbahn wiirde entsprechend
auch dem FuRgangerverkehr zu Gute kommen.
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2.9 Bereiche Schulen und Kindertagesstétten

(344) Standorte von Schulen und Kindertagesstatten sind vor al-
lem stdlich und westlich der Innenstadt angeordnet. Eine Grund-
schule befindet sich im Stadtteil Cleverns, jeweils eine Kinderta-
gesstatte in Cleverns und Moorwarfen.

Standorte Schulen und Kindertagesstatten
Schwarz: Schule; Blau: Kita; Rot: HauptzufahrtstralBen

(345) An den meisten Standorten ergeben sich keine wesentli-
chen Mangel. Wie Ublich ist das Verkehrsaufkommen zu Schul-
beginn/ Beginn der Kita-Betreuung sehr hoch. Der Verkehrsab-
lauf wirkt dann wie an nahezu allen Standorten insbesondere mit
(Grund)schulen und Kindertagesstéatten vor allem morgens un-
geordnet bis chaotisch. Insofern ist keiner der betrachteten
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Standorte diesbezliglich ein Sonderfall. Eltern bringen ihre Kin-
der mit dem Kfz zu den Einrichtungen, halten z.T. nur kurz und
fahren umgehend weiter.

(346) Einzelne Stellplatze werden so in kurzer Zeit mehrfach be-
legt. Dies fuhrt teilweise zu untbersichtlichen Situationen, wenn
beim Ein- oder Ausparken rickwarts gefahren werden muss.

(3847) Zugleich nutzen aber auch (Grund)schulkinder zu Fufl? oder
auf dem Fahrrad den Verkehrsraum ohne elterliche Begleitung
und mussen sich entsprechend in dem vergleichsweise starken
Kfz-Verkehr zurechtfinden.

(348) Obwohl sich trotz oder vielleicht auch wegen dieser un-
Ubersichtlichen Situation keine/ kaum Unfélle ereignen, ist das
subjektive Sicherheitsgefiihl gering. Bei Dunkelheit und/ oder
Regen verstarkt sich dieses Geflihl noch. Die Sichtverhaltnisse
sind schlechter, zugleich fahren weniger Kinder mit dem Fahrrad
oder kommen zu Fuf3, sondern werden zusétzlich mit dem Kfz
gefahren.

(349) Leider ist auch immer wieder zu beobachten, dass sich
Erwachse/ Eltern im Verkehr nicht ordnungsgemaR verhalten

(Radfahrer nutzen den Gehweg oder die falsche Stral3enseite, Pkw-Fahrer hal-
ten in zweiter Reihe sowie an unibersichtlichen Stellen oder fahren mit zu ho-

her Geschwindigkeit). Aber auch Schulerinnen und Schiler weichen
in groReren FuRgangergruppen auf die Fahrbahn aus, fahren mit
mehreren Fahrradern nebeneinander oder achten beim Uberque-
ren der Fahrbahn nicht immer ausreichend auf den Kfz-Verkehr.

(3850) Grundsatzlich gilt, je mehr Schilerinnen/ Schiler auf eine
Schule gehen und je jinger die Schilerinnen und Schiler sind,
desto groRRer fallen die Mangel im Verkehrsablauf aus.



(351) Problematisch ist oftmals die Nachbarschaft von Kita und
Grundschule durch die grol3e Anzahl von mit dem Pkw fahren-
den Eltern in Kombination mit den noch unsicheren allein gehen-
den Grundschlern.

(352) Bauliche Mafinahmen konnen nur beschrénkt zur Prob-
lemlésung beitragen. Diese wirken oftmals nur punktuell (z.B.
Schwellen, fest installierte Geschwindigkeitsiberwachungen) oder ver-
schlechtern die Ubersichtlichkeit der Verkehrsanlage (z.B. Engstel-
len, Planzungen).

(353) Auch das Aufstellen von Warnschildern (STVO Zeichen 136

,Kinder) im Umfeld von Schulen ist eigentlich Uberflissig. Zu

Schulbeginn und Ende sind zumeist so viele Kinder unterwegs,

dass die besondere Gefahrdungslage von Fahrzeugfihrern nicht
Ubersehen werden kann. In den Ferien kann
das Zeichen mangels Schileraufkommen ent-
fernt werden.

(354) Da der Schulweg aber nicht immer di-
rekt am Schild beginnt oder endet, werden
Kinder in etwas groRRerer Entfernung zur
Schule nicht geschitzt. In Bereichen demnach, wo sie eher allei-
ne oder in kleineren Gruppen auftreten, wird nicht besonders auf
sie hingewiesen. Wo sie aufgrund der groRen Mengen nicht
ubersehen werden konnen, steht ein zuséatzliches Verkehrs-
schild.

>

(355) Wesentlich wichtiger erscheint es deshalb, sowohl bei den
Schilerinnen und Schilern, als auch bei den Erwachsenen per-
manent Verkehrserziehung zu betreiben. Z.B. kdénnten die nach-
folgend beschriebenen Zusammenhénge von gefahrener Ge-
schwindigkeit und Unfallschwere auf Elternabenden thematisiert
werden.
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Geschw. in km/h X 3

o Reaktionsweg:
2 ¥ 10
&
© . &
-g Bremsweg: ( G, ,S,Chy:,d',n,kmjh ) |2
< Gefahrbremsung
15m .
9,0m 4,5m =13,5m
15,0m 12,5m =27,5m
v

Lauft ein Mensch 15 m vor dem Fahrzeug plotzlich
auf die Fahrbahn, bleibt ein Pkw bei einer Geschwin-
digkeit von 30 km/h ca. 1,5 m vor dem erschreckten
Menschen stehen. Bei einer Geschwindigkeit von
50 km/h erfolgt ein ungebremster Aufprall. Der Un-
fall ist voraussichtlich todlich!



(356) Eine Besonderheit bezlglich der Verkehrssituation ergibt
sich allerdings am Mariengymnasium. Dieses befindet sich un-
mittelbar im Kernstadtbereich sudlich der Altstadt (ABBIL-
DUNG 33).

(357) Aufgrund der unmittelbaren Innenstadtlage und der rdum-
lich nicht vorhandenen Entwicklungsmaéglichkeiten fehlen hier in
grolRerer Anzahl Pkw-Parkplatze.

(358) Der Einzugsbereich der Schule geht deutlich Gber das Ge-
biet der Stadt Jever hinaus. In Verbindung mit den teilweise lan-
gen Busfahrtzeiten nutzen auch viele Schulerinnen und Schuler
den privaten Pkw bzw. werden zur Schule gefahren.

(359) In den letzten Jahren wurden zudem weitere Schulerinnen
und Schiler aus der ehemaligen Zweigstelle Schortens in den
Standort Jever integriert.

(360) Die fehlenden Parkplatze sind am Beispiel der vorhande-
nen Beschilderung sehr anschaulich. Von der Mihlenstralle
weist ein Schild zur Schule. Der dortige Parkplatz ist aber nur fir
Lehrkrafte freigegeben und zu Schulzeiten vollstandig belegt.
Auch in der kurzen Wegeverbindung zum Parkplatz stehen keine
Stellplatze zur Verfligung, bzw. sind alle vorhandenen Stellplatze
vollstandig belegt.

(361) Entlang der Muhlenstraf3e sind die vorhandenen Stellplatze
mit einer Hochstparkdauer von 2 Stunden ausgewiesen (Park-
scheibenpflicht). Der nachste Grof3parkplatz (Theodor-Pekol-Platz) ist
gebuhrenpflichtig. Nordlich des Schulbereiches befindet sich die
Altstadt/ Innenstadt mit weitlaufigen Griinanlagen und sich daran
anschlieBenden ebenfalls nur kostenpflichtigen Parkplatzen
(Schloss/ Graftenhaus).
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(362) Sudlich des Schulbereiches verlauft die Anton-Glnter-
StralRe, an der sich beiderseits der Strafl3e langgezogene Bus-
buchten befinden. Parken ist in diesen Abschnitten ebenfalls
nicht moglich. Im weiteren Verlauf der Anton-Gunter-Straf3e bzw.
sudlich davon befinden sich Wohnquartiere. Die dortigen Stell-
platze werden von Anwohnern oder Innenstadtbesuchern (Dauer-
parkern) belegt.

(363) Der sich westlich der Schule befindliche P.-W.-Janssen-
Weg ist nur &uRerst schmal. Insbesondere zu Schulbeginn ist der
Verkehrsablauf untbersichtlich bis chaotisch. Zu Ful? gehende
oder mit dem Fahrrad fahrende Schulerinnen und Schuiler sowie
oftmals mit dem Pkw einen Parkplatz ansteuernde Lehrkrafte
und die dort ggf. abflieRenden Anwohner der direkt angrenzen-
den Wohnbebauung behindern sich gegenseitig. Hierzu kommt,
dass auch Eltern ihre Kinder mit dem Pkw in den P.-W.-Janssen-
Weg hineinfahren.



(364) Bezuiglich des Verkehrs im Umfeld der Schulen und
Kindertagesstatten sind regelméRige Informations- und Auf-
klarungsarbeiten zu leisten. Die Verkehrserziehung ist dabei
nicht nur fur die Schulerinnen und Schiler sondern auch far
die Eltern aufRerst wichtig.

(365) Auch wenn nicht alle Verkehrsteilnehmer dadurch zu
ricksichtsvollem und vorsichtigem Verhalten animiert wer-
den kénnen, ist gerade Einsicht und Verstandnis ein wesent-
liches Element der Verhaltensénderung.

(366) GroRere MaRBnahmen sind allerdings im Bereich des
Mariengymnasiums erforderlich. Die Zu-/ Abfahrtssituation
ist hier besonders problematisch.

(367) Insbesondere fehlen fur die Lehrkrafte wie auch die
volljghrigen Schulerinnen und Schuler Pkw-Stellplatze. Die-
se kdnnten auf dem Theodor-Pekol-Platz oder an anderer
Stelle im nahen Umfeld zur Verfigung gestellt werden. Hier-
zu sind weitere Abstimmungen zwischen der Schule, der
Stadt und dem Landkreis Friesland als Schultrager erforder-
lich.

(368) Im direkten Umfeld sind Abstimmungen zwischen der
Schule, den Anliegern und der Stadt zur mdglichen Ande-
rung von Verkehrsfihrungen insbesondere im P.-W.-
Janssen-Weg sinnvoll. Diskutiert wurden u.a. Einbahnstra-
Renregelungen oder die Markierung von Stellplatzen auf der
Fahrbahn fir ein geordnetes Parkverhalten.
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2.10 Offentlicher Personennahverkehr/ OPNV

(369) Der OPNV hat die Aufgabe, die Mobilitat auch fir Perso-
nen zu gewahrleisten, die nicht mit dem privaten PKW fahren
konnen oder wollen. Das grof3te Potential ist der Schiler- und
Berufsverkehr. Allerdings hat der OPNV auch die Aufgabe, den
Einkaufs- und Freizeitverkehr zu ermdglichen.

(370) Jever ist im Bahnverkehr Haltepunkt der auf der Strecke
Esens — Wilhelmshaven bzw. Esens — Sande. Die Strecke wird
durch die NordWestBahn GmbH betrieben. In ca. 30 Minuten ist
Wilhelmshaven zu erreichen und in ca. 1 Std. erreicht man den
Hauptbahnhof in Oldenburg. Die Fahrtzeit bis zum Hauptbahnhof
in Bremen betragt ca. 1:42 Std. Zwischen ca. 6:30 und 20:30
Uhr.

(371) Die Bahnlinie trennt den studwestlichen Teil der Stadt Jever
vom restlichen Teil der Stadt. Zweimal pro Stunde sind damit die
L 813 (BahnhofstraRe/Schiitzenhofstrake), die SophienstralRe bzw. der
Moorweg, der Sudergast sowie die K 94 (Chausseehaus) stdlich
von Jever, durch SchrankenschlieBungen blockiert.

(372) Der Bereich der Innenstadt wird nahezu flachendeckend
durch die vorhandenen Buslinien erschlossen. Die Nachteile des
OPNV liegen in der Taktfrequenz, der auf den Schilerverkehr
ausgerichteten Fahrzeiten und Einsatztage. Spontannutzer sind
daher nur schwerlich fiir die Nutzung des OPNV zu gewinnen.

(373) Die Liniendichte ist insgesamt hoch. 14 Buslinien verbin-
den die Ortsteile und die umliegenden Orte mit Jever. Das Li-
niennetz ist vor allem auf den Bahnhof, den Ortskern und die
Schulen ausgerichtet. AuRerdem ist zu erkennen, dass sich die
Bushaltestellen groR3tenteils an den Hauptstralen Jevers sam-
mein.
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(374) In Grund- und Mittelzentren sind FuBweglangen von 400
bis 600 m zu den Haltestellen akzeptabel. Bezogen auf die Lage
der Haltestellen in Jever sind damit grof3e Teile der Stadt gut er-
schlossen. Das Gebiet sudlich der Anton-Guinther-Straf3e bis zur
Bahnlinie und andere Randbezirke Jevers sind aber eher
schlecht an das OPNV-Netz angebunden (ABBILDUNG 34).

(375) Der OPNV mit dem Bus dient im Wesentlichen dem Schii-
lerverkehr. Dies ist nicht nur aus der Lage der Haltestellen, son-
dern auch aus den Fahrplénen ersichtlich, da die Fahrplane vor
allem auf die Schulzeiten ausgerichtet sind. AuRerhalb der
Schulzeiten und in Ferienzeiten ist die Taktfrequenz der Busli-
nien nur gering. Hierbei handelt es sich um ein allgemeines
Problem des OPNV in der Flache, d.h. abseits der GroRstadte
Allerdings dient der OPNV auch dem Tourismus, indem zentrale
Punkte der Stadt Jever angefahren werden.

(376) Ebenso problematisch sind die Variationen in der Strecken-
fihrung. Je nach Tageszeit werden von den verschiedenen Li-
nien unterschiedliche Strecken gefahren, bzw. Haltestellen be-
dient. Spontane Fahrten werden damit erschwert und unterblei-
ben oft, da vorher der Fahrplan ausfiihrlich studiert werden
musste.

(377) Aufgrund der geringen Bevdlkerungsdichte sind eine hohe-
re Taktfrequenz und ein festes Liniensystem kaum wirtschaftlich.



2.11 Beschilderung

(378) Die wegweisende Beschilderung setzt sich aus einzelhen
Schildtypen zusammen (siehe nebenstehende Grafik). Unterschieden
werden

e Vorwegweiser (grof3flachige Ankindigungstafeln)
e Wegweiser
o Pfeilwegweiser
o Tabellenwegweiser in kompakter, teilaufgeléster oder aufgelds-
ter Bauweise,
e Ortstafeln (Ortstafeln, Ortsendtafeln),

e Hinweistafeln

o Ortshinweistafeln (Orte mit gelber Schrift auf grinem Grund)
o Touristische Hinweise (weil3e Schrift auf brauner Tafel).

(379) Fur die wegweisende Beschilderung sind einheitliche Mal3-
stédbe anzuwenden. Form, Inhalte und Farbgebung werden in
Richtlinien empfohlen (ABBILDUNG 35).

(380) Wichtigstes Fiuhrungsmerkmal in der wegweisenden Be-
schilderung sind die Zielangaben. Die Anzahl ist aus informa-
tions- und beschilderungstechnischen Grinden auf das notwen-
dige Mal} zu beschranken. Bei der Zielauswahl sind mdoglichst
nur solche Ortsnamen zu berlicksichtigen, die fur die Orientie-
rung als Leitziele Sammelfunktion besitzen. Ein einmal in die Be-
schilderung aufgenommenes Ziel muss dann in jeder folgenden
Wegweisung bis zum Erreichen des Ziels wiederholt werden.
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Vorwegweiser

Miinchen (3] Nirnberg
Erding Stuttgart Uhlbach
Zeichen 438 STVO Zeichen 439 STVO

(bei mehreren Fahrstreifen)

Wegweiser
(Pfeilwegweiser)

Dorsten 28 km
= Bottrop 14km
Hildesheim 49km Y
Elze 31km
- Zeichen 419 STVO
: , (auf sonst. StraBen mit
E|ChenbaCh ~~  geringer Verkehrsbe-
L deutung)
Berlin gy (20
Zeichen 432 STVO
Bahnhof ) (Ziel mit erheblicher
: Verkehrsbed, g)
Zeichen 430 STVO
Burg Eltz PP  (Ziel mit touristischer
4 Bedeutung)

Zeichen 415 STVO
(auf Bundesstr.)

Zeichen 418 STVO
(auf sonst. StraRen)

Zeichen 430 STVO
(zur Autobahn)

Wegweiser
(Tabellenwegweiser)

Hannover 145km
¢ () Dusseldorf 23km
Messegeldnde

6 Recklinghausen 36km

Dormagen 42km -)

Zeichen 434 STVO
(in kompakter Bausweise)

Hannover 145km
¢ ) Disseldorf 23km
Messegeldande
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(381) Im Zusammenhang mit der Fertigstellung der Ortsumge-
hung B 210 um Jever und Schortens wurde die Uberértliche Be-
schilderung entsprechend angepasst. Lokale Ziele werden durch
weil3e Schilder (die allgemeine Ziele kennzeichnen) oder braune Schil-
der (die touristische Ziele kennzeichnen) ausgewiesen (ABBIL-
DUNG 35).

(382) Die Fuhrung erfolgt Uber die HauptstraRen oder direkt von
dort auf kurzem Wege Uber die Nebenstralen zu den Zielen.
Uber die Notwendigkeit der Ausschilderung lasst sich bei jedem
Ziel diskutieren.

(383) So ist z.B. der Besucherparkplatz der Polizei nur selten
genutzt. Im Notfall wird ohnehin per Telefon der Notruf gewahilt,
bevor man sich zu einer nachstgelegenen Polizeiwache begibt.
Entsprechend wére die Ausschilderung uberflissig. Gleichzeitig
ist die Polizei aber das am haufigsten ausgeschilderte Ziel in der
Stadt Jever.

(384) Die Ausschilderung des Rathauses ist insofern unbefriedi-
gend, da direkt am Rathaus nur wenige Stellplatze zur Verfligung
stehen, an Markttagen ist der Kirchplatzt komplett gesperrt.

(385) Das Feuerwehrmuseum wird von Besuchern nicht so stark
frequentiert, dass eine Ausschilderung verkehrstechnisch not-
wendig ware. Zugleich ist das Schild aber auch Hinweis und
Werbung fir die ohnehin vor Ort befindlichen Besucher auf eine
weitere Attraktion in Jever.

(386) Die von den HauptstralRen ausgewiesenen Fahrtrouten fir
einzelne ausgewahlte Ziele sind im ANAHNG 3.1 BIS 3.17 dar-
gestellt.
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Beschilderung Jever

weiBe Beschilderung

Altenheim 2x

Feuerwehrmuseum 4x

Amtsgericht 3x

Jeverlandisches Mahnmal Am Upschloot 2x

AOK 2x Landw. Museum 2x
Bahnhof 2x Friesland Halle 2x
BBS

Ev. Freikirchlicher Gottesdienst

Fliegerhorst 8x

Friesland Halle 2x

G. Magnus Karosseriefachbetrieb

GE Am Bullhamm 2x

GE Am Hillernser Hamm 2x

Gesundheitsamt 2x

Hospiz 2x

Jugendhaus Jever

Jugendherberge 3x

Kreisamt 5x

Landkreis Friedland Verwaltung 2x

Mariengymnasium 2x

MTV Sportanlage 4x

Polizei 8x

Rathaus 3x

Schloss 3x

Schulzentrum 3x

Schulzentrum P

Sportzentrum 2x

Stadtkirche St. Marien 2x

Stadtmitte 3x

StraBenverkehrsamt 3x

Theater 2x

Viehhof Upmann

Wohnmobile Stellpladtze 2x

Zentrum 2x




(387) Im Zuge der weiteren Verbreitung von Navigationsgeraten
im Kfz wie auch fir Fahrradfahrer nimmt die Bedeutung der
wegweisenden Beschilderung ab.

(388) Zudem ist auch in einem touristisch gepragten Bereich wie
Jever der bei weitem grofdte Teil der Verkehrsteilnehmer orts-
kundig. Auch Touristen fahren ggf. nur bei ihrem ersten Besuch
nach Beschilderung. Schon bei einem nachsten Besuch/ Aufent-
halt wird die dann oftmals schon vorhandene Ortskenntnis fir die
Anfahrt und Zielfihrung genutzt.

(389) Von wesentlich groRerer Bedeutung fir die ortkundigen
Besucher ist die Verbesserte Beschilderung des Parkleitsystems
(siehe Kapitel 2.5)

(390) Grundsatzlich sind an der Beschilderung keine Ande-
rungen erforderlich. Dies gilt insbesondere da im Rahmen
der Verkehrserhebungen die zielgerichtete Zufahrt von au-
Ben Uber die Umgehungsstralie zu den innerstadtischen Zie-
len festgestellt werden konnte. So wird das Gewerbegebiet
sehr zielgerichtet Uber die Wangerlandische Strafle von
Norden angefahren (siehe Kapitel 2.4.6).
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3 Fazit

(391) Nach dem Bau der Ortsumgehung Jever — Schortens im
Zuge der B 210 hat sich die Verkehrssituation deutlich verbes-
sert. Vergleichbare MaRnahmen, die ebenso spirbare Verande-
rungen bewirken kénnten sind nicht vorhanden.

(392) Aufgrund der deutlichen Reduzierung der Verkehrsbelas-
tungen sind wesentliche Probleme in Jever beseitig worden. Es
bleiben aber kleinere und groRere Mangel mit entsprechendem
Verbesserungsbedarf, u.a.:

e Umgestaltung einzelner Knotenpunkte (Wangerlandische Stral3e/
Schillerstrafl3e und SchillerstraRe/ Elisabethufer),

e Anderungen der Signalschaltungen an Verkniipfungsbereichen
(MuhlenstraBe/ Sillensteder StralRe/ Jeversche Stral3e/ Alte Bun-
desstral3e),

e Anlage zusétzlicher Querungshilfen (u.a. in der Schitzenhofstralle,
und dem StraRenzug Kostverloren),

e Verbesserung des Parkleitsystems,

e Anderungen der Parksituation und der Verkehrsfiihrung im Bereich
des Mariengymasiums,

e Durchlassigkeit von Einbahnstraf3en fir den Radverkehr,

o Oberflachengestaltung von Stral3enziigen (z.B. Altstadt) fir den
Rad- und FuRBgangerverkehr,

e Einrichtung eines Radverkehrsbeauftragten.

(393) Ein wesentliches Element zur Verkehrssicherheit wie zum
partnerschaftlichen Verhalten der Verkehrsteilnehmer unterei-
nander ist die Information bezlglich rechtlicher Vorgaben und
aktueller Erkenntnisse.
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(394) Bezuiglich der Verkehrsfihrung des Fahrradverkehrs auf
benutzungspflichtigen oder auch nichtbenutzungspflichten Rad-
wegen oder auf der Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr erfolgen in
zahlreichen Stadten Informationskampagnen (vergl. Infoflyer der
Stadt Hannover). Ein entsprechendes Informationsblatt hat auch der
ADFC Friesland erarbeitet.

WE VERHALTE ICH MICH RICHTIG IM STRASSENVERKEHR.
WENN ICH MIT DEM FAHRRAD UNTERWEGS BIN?

Infoflyer der Stadt Hannover zur Fuhrung des Radverkehrs



(395) Die rechtlichen Bestimmungen sollten mit einem deutlichen
Hinweis auf partnerschaftliches Verkehrsverhalten aller Ver-

kehrsteilnehmer bekannt gemacht werden. (vergl. Kampagne Deut-
scher verkehrssicherheitsrat/ DVR in den 70er und 80er Jahren "Hallo Partner -

danke schon").

(396) Aber auch aktuell wird mit der Kampagne des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung "Rucksicht im
Strallenverkehr” u.a. in Berlin und Freiburg, fir gegenseitige
Rucksichthahme geworben.

RUCKSICH[

im Straflenverkehr -
B ‘
v \ \\\m\c

im Strafieny®




(397) Auch beziglich des FulRgangerverkehrs und der gefahre-
nen Geschwindigkeiten (z.B. in Tempo-30-Zonen, siehe Auswirkungen
der gefahrenen Geschwindigkeit auf den Anhalteweg in Kapitel 2.9) ist eine
verniinftige Offentlichkeitsarbeit oftmals dauerhafter und damit
wirkungsvoller, als die Umsetzung baulicher Ma3nahmen. Auch
hierfir wurden in Stadten und Gemeinden Kampagnen gestartet
(z.B. Stadt Hannover ,Gibt mir Acht“ zur Schulwegsicherung).

(398) So wird die Umsetzung von baulichen MaRnahmen (Engstel-
len, Schwellen etc.) oder allgemeinen Verschmalerungen von Fahr-
bahnquerschnitten die oftmals noch Rettungsdienste behindern
ebenso wie die Installation von Geschwindigkeitsiiberwachungen
als Gangelung aufgefasst.

(399) Werden allerdings die Zusammenhéange zwischen Fahrten
unter Alkoholeinfluss oder mit zu hoher Geschwindigkeit darge-
stellt, erfolgt oftmals eine Einsicht, die zum ricksichtsvolleren
Fahren flhrt.

(400) Hilfreich ist dabei auch die Aufklarung in Schulen, bei der
Kinder das Gelernte als Multiplikatoren an die Eltern weitergeben
(,Papa, warum fahrst du hier zu schnell? Weiltt du nicht ...*). SO hat auch
eine breite Aufklarungskampagne zu einem gesellschaftlichen
und politischen Umdenken z.B. bezlglich der Gesundheitsgefah-
ren des Rauchens gefiihrt. Umfangreiche Rauchverbote und
Einschrankungen waren die Folge, die aufgrund des breiten ge-
sellschaftlichen Konsenses aber durchgesetzt und weitgehend
akzeptiert wurden.
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(401) Hilfreich ware in diesem Zusammenhang eine regelmafige
Artikelfolge in den lokalen Tageszeitungen, um ein maoglichst
breites Kreis der Bevdlkerung anzusprechen. Informationsaben-
de in Schulen und Hinweise auf der Internetseite der Stadt kon-
nen zusammen mit ausgelegten oder sogar in Anzeigenblattern
verteilten Flyern die Aufklarungsarbeit vorvollstandigen.

Hannover, Marz 2016
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Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias



