1 Aufgabenstellung

Die Stadt Norderney will mit der Aufstellung eines Mobilitats- und
Verkehrskonzept fir den Stadtbereich der Insel Norderney die ver-
kehrliche Situation fur die Einwohnenden von Norderney — gemeint
sind damit diejenigen Personen mit gemeldetem Erstwohnsitz in
Norderney, im Weiteren als Insulanerinnen und Insulaner bezeich-
net —, aber auch fur die Inselgaste verbessern. Hintergrund ist, dass
derzeit ein ,konfliktreiches Miteinander® im Strallenverkehr besteht.
Die Konfliktparteien sind zu Ful3 gehende Personen, Radfahrende
sowie Autofahrende. Jede dieser Parteien steht fur sich in einer
spannungsgeladenen Koexistenz mit den jeweiligen anderen Ver-
kehrsteilnehmenden. Sowohl diese Konfliktpotenziale als auch die
erhdhte Immissionsbelastung, die den Status von Norderney als
Kurort gefahrdet, kénnten sich durch eine deutliche Reduzierung
des Kfz-Verkehrs entzerren und aufheben lassen. Trotz der beste-
henden Regelungen (Verkehrsbeschrankungen), die mit dem Sai-
son-Verkehrsverbot einhergehen, treffen auf Norderney taglich 700
bis 1.400 Kraftfahrzeuge ein.

Hinzu kommt eine ausgepragte Fahrradnutzung, sowohl durch In-
sulanerinnen und Insulaner als auch durch Inselgéste, einschliel3-
lich Personen mit Zweitwohnsitz auf der Insel. Die Kompaktheit der
Stadt Norderney, insbesondere des Kernbereichs der Innenstadt
mit seinem attraktiven Einzelhandels- und Gastronomieangeboten,
die vielen Zuwege aus dem Stadtbereich zu den Stréanden, aber
auch dem Inselosten und Hafen fuihren zudem fir vielen zu Ful3 ge-
hende Personen, insbesondere in der Innenstadt und zwischen die-
ser und den Stranden. Teilweise sind Stral3en als Fu3gangerzone
ausgewiesen, jedoch auch fir Radfahrende freigegeben. Eines von
vielen Beispielen, wo es zu direkten Konflikten zwischen zwei Ver-
kehrsteilnehmergruppen kommt.

Folgende Problematiken zeigen sich tberdeutlich:

» Immissionsbelastungen und visuelle Kontamination durch den
Kfz-Verkehr,

= gemeinsam genutzter Strallenraum durch die drei Konfliktpar-
teien (Kfz-, Rad- und FulR3verkehr),

»= unausgewogene und nicht genligend geregelte Unterbringung
des ruhenden Kfz- und Radverkehrs,

» fehlende Radverkehrsinfrastruktur,
= Kein geschitzter Raum fir zu Ful3 gehende Personen,

= Kkein optimales Angebot im o6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV),

= keine ,selbsterklarliche” visuelle Gestaltung der Stral3en- bzw.
Verkehrsrdume in Bezug auf Funktion und Nutzung,

» fehlende, ressourcenschonende Uberwachungsmdglichkeiten.

Das zu erstellende Mobilitats- und Verkehrskonzept soll in erster Li-
nie auf die Bedurfnisse der Insulanerinnen und Insulaner ausgerich-
tet sein, jedoch ohne Aspekte fir die Inselgaste auszuschlieRen. Es
ist als ganzheitliches und integriertes Konzept zu sehen, das alle
Verkehrsarten beriicksichtigt, dabei jedoch den Fuf3- und Radver-
kehr gemeinsam sowie gleichermal3en priorisiert, zugleich aber bei-
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de auch separiert betrachtet und ihnen wo erforderlich eigene, von-
einander getrennte Raume zuweist. Zudem soll es ein nachhaltiges
Konzept sein, dessen oberstes Ziel eine deutliche Reduzierung des
Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel ist.

2 Ausgangslage

Nachfolgend ist die Ausgangslage im Hinblick auf Lage, Verkehrs-
struktur und Erreichbarkeit von Norderney sowie zur Bedeutung der
Insel als touristisches Ziel zusammengefasst. Vorangestellt sind die
Erkenntnisse einer Vor-Ort-Recherche, die bereits vor Beginn der
Bearbeitung erfolgt ist und bei der erste Konzeptideen entstanden
sind, die wiederum die Grundlage fur die entwickelte Herangehens-
weise bildeten.

2.1 Ersteindruck

Bei einer ersten Vor-Ort-Recherche zu einer touristenintensiven
Zeit (Ostern 2022) konnten die oben genannten und dariiber hinaus
in der Leistungsbeschreibung beschriebenen Problematiken und
Konfliktfelder persénlich erlebt sowie ,erfahren” und ,ergangen®
werden. Sowohl aus der Sicht einer/eines Anreisenden per Auto mit
der Fahre als auch mit Pedelec und Lastenrad sowie zu Ful} ge-
hend. Durch die gewonnenen Eindriicke konnte bereits ein guter
Uberblick verschafft werden, auch da das stressbelastete, gestorte
Miteinander zwischen zu Fuld gehenden und radfahrenden Perso-
nen in vielen Situationen Uberdeutlich wurde. Zahlreiche Einzelsitu-
ationen sind bereits wahrend des zweitagigen Aufenthalts aufgefal-
len: Bedrangung von zu Fuld gehenden Personen durch Radfah-
rende, unvertragliches Kfz-Verkehrsaufkommen in der Innenstadt
trotz Fahrverbot, ungenutzter OPNV, Unsicherheitsgefiihle bei Rad-
fahrenden (Stichwort: Alleingelassen werden).

Aber an dieser Stelle sei auch erwdhnt, dass es dem mit dem Auto
anreisenden Gast zu bequem gemacht wird, sein Kraftfahrzeug mit
auf die Insel zu nehmen. Zumal auf der Homepage von Frisonaut
auch damit geworben wird (,Offentliche Parkflachen auf Norderney
— Kostengunstig & Sicher parken®).

Bereits der erste Eindruck hat bestétigt, dass die Mobilitats- und
Verkehrssituation auf der Insel Norderney und insbesondere im
Stadtbereich von Norderney sehr komplex ist. Zudem ist sie nicht
mit den Ublichen Problematiken von Kommunen &hnlicher GroRRen-
ordnung vergleichbar. Das zu erarbeitende Konzept fur den Stadt-
bereich von Norderney muss sich deshalb von solchen Konzepten
abheben und ist unter Berlcksichtigung vieler ,Norderney-spezifi-
scher® Aspekte zu erarbeiten.

2.2 Lage, Verkehrsstruktur und Erreichbarkeit

Die Insel Norderney liegt im westlichen Wattenmeer der Nordsee.
Die direkten Nachbarinseln sind Juist und Baltrum. Erreicht werden
kann die Insel Gber den Fahranleger in Norddeich per Kfz, zu Ful}
oder mit dem Fahrrad. Eine Anreise mit dem Flugzeug ist ebenfalls
maoglich, es gibt jedoch keine Linienfliige zur Insel.
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Die Stadt Norderney liegt im westlichen Teil der Insel. Das heutige
Stral3ennetz im Innenstadtbereich basiert weitestgehend auf der
bereits vor 1900 errichteten Infrastruktur, so dass die StraRenraum-
breiten nicht am Bedarf des heutigen Kfz-Verkehrs orientiert sind.
Die Erschliel3ung der Innenstadt erfolgt axial von Studen und Osten.

Um die Anerkennung als Nordseeheilbad zu erhalten, dirfen die
Immissionsbelastungen auf der Insel, die u. a. durch den Kfz-Ver-
kehr erzeugt werden, die Grenzwerte nach der Kurortverordnung
(KurortVO) nicht tiberschreiten. Aus diesem Grund gilt seit 1951 ein
saisonales Fahrverbot fir Kraftfahrzeuge auf der Insel. Im Zeitraum
von etwa Ostern bis zum Ende der Herbstferienzeit sowie zwischen
den Weihnachtsfeiertagen und dem Neujahrstag, gelten umfangrei-
che Fahrverbote fur Kraftfahrzeuge im Teilen des Stadtgebiets. Un-
ter bestimmten Bedingungen kdnnen Ausnahmen beantragt wer-
den.

2.3 Zahlen, Daten und Fakten

Die Insel Norderney ist die flaichenmaRig zweitgrofite Insel Ostfries-
lands und ein bekanntes Urlaubsziel. Die Stadt Norderney hat 6.032
Einwohnende (Stand 31. Dezember 2020).! Im Jahr 2019 (vor der
Corona-Pandemie) betrug die jahrliche Zahl der Ubernachtungs-
gaste rund 3,8 Millionen Personen. Im Jahr 2020 wie auch in 2021
ist diese pandemiebedingt auf etwa 2,9 Millionen zurtickgegangen.?

Die wichtigsten Reisemonate mit den meisten Ubernachtungsgés-
ten sind Juli und August. Wahrend der Corona-Pandemie ist in die-
sen beiden Monaten die Zahl der Ubernachtungsgaste teilweise so-
gar angestiegen. Es ist davon auszugehen, dass aufgrund der um-
fangreichen Reisebeschrankungen in 2020 und teilweise auch in
2021 deutlich mehr Menschen ihren Jahresurlaub in Deutschland
verbracht haben, was sich in den Zahlen niederschlagt.

Eine Befragung der Urlaubsgaste im Jahr 2020 hat ergeben, dass
99 % ihren Wohnsitz in Deutschland haben und nur 1 % im Ausland.
51 % der Befragten kommen dabei aus Nordrhein-Westfalen und
21 % aus Niedersachsen. Das Durchschnittsalter der Befragten lag
bei knapp 62 Jahren, wobei ausschlie3lich Tagesgaste ab 15 Jah-
ren in der Befragung bertcksichtigt wurden.

Bei der Uberwiegenden Mehrzahl der Befragten handelt es sich um
Besucherinnen und Besucher, die wiederholt auf die Insel kommen.
Lediglich 6 % der befragten Personen waren zum Zeitpunkt der Be-
fragung zum ersten Mal auf Norderney, weitere 6 % zum zweiten
Mal. Hingegen waren 12 % der befragten Personen schon mehr als
30-mal zu Gast auf Norderney. Der Durchschnitt pro Befragungs-
teilnehmendem lag bei rund 15 bisherigen Aufenthalten auf der In-
sel.

Die Erreichbarkeit der Insel wird unter den Befragten als sehr gut
(Note 1,7) bewertet. Im Vergleich zu anderen Inseln bzw. Seeba-
dern ist Norderney damit tiberdurchschnittlich gut bewertet.

1 hitps://www.nls.niedersachsen.de/gemeinden/G452020.html (Niederséchsi-
sches Landesamt fur Statistik, Hannover).

2 Jahresbericht des Staatsbads, Norderney 2021.

3 Vergleichender Gastemonitor 2020; benchmark:services
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Konkrete Zahlen zum Anteil der Mehrtagesgaste, die mit dem Auto
auf die Insel kommen, liegen nicht vor. Nach einer Abschéatzung auf
Grundlage der Angaben aus des Staatsbads fur 2021 und der Frisia
fur 2019 kann dieser mit etwa 20 % angesetzt werden.

3 Herangehensweise

Die Erarbeitung des Mobilitats- und Verkehrskonzepts erfolgte in
zwei Phasen. In der Phase | wurden umfangreiche Analysen der
bestehenden Situation durchgefuhrt. Darauf aufbauend erfolgte in
der Phase Il die Ausarbeitung des Konzepts mit konkreten Mal3nah-
menvorschlagen.

Bewertungsgrundlage fur derzeitige Situation

Phase I: Analyse 1
Grundlagen Bestandsaufnahme Beteiligung
Analysephase
Auswertung vorliegender quantitative Erfassung von G
Konzepte, Planungen usw. Merkmalen der vorhandenen
Infrastruktur Online-Beteiligung
Offentlichkeitsworkshop
‘ ‘ Gesprache mit
Akteurinnen und Akteuren
_ Ableitung von Handlungsnotwendigkeiten s
S
N
; ¥
@
£ Leitbild und Leitziele
N
9]
g Festlegung konkreter Leitlinien als Kriterien |
2 flir Bewertung der bestehenden Situation
° und Handlungsfeldern
)
o
<
=}
o
@
o
= Phase Il: Konzept
é
% Konzepterarbeitung und Handlungsfelder Beteiligung
= Konzeptphase
c Konkretisierung der abgeleiteten Ziele durch die Beschreibung e
g) konkreter Konzeptideen
g Offentlichkeitsworkshop
= Gesprache mit
5 Akteurinnen und Akteuren
% Informationsveranstaltung
m .
MaBnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

' Entwurf eines MaBnahmenkatalogs mit Hinweisen und Vorschlagen '
zur Umsetzung der Malknahmen

Bild 1: Herangehensweise und einzelne Arbeitspakete im Zusammenhang
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In Bild 1 sind die Herangehensweise und einzelnen Arbeitspakete
im Zusammenhang dargestellt. Die Inhalte der insgesamt sieben
Arbeitspakete sowie die jeweiligen zugehdrigen Arbeitsschritte sind
nachfolgend erlautert. Neben der inhaltlichen Bearbeitung selbst
stellt die begleitende Beteiligung der Birgerschaft und ausgewahl-
ter Akteurinnen und Akteure sowie der Politik einen wesentlichen
Bestandteil dar. Dabei erfolgt eine Beteiligung sowohl in der Analy-
sephase als auch in der Konzeptphase.

3.1 Grundlagenermittlung und Bestandsaufnahme

Es galt, zunéchst ein realistisches Bild des derzeitigen Mobilitats-
und Verkehrsgeschehens in der Stadt Norderney zu zeichnen und
alle relevanten und notwendigen Daten zu erfassen (Verkehrsauf-
kommen und -belastungen aller Verkehrsarten, Konflikte zwischen
Verkehrsteilnehmenden, weitere erfassbare bzw. messbare Daten
usw.). Hierzu gehorte eine verkehrsmittelspezifische Analyse fur al-
le Verkehrsarten. Dies sind neben dem flieRenden und ruhenden
Kfz-Verkehr sowie dem Rad- und FulRverkehr auch der gesamte
OPNV mit Bus- und Taxiverkehr sowie Fahrverkehr. Zusétzlich er-
folgt eine verkehrsmittelibergreifende Analyse im Hinblick auf ein
Mobilitatsmanagement fur Insulanerinnen und Insulaner sowie fir
den touristischen Verkehr gleichermafien.

In diesem Zusammenhang wurden zu drei unterschiedlichen Sai-
sonzeitrdumen verschiedene Erhebungen durchgefiihrt: einmal in
der Hauptferienzeit (Sommerferien in Niedersachsen und Nord-
rhein-Westfalen), einmal in der Nebensaison (Herbst) und einmal in
einem touristisch am wenigsten interessanten Zeitraum (Spéth-
erbst). Neben der Durchflihrung quantitativer Erhebungen erfolgten
zudem immer auch teilnehmende Beobachtungen zu Fuf3 und mit
dem Fahrrad, aber auch als Nutzer des OPNV, da durch das ,Erle-
ben“ sowie ,Erfahren“ und ,Ergehen” viel mehr Informationen und
Erkenntnisse im Hinblick auf die tatsachlichen Mobilitats- und Ver-
kehrsbedurfnisse gewonnen werden kdnnen als durch eine aus-
schlie3liche Datenerfassung und -auswertung.

3.2 Handlungsnotwendigkeiten

Aufbauend auf den Erkenntnissen der vorangegangenen Arbeits-
schritte werden Handlungsnotwendigkeiten abgeleitet. Dazu erfolg-
ten zunachst in Ergénzung zu den verkehrsmittelspezifischen Ana-
lysen noch verkehrsmitteliibergreifende Analysen. Als zentrale
Handlungsfelder sind hier u. a. zu nennen der Wirtschaftsverkehr
(Lieferverkehre, Verkehr von Gewerbetreibenden und Handwer-
kern) und das Mobilitatsmanagement einschlie3lich Elektromobilitat
im Zusammenhang mit Sharing-Angeboten und Mobilstationen.

Die Analyseergebnisse der durchgefiihrten Einzelbetrachtungen
werden Uber eine SWOT-Analyse zusammengefiihrt. Diese zahlt zu
den Methoden einer strategischen Planung, wobei SWOT fur
strength (Starke), weakness (Schwéche), opportunity (Chance) und
threat (Risiko) steht. Wahrend sich die Starken und Schwachen auf
Grundlage der Bestandsanalyse ermitteln lassen, bestimmen die zu
erwartenden Entwicklungen zusammen mit den auf3eren Rahmen-
bedingungen die Chancen und Risiken.
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3.3 Beteiligungsprozess in der Analysephase

Neben der (objektiven) Betrachtung der Bestandssituation mit einer
»oicht von auflen® erfolgte bereits in der Analysephase eine aktive
Beteiligung der Insulanerinnen und Insulaner insgesamt sowie zu-
satzlich ausgewahlter Akteure. Deren (tendenziell eher subjektive)
»oicht von innen® liefert zum einen wichtige Hinweise auf konkrete
Mangel, die in den anschlieBenden Detailbetrachtungen dann ge-
nauer betrachtet werden konnen. Zum anderen ist zur Akzeptanz
und Umsetzung eines Mobilitats- und Verkehrskonzepts die Einbin-
dung der Offentlichkeit essenziell.

Zur aktiven Einbindung aller Insulanerinnen und Insulaner wurde
eine Online-Blirgerbeteiligung durchgefihrt, bei der die Mdglichkeit
bestand, sich zu den verschiedenen Verkehrsarten (Ful3- und Rad-
verkehr, Bus und Taxi, Kfz-Verkehr und Fahre) im Stadtgebiet zu
auRRern. Die Online-Beteiligung erfolgte mittels einer interaktiven
Online-Karte, auf der verortetet konkrete Mitteilungen gemacht wer-
den konnten. Es bestand zudem die Mdglichkeit allgemeine Anmer-
kungen zu machen.

Parallel dazu wurden themenspezifische Gesprache mit ausge-
wahlten Akteurinnen und Akteuren geflihrt. Die Gesprache dienen
der Erfassung des aktuellen Sachstands einzelner Themenfelder
aus Sicht der Akteurinnen und Akteuren.

Im Kontext mit der (nachfolgend beschriebenen) Aufstellung von
Leitbild, Leitziele und Leitlinien wurde ein Offentlichkeitsworkshop
fur alle Insulanerinnen und Insulaner durchgefiihrt. Zudem erfolgte
eine Beteiligung des aus politischen Vertretern und weiteren ausge-
wahlten Akteurinnen und Akteuren bestehenden Arbeitskreises
Verkehr sowie des zustandigen politischen Gremiums, dem Aus-
schuss fur Wirtschaft, Tourismus und Verkehr (WTV).

34 Leitbild, Leitziele und Leitlinien

Das Mobilitéats- und Verkehrskonzept soll den Handlungsrahmen fiir
die nachsten Jahre geben, um eine nachhaltigere und funktionie-
rende Mobilitat und Mobilitatsentwicklung bereitstellen zu kénnen.
Die Handlungsempfehlungen ergeben sich dabei durch den Ab-
gleich der aufzustellenden Leitziele (,Was mdchte die Stadt Nor-
derney in Zukunft erreichen?“) und der Ergebnisse der SWOT-Ana-
lyse (,Wo zeigt sich Handlungsbedarf?“).

Hierzu erfolgte die Ausarbeitung von stadtspezifischen Zielen, be-
stehend aus Ubergeordneten Oberzielen und zugeordneten Leitzie-
len. Neben den Leitzielen wurden Handlungsfelder identifiziert, die
sich den einzelnen Leitzielen zuordnen lassen. Diese erganzen die
Leitziele im Sinne von Themenfeldern, fir die konkrete Mal3nah-
menvorschlage entwickelt werden sollen.

Die festgelegten Ziele sollten und wurden als Grundlage fiir die an-
schlieBende Konzepterarbeitung und Maflinahmenentwicklung
durch das zustandige politische Gremium (WTV) beschlossen.

3.5 Konzepterarbeitung

Der Ubergeordnete Konzeptansatz stellt die Grundlage fir die im
Weiteren zu vertiefenden Malinahmenentwicklung und den in die-
sem Zusammenhang zu erstellenden Maflinahmenkatalog dar. Die
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Konzepterarbeitung erfolgt verkehrsmittelspezifisch unter der Be-
racksichtigung wichtiger verkehrsmittellibergreifenden Frage- und
Problemstellungen. Damit werden die Ergebnisse der Analyse, des
bisherigen Beteiligungsprozesses sowie der zuvor beschlossenen
Ziele berucksichtigt.

3.6 Malnahmenentwicklung

Es werden verkehrsmittelspezifische MalBhahmen und verkehrsmit-
telubergreifende Malinahmen erarbeitet. Grundlage ist der zuvor er-
stellte Ubergeordnete Konzeptansatz.

Aufbauend auf den entwickelten verkehrsmittelspezifischen und
-Ubergreifenden MalRnahmen erfolgt die Zusammenfiihrung zu ei-
nem Mafinahmenkatalog in Form von Maflinahmensteckbriefen, in
denen alle notwendigen Informationen strukturiert zusammenge-
fasst sind. Alle MaRnahmen werden im Hinblick auf ihre Wirkung im
Sinne der definierten Ziele, im Hinblick auf inre Umsetzbarkeit (kurz-
, mittel-, langfristig) und im Hinblick auf ihren Aufwand (qualitative
Aussagen zu Kosten, Personaleinsatz usw.) bewertet.

3.7 Beteiligungsprozess in der Konzeptphase

Im Rahmen der Konzeptphase wurde ein weiterer Offentlichkeits-
workshop durchgefuhrt. Zudem wurden wiederum Gesprache mit
Akteurinnen und Akteuren durchgefiihrt, mit denen in der Analyse-
phase bereits Gesprache gefiihrt wurden. Neben der Offentlichkeit
sowie den Akteurinnen und Akteuren wurde wiederum auch der Ar-
beitskreis ,Verkehr beteiligt.

Das mit dem Arbeitskreis Verkehr abgestimmte Mobilitats- und Ver-
kehrskonzept soll danach dem zustandigen politischen Ausschuss
(WTV) vorgestellt werden, mit dem Ziel, dass dieses beschlossen
wird. Das politisch beschlossene Mobilitats- und Verkehrskonzept
soll abschlieRBend in einer oOffentlichen Informationsveranstaltung
der Offentlichkeit vorgestellt werden.

4  Ergebnisse der Analyse

Die Ergebnisse der durchgefiihrten Analysen werden in einer soge-
nannten SWOT-Analyse zusammengefasst. SWOT steht dabei fir
strength (Starke), weakness (Schwéche), opportunity (Chance) und
threat (Risiko).

Nachfolgenden sind die Ergebnisse der SWOT-Analyse getrennt
nach Verkehrsmitteln sowie zusatzlich zum Mobilitdtsmanagement
und zum touristischen Verkehr (An- und Abreiseverkehr) darge-
stellt. Die Starken und Schwachen wurden dabei auf Grundlage der
Bestandsanalyse ermittelt. Die zu erwartenden Entwicklungen zu-
sammen mit wichtigen aufReren Rahmenbedingungen bilden die
Grundlage fur die dargestellten Chancen und Risiken. Die vorlie-
genden SWOT-Analysen sind zum einen als eine zusammenfas-
sende Positionsbestimmung (Beschreibung des Ist-Zustands Uber
die Starken und Schwéchen) zu sehen und zum anderen als Teil
der Strategieentwicklung (Aufzeigen des Handlungsbedarfs unter
Berticksichtigung der zu erwartenden Entwicklungen).
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4.1 An-und Abreiseverkehr

11

In Tabelle 1 sind die Ergebnisse der SWOT-Analyse zum An- und

Abreiseverkehr zusammengefasst.

Tabelle 1: ~ SWOT-Analyse zum An- und Abreiseverkehr

Starken

Schwachen

direkte Anbindung des Fahranleger Norddeich an den
Schienenfernverkehr

flache Topografie der Insel ermdéglich auch ungeibten
Radfahrerinnen und Radfahrer die Nutzung des Fahr-
rads

Moglichkeiten Fahrzeuge am Festland abzustellen
sind vorhanden

viele Gaste kommen mit dem eigenen Kfz trotz saiso-
nalen Fahrverbots auf der Insel

fur Gaste gibt es wenig Informationen zur multimoda-
len Anreise mit dem Rad

Chancen

Risiken

Begrenzung der Gastefahrzeuge durch Buchung von
Parkplatzen im Vorfeld. Wenn kein Parkplatz gebucht
wurde, dann muss das Fahrzeug auf dem Festland
bleiben.

Erweiterung von Parkplatzen auf dem Festland (z. B.
teilweiser Bau von Parkpaletten)

Mdoglichkeit mit dem Auto nach Norderney zu kom-
men, wird sehr stark kommuniziert und umworben

4.2 Kraftfahrzeugverkehr

In Tabelle 2 sind die Ergebnisse der SWOT-Analyse zum Kraftfahr-

zeugverkehr zusammengefasst.

Tabelle 2:  SWOT-Analyse zum Kraftfahrzeugverkehr

Starken

Schwachen

Verkehrsbelastungen fiihren an den betrachteten
Knotenpunkten nicht zu schlechten Verkehrsqualité-
ten (Wartezeiten)

nur wenige StraRen haben eine zulassige Hochstge-
schwindigkeit tber 30 km/h

grofRe Anzahl an Ausnahmegenehmigungen fir die
Fahrverbotszone

sehr komplexe Fahrverbotsregelungen

Fahrverbotsregeln werden durch untbersichtliche Be-
schilderung nicht immer sofort erkennbar

fehlende Kontrollen des Fahrverbots
teilweise schlecht einsehbare Knotenpunkte

Gestaltung der Knotenpunkte teilweise ,lUberdimensi-
oniert* (z.B. sehr grofe Ausrundungen)

Maoglichkeit mit dem Auto nach Norderney zu kom-
men, wird sehr stark kommuniziert und umworben

Chancen

Risiken

Entwicklung einer Vision von Norderney als Insel mit
wenig Kfz-Verkehr autoreduzierte Insel kann die At-
traktivitat steigern

Mdoglichkeit eines Carsharing-Anbieters auf dem Fest-
land zur Reduktion des privaten Pkw-Besitz der Insu-
laner

Wegbleiben von Géasten, welche sonst mit dem Auto
kommen
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4.3 Parken (Kraftfahrzeugverkehr)
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In Tabelle 3 sind die Ergebnisse der SWOT-Analyse zum Parken

fur den Kraftfahrzeugverkehr zusammengefasst.

Tabelle 3:

SWOT-Analyse zum Parken (Kraftfahrzeugverkehr)

Starken

Schwachen

auf den gro3eren Parkplatzen gibt es auch in der
Hochsaison insgesamt noch Reserven

durch Gebihren fur jede Ausfahrt werden bereits An-
reize geschaffen, das Fahrzeug moglichst wenig zu
nutzen

Kapazitat der Parkplatze kann nicht genau bestimmt
werden

abgestellte Fahrzeuge im Kernbereich der Innenstadt
blockieren immer wieder den Busverkehr

fehlende Kontrolle der Park- und Halteverbote

Chancen

Risiken

Begrenzung der Géastefahrzeuge durch Buchung von
Parkplatzen im Vorfeld (wenn kein Parkplatz gebucht
wurde, muss das Fahrzeug auf dem Festland bleiben)

durch Reduzierung des Stellplatzbedarfs kbnnen die
groRen Parkflachen anderweitig genutzt werden

grolRer Flachenverbrauch durch Dauerparkplatze
bei Reduzierung der Stellplatze kénnten Géaste weg-
bleiben, welche sonst mit dem Auto kommen wirden

4.4 Offentlicher Personennahverkehr

In Tabelle 3 sind die Ergebnisse der SWOT-Analyse zum OPNV

zusammengefasst.

Tabelle 4:

SWOT-Analyse zum Offentlichen Personennahverkehr

Starken

Schwachen

vergleichsweise hohe Anzahl an einzelnen Buslinien
zur ErschlieBung des Stadtgebiets bzw. der Insel

fast vollstandige ErschlieBung des Stadtgebiets durch
mindestens eine OPNV-Anbindung

mit MOOEV Mobil besteht bereits ein Ride-Pooling-
Angebot

die Bushaltestellen am Hafen sind barrierefrei gestal-
tet

unklarer Linienverlauf der Buslinien
schwer verstéandliche Fahrpléane

Fahrplane fast ausschlieRlich auf touristische Zwecke
ausgerichtet (An- und Abreiseverkehre)

keine einheitliche Tarifstruktur

im Betrieb werden die Fahrplane nicht immer einge-
halten (Abhangigkeit von Nachfrage, Fahrzeug- und
Fahrtenplanung)

fehlende Barrierefreiheit an den meisten Haltestellen
fehlender Witterungsschutz an Haltestellen

ErschlieBung des Gewerbegebiets und des Wohnge-
biets zwischen Fahranleger und Innenstadt fehlt

Querungshilfen in Bereichen von Haltestellen fehlen
(z. B. am Busbahnhof)

Dimensionierung der Haltestellenwartebereiche am
Busbahnhof und Rosengarten

Chancen

Risiken

ein verbessertes OPNV-Angebot kann die Pkw-Nut-
zung im Winter reduzieren

Anpassung der Linienfihrung und Bedienzeiten kann
die Nachfrage im Alltagsverkehr der Inselbewohnerin-
nen und Bewohner (z. B. Pendlerverkehr) steigern

Ausweitung/Anpassung der Linienfihrung und Bedi-
enzeiten kann die Qualitat im Tourismusverkehr be-
eintrachtigen

Ausweitung des OPNV kann Konflikte zwischen Ver-
kehrsteilnehmenden verstarken

Wirtschaftlichkeit zusatzlicher Fahrten unklar
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45 Radverkehr
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In Tabelle 5 sind die Ergebnisse der SWOT-Analyse zum Radver-

kehr zusammengefasst.

Tabelle 5:  SWOT-Analyse zum Radverkehr

Starken

Schwachen

ein grof3er Teil der Wege wird mit dem Fahrrad zu-
riickgelegt flache Topografie

kurze Wege zu Zielen des taglichen Bedarfs

aul3erhalb des Kernbereichs mit Ful3gangerzonen ist
eine direkte Wegefuhrung maoglich

separate Radwege (z. B. hinter Klinik)

gute Erreichbarkeiten der meisten Ziele mit dem Fahr-
rad

Uberwiegend Tempo 30 (streckenbezogene Be-
schrankungen und Tempo 30-Zonen)

bereits groRes und umfangreiches Angebot an
Leihfahrréadern

Verleih von Lastenfahrradern

fur Gaste gibt es wenig Informationen zur multimoda-
len Anreise mit dem Rad

fehlende Hinweise fur Radfahrerinnen und Radfahrer,
die neu auf die Insel kommen

kein allgemeines Radverkehrsnetz ausgewiesen
unvollstandige und untbersichtliche Beschilderung
unklare und teilweise fehlende Radverkehrsfuihrung
(z. B. DeichstralRe, Hafenstral3e, Karl-Rieger-Weg)
teilweise sehr schmale Radwege (z. B. Tannenstralie,
Habenpatt)

fehlende Barrierefreiheit durch teilweise hohe Borde
bzw. fehlende Bordsteinabsenkungen, insbesondere
an Querungsstellen (z. B. Querung Deichstral3e in
Hohe Sidstral3e)

keine einheitlichen Regelungen fir die Mitnutzung
der Ful3gédngerzonen

vorhandene Infrastruktur begiinstigt Konflikte zwi-
schen Ful3ganger- und Radverkehr

zu wenige Fahrradabstellanlagen insbesondere an
den Zugangen zu den Ful3géngerzonen und zum
Strand

Chancen

Risiken

Fahrrad ist bereits ein (das) Hauptverkehrsmittel auf
Norderney

Attraktivierung der Anreise auf die Insel ohne eigenes
Kfz

moderne Lastenfahrrader und E-Bikes kdnnen die
Nutzergruppe des Fahrrads erweitern

verstarkte Nutzung des Fahrrads im Wirtschaftsver-
kehr (z. B. Lastenrader und andere besondere Rader)

Touristen mit wenig Erfahrung im Radverkehr und auf
E-Bikes

fehlende Kenntnisse der Verkehrsreglungen als Rad-
fahrende Einschrankungen bei der Erreichbarkeit von
wichtigen Zielen des taglichen Bedarfs

schmale gemeinsame Geh- und Radwege kdnnen zu
Konflikten mit dem Fuf3gangerverkehr fihren

unibersichtliche Knotenpunkte und fehlende Radver-
kehrsfuhrung in den Knotenpunkten kdnnen Konflikte
zwischen Radverkehr und flieRendem Kfz-Verkehr
bzw. OV hervorrufen

haltende oder parkende Kfz in der Innenstadt kénnen
den Radverkehr stark einschranken
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4.6 FuRverkehr
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In Tabelle 6 sind die Ergebnisse der SWOT-Analyse zum FulRver-

kehr zusammengefasst.

Tabelle 6:  SWOT-Analyse zum FuRverkehr

Starken

Schwachen

flache Topografie

im Kernbereich kurze und direkte Wege zu den meis-
ten Zielen des téaglichen Bedarfs

vorhandene FuRgéngerzonen in der Innenstadt

abschnittsweise Ubersichtliche Oberflachengestaltung
zur Verdeutlichung der geltenden Verkehrsregeln
teilweise ansprechende und ebene Oberflachenge-
staltung im Kernbereich

in der Innenstadt vielfach vorhandene Bordsteinab-
senkungen

teilweise unibersichtliche Knotenpunkte

teilweise fehlende Querungshilfen an wichtigen Ver-
bindungspunkten auf3erhalb der Innenstadt
fehlende Ausgestaltung von Querungsstellen (z. B.
vorgezogene Seitenrdume, Querungshilfen)
fehlende Bordsteinabsenkungen (z. B. in Bereichen
des OPNV am Busbahnhof und Rosengarten)

fehlende kontrastreiche Gestaltung der Infrastruktur
in einigen Bereichen der Innenstadt (z. B. Teile der
Jann-Berghaus-Stral3e)

fehlendes taktiles Leitsystem in der Innenstadt und
auf wichtigen Wegeverbindungen

teilweise zu schmale Gehwege im Kernbereich
teilweise zusatzliche Einengung schmaler Gehwege
durch Aufsteller und Auslagen

abschnittsweise gibt es eine kontraintuitive Oberfla-
chengestaltung

teilweise schlechte Oberflachenbeschaffenheit von
Stral3en und Gehwegen (z. B. Richthofenstral3e)
teilweise fehlende Abtrennung mit Hochborden zum
Kfz-Verkehr

unsichere Gestaltung der Knotenpunkte entlang der
Deichstra3e und Hafenstral3e (breite Furten zum
Uberqueren und keine oder mangelhafte Querungshil-
fen)

Querungshilfen im Bereich des Busbahnhofs nicht
vorhanden

Busbahnhof nicht barrierefrei

Chancen

Risiken

einheitliches Konzept zu Gestaltung der Oberflachen
auf er gesamten Insel, um die Trennung der Ver-
kehrsraume zu verdeutlichen und die Orientierung der
Verkehrsteilnehmenden im Stralenraum zu erleich-
tern

schmale gemeinsame Geh- und Radwege kdnnen
zu Konflikten mit dem Radverkehr fuhren

durch unubersichtliche Kreuzungen und fehlende
Querungsmaoglichkeiten kénnen Konflikte mit dem
Kfz- und Radverkehr entstehen
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4.7 Mobilitatsmanagement
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In Tabelle 7 sind die Ergebnisse der SWOT-Analyse zum Mobilitats-

management zusammengefasst.

Tabelle 7:  SWOT-Analyse zum Mobilitdtsmanagement

Starken

Schwachen

Flyer mit Mobilitdtsinformationen ist vorhanden und
wird bei der Anreise verteilt

vorhandener Flyer zur Mobilitatsinformation uniber-
sichtlich gestaltet

Fokussierung auf den Kfz-Verkehr in der Kommunika-
tion (Internet, Flyer usw.)

Chancen

Risiken

Gewinnung von neuen Gasten durch z. B. Kommuni-
kationsmaRnahmen

fehlende Abstimmung zwischen MaZnahmen zum
Mobilitatsmanagement kénnen die Wirkung ein-

Potenzialsteigerung der bestehenden Mobilitatsange- | Schranken
bote durch bessere Kommunikation alternativer Anrei-
semaoglichkeiten

verkehrsmittelibergreifende Informationen auf dem
Flyer kdnnen die Verlagerung zum Umweltverbund
begtinstigen

5 Beteiligungsprozess in der Analysephase

Im Rahmen Analysephase wurden verschiedene Beteiligungspro-
zesse zur umfangreichen Einbindung der Offentlichkeit und von
ausgewahlten Akteurinnen und Akteuren durchgefuhrt.

5.1 Gespréache mit Akteurinnen und Akteuren

Um den aktuellen Sachstand verschiedener Themenfelder zu erfas-
sen, wurden vom 5. bis 7. Juli 2022 mehrere Gesprache mit Akteu-
rinnen und Akteuren durchgefiihrt. Zu insgesamt neun Themenfel-
dern haben Gespréache mit den jeweiligen Akteurinnen und Akteu-
ren stattgefunden:

= Verkehrsunternehmen und Parkplatzbetreiber,

= Handwerker, Gewerbe, Speditionen,

=  Gefahrenabwehr,

= Schulen und Kitas,

= Fahrradverleiher,

= Staatsbad,

= Naturschutz,

* Reederei,

= Einzelhandel, Beherbergung und AG soziale Einrichtungen.

Die wesentlichen Erkenntnisse aus diesen Gespréachen sind nach-
folgend zusammengefasst.

Die Gespréache zeigen, dass die Sichtweisen auf das Themenfeld
Mobilitat und Verkehr stark vom persénlichen bzw. beruflichen Be-
zug zum Themenfeld abhéngen. Insgesamt ist man sich jedoch dar-

Mobilitats- und Verkehrskonzept fir den Stadtbereich der Insel Norderney

ES



Uber einig, dass Inselgaste gewiinscht sind, aber gegebenenfalls
Uber eine ,Limitierung” des Gasteaufkommens nachgedacht wer-
den muss. Alle Akteurinnen und Akteure erachten eine Reduzierung
des Kfz-Bestands (der Insulanerinnen und Insulaner) sowie des Kfz-
Verkehrsaufkommens fir notwendig. Die Reduzierung soll sich da-
bei nicht nur auf die Besuchenden beschrénken, sondern auch die
Inselbewohnenden mit einbeziehen. Des Weiteren sehen alle Ak-
teurinnen und Akteure vor allem Konflikte zwischen Ful3- und Rad-
verkehr. Hier wird eine Trennung der Verkehre fur sinnvoll erachtet.

Weiterhin zeigte sich, dass das saisonale Fahrverbot von vielen als
nicht verstandlich erachtet wird. Zudem wird fir eine funktionie-
rende Beschrénkung eine kontinuierliche Kontrolle bendtigt, die der-
zeit nicht umgesetzt wird.

In Bezug auf die Gasteverkehre wurde festgehalten, dass diese
»vom Startpunkt aus® (Zuhause) gedacht werden missen, um einen
Effekt auf die Anreise und den Bedarf an Abstellméglichkeiten von
Kraftfahrzeugen der Gaste auf Norderney zu haben. Eine Betrach-
tung, die erst am Festland bei der Nutzung der Fahre beginnt, wird
als nicht ausreichend erachtet.

5.2 Online-Beteiligung der Blrgerschaft

Um die Burgerinnen und Burger von Norderney uber die Erstellung
des Mobilitats- und Verkehrskonzepts zu informieren und erste Hin-
weise und ldeen aus der Blrgerschaft zum Thema Mobilitat und
Verkehr zu sammeln, wurde eine interaktive, onlinegestiitzte Betei-
ligungsplattform eingesetzt. Vom 4. Oktober bis zum 14. November
2022 konnten die Burgerinnen und Blrger hieriber eigene Mittei-
lungen zum Thema Mobilitat und Verkehr tatigen (mit Freitexteinga-
ben) sowie bereits eingetragene Mitteilungen bewerten (mit ,finde
ich auch® bzw. ,finde ich nicht). Die Eintragungen konnten danach
bis einschliel3lich 14. Dezember 2022 noch eingesehen werden.

Insgesamt wurden 70 allgemeine Mitteilungen und 277 verortete
Mitteilungen abgegeben (,Erstmitteilungen®), also insgesamt 347
konkrete Mitteilungen. Von den 277 verorteten Mitteilungen weise
177 Mitteilungen auf einen Mangel hin oder auR3ern Kritik an einer
bestehenden Situation, in 170 Mitteilungen wird eine Idee oder ein
Wunsch zur Verbesserung einer bestehenden Situation gedullert.
Diese 347 Erstmitteilungen wurden zudem insgesamt 7.781-mal be-
wertet, wobei den eingetragenen Mitteilungen mehrheitlich zuge-
stimmt wurde (5.671 Zustimmungen, 2.110 Ablehnungen).

Zur besseren Bewertung und Vergleichbarkeit der Freitexteingaben
wurden die Erstmitteilungen nach Themenfeldern kategorisiert. Die
Nennung mehrerer Aspekte innerhalb einer Mitteilung ergab den
Bedarf diese Mitteilungen aufzuteilen. Teilweise mussten Mitteilun-
gen geldéscht werden, da keine auswertbaren Mitteilungstexte ent-
halten waren. Nach finaler Datenaufbereitung liegen insgesamt 432
Mitteilungen zur Auswertung vor (97 allgemeine und 335 verortete
Mitteilungen).

Die teilnehmenden Birgerinnen und Blrger sollten zu Beginn einer
neuen verorteten Mitteilung angeben, aus welcher Sicht sie die Mit-
teilungen einstellen und welche Verkehrsart von der Mitteilung be-
troffen ist (Bild 2). Die meisten Erstmitteilungen wurden aus Sicht
von Anwohnenden getatigt (93 Mitteilungen). Die zweitgréf3te An-
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zahl der Mitteilungen erfolgte aus Sicht von zu Ful? gehenden und
radfahrenden Personen (84 Mitteilungen). Die Anzahlen der Mittei-
lungen aus sich Sicht eines Bus- oder Taxi-Nutzenden (13 Mittei-
lungen) bzw. eines Fahrpassagiers (zwei Mitteilungen) waren am
geringsten.

Sichtweise Verkehrsart
(n = 347 auswertbare Erstmitteilungen) (n = 347 auswertbare Erstmitteilungen)

17

) Kfz-Verkehr (Auto und
Anwohnerin/Anwohner - R o3 e o N 107

T RdanrorRodnrer I 54 Radverken: I o5
Radfahrerin/Radfahrer [ so0 Futgangerverkehr [N g0
Kiz-Fahrerin/Kiz-Fahrer [ 50 Kiz-Verkehr (Parken) [N 37
FuBgangerin/Fukganger GGG 45 Radverkehr (Parken) - 14

ES;S%NE?Z): 13 Bus/Taxi [l 13
"apesseger | 2 Fane | 1
Bild 2: Verteilung der Mitteilungen nach Sichtweise Bild 3: Verteilung der Mitteilungen nach Verkehrsart

Auf den Kfz-Verkehr beziehen sich besonders viele Erstmitteilun-
gen (107 Mitteilungen), aber auch auf den Radverkehr und Ful3ver-
kehr (95 bzw. 80 Mitteilungen). Deutlich weniger Anmerkungen wur-
den zum Parken (Kfz- und Radverkehr) und dem OPNV gemacht.
Die genaue Verteilung zeigt Bild 3.

5.3  Offentlichkeitsworkshop

Am 29. November 2022 wurde in Norderney ein Workshop durch-
gefuihrt, an dem etwa 20 fiir Blrgerinnen und Burger teilgenommen
haben. Zu Beginn erfolgte eine Prasentation der Ergebnisse der bis-
herigen Bestandsanalyse und der Online-Beteiligung. Im Anschluss
daran konnten die Teilnehmenden sich die Ergebnisse an einzelnen
Stellwanden nochmals genauer betrachten und diskutieren sowie
kommentieren.

In einem zweiten Vortrag wurden mégliche Leitziele vorgestellt, auf
denen das Konzept und die einzelnen MalBhahmen aufbauen sol-
len. Ebenfalls wurden fiir einzelne Verkehrsarten schon erste Vor-
schlage prasentiert, welche ebenfalls im Anschluss von den Teil-
nehmenden an Stellwdnden begutachtet und kommentiert werden
konnten. Zum Abschluss konnten die Teilnehmenden noch die vor-
geschlagenen Leitziele hinsichtlich ihrer Wichtigkeit bewerten.

54 Arbeitskreis Verkehr

Dem Arbeitskreis Verkehr wurde am 8. Juni 2022 die Vorgehens-
weise und das Arbeitsprogramm vorgestellt. Am 26. Januar 2023
wurden Ergebnisse der Bestandanalyse vor- und zur Diskussion ge-
stellt. Mit Beendigung der Analysephase und Beginn der Konzept-
phase wurden am 16. Februar 2023 in Vorbereitung auf die erste
Sitzung des zustandigen politischen Gremiums (WTV) am 27. Feb-
ruar 2023 die aus der Bestandanalyse und dem vorangegangenen
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Beteiligungsprozess abgeleiteten Ziele und Handlungsfelder disku-
tiert und abgestimmt. Die abgestimmten Ziele und Handlungsfelder
sind in Ziffer 6 dargestellt und erlautert.

55 Politische Gremien

Die Ziele und Handlungsfelder wurden am 27. Februar 2023 im zu-
standigen politischen Gremium (WTV) vor- und zur Diskussion ge-
stellt. Die Ziele und Handlungsfelder wurden als Grundlage fir die
Erarbeitung einstimmig beschlossen.

6 Ziele und Handlungsfelder

Die Ergebnisse der Beteiligung im Rahmen der Analysephase las-
sen sich zu einer Kernaussage zusammenfassen (sinngemaf):

,,Das Gisteaufkommen und die Verkehre
sind am Limit des Ertriglichen.*

Dieses zusammenfassende Fazit bildete die Grundlage fiir die Ab-
leitung von Zielen und Handlungsfeldern im Hinblick auf die inhaltli-
che Ausrichtung des Mobilitats- und Verkehrskonzepts.

Ubergeordnet steht das Leitbild fiir die zukiinftige Mobilitat und Ver-
kehrsabwicklung auf Norderney:

,»Vertrdagliches Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden
— Vertraglich. Nachhaltig. Zusammen.*

Diesem Leitbild untergeordnet sind die abgeleiteten Ziele. Diese
gliedern sich in Oberziele mit jeweils zugeordneten Leitzielen.

Neben den Leitzielen wurden Handlungsfelder identifiziert, die sich
den einzelnen Leitzielen zuordnen lassen. Die Handlungsfelder er-
ganzen die Leitziele im Sinne von Themenfeldern, fir die konkrete
Mafinahmenvorschlage entwickelt werden sollen, um die gesetzten
— und politisch beschlossenen — Ziele zu erreichen.

6.1 Oberziele

Fur das Mobilitats- und Verkehrskonzept wurden zwei Oberziele de-
finiert, die als gleichberechtigt zu verstehen sind. Diese orientieren
sich an der allgemeinen Verkehrssituation auf der Insel und wurden
spezifisch auf Basis der umfassenden Bestandsanalyse und der be-
gleitenden Beteiligung abgeleitet. Die Oberziele sind:

= Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel,

= Verstandliche und einfache Verkehrsinfrastruktur fur alle Ver-
kehrsteilnehmenden.

Nachfolgend sind diese beiden Oberzeile erlautert.

6.1.1 Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel

Das erste Oberziel bezieht sich auf eine konsequente Reduktion
des Kfz-Verkehrs sowohl im touristischen An- und Abreiseverkehr
als auch im alltdglichen Verkehr auf der Insel. Auf Basis der Be-
standsanalyse sowie des vorangegangenen Beteiligungsprozesses
konnte ermittelt werden, dass die Verkehrsbelastung der gesamten
Insel, insbesondere durch den Kfz-Verkehr, zu hoch und vor allem
unvertraglich ist.
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Eine weitere Steigerung des Kfz-Verkehrsaufkommens ist vor allem
fur den engen und sensiblen Kernbereich der Innenstadt nicht ver-
tretbar.

6.1.2 Verstandliche und einfache Verkehrsinfrastruktur

Das zweite Oberziel bezieht sich auf eine logische und nachvoll-
Ziehbare Regulierung der Verkehrsarten auf der Insel zur allgemei-
nen Reduzierung von Konflikten zwischen den Verkehrsarten.
Durch die Bestandsanalyse wurde deutlich, dass es immer wieder
zu Konflikten zwischen den verschiedenen Verkehrsarten kommt.
Vor allem — wenn auch nicht ausschlie3lich — zu nennen sind Kon-
flikte zwischen dem Ful3- und Radverkehr sowie zwischen dem (ru-
henden) Kfz-Verkehr und Busverkehr, aber auch Konflikte zwischen
dem (ruhenden) Kfz-Verkehr sowie zu Ful3 gehenden und radfah-
renden Personen. Um diese Konflikte auf ein Minimum zu reduzie-
ren ist es notwendig fur alle Verkehrsarten eine klar und eindeutig
verstandliche und einfache Verkehrsinfrastruktur fiir alle Verkehrs-
teilnehmenden zu schaffen, die es ermdglicht, sicher am Stral3en-
verkehr teilzunehmen.

6.2 Leitziele

Die definierten Leitziele sollen die formulierten Oberziele weiter kon-
kretisieren und dienen der Orientierung, wie die Oberziele erreicht
werden koénnen. Beiden Oberziele sind jeweils drei Leitziele zuge-
ordnet.

6.2.1 Leitziele zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf der gesam-
ten Insel

Die Leitziele zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs sind:
= Verlagerung des Kfz-Verkehrs zum Umweltverbund,
» Reduzierung und Umstrukturierung des ruhenden Kfz-Verkehrs,

= vertrgliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten In-
sel.

Die Leitziele zeigen auf, dass eine vollstandige Reduktion des mo-
torisierten Verkehrs auf das notwendige Minimum — also aus-
schlielich Rettungsdienste, Polizei, Bus- und Taxiverkehr sowie
Wirtschaftsverkehr und Versorgungsdienste (Lieferverkehr, Hand-
werksverkehr) — nicht vorgesehen ist. Es ist jedoch wichtig, alle Po-
tenziale zur Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
auf den Umweltverbund (Rad-, Ful3 und Busverkehr) zu identifizie-
ren und schlieB3lich auszuschépfen, um den Kfz-Verkehr auf der In-
sel langfristig deutlich zu reduzieren. Dies schlief3t ausdriicklich den
Kfz-Verkehr verursacht von an- und abfahrenden Touristen sowie
von Insulanerinnen und Insulanern mit ein.

Ein wichtiger Ansatzpunkt zur Reduktion des Kfz-Verkehrs ist dabei
die Reduzierung und Umstrukturierung des Parkraumangebots auf
der gesamten Insel. Hier gilt, dass bestimmte Einschréankungen fur
den ruhenden Verkehr einen sukzessiven Riuckgang von Kraftfahr-
zeugen auf der Insel zur Folge haben. Eine starkere Regulierung
der parkenden Kraftfahrzeuge in der Innenstadt tragt dazu bei, die
Konflikte mit dem Busverkehr sowie dem Ful3- und Radverkehr zu
reduzieren.
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Fur alle Kfz-Verkehre, die trotz der ReduktionsmalRnahmen noch
stattfinden (mussen), ist eine vertragliche Abwicklung zu gewahr-
leisten. Aufgrund der engen Strallenraume in der Innenstadt sowie
den sensiblen Bereichen fur zu Ful? gehende Personen in den an
die Ful3gangerzonen angrenzenden Bereichen, ist es wichtig, dass
im Kfz-Verkehr nur vertragliche Geschwindigkeiten gefahren wer-
den bzw. gefahren werden kénnen. Dies gilt innerhalb des sensib-
len Bereichs der Ful3gangerzonen auch fir den Radverkehr. Um
dieses Ziel zu erreichen sind neben regulatorischen MalRhahmen
auch gestalterische bzw. infrastrukturelle Mal3hahmen notwendig.

6.2.2 Leitziele zur verstandlichen und einfachen Verkehrsinfra-
struktur

Die Leitziele zur Umsetzung einer verstandlichen und einfachen
Verkehrsinfrastruktur fir alle Verkehrsteilnehmenden sind:

= Priorisierung des Ful3- und Radverkehrs,
= alltagstaugliche Gestaltung der Verkehrsangebote,
= Schaffung von barrierefreien Infrastrukturen.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde festgestellt, dass auf die
Konfliktsituationen zwischen dem Fuf3- und Radverkehr sich auch
auf eine veraltete und zu enge Infrastruktur bei gleichzeitig gestie-
genem Aufkommen im Ful3- und Radverkehr zuriickfiihren lassen.
Gleichzeitig ist die Infrastruktur fur den Kfz-Verkehr, insbesondere
auBRerhalb der Innenstadt, Uberdurchschnittlich ausgebaut. Durch
das gestiegene Gesamtverkehrsaufkommen auf Norderney ist eine
zeitgleiche Beriicksichtigung der Bedurfnisse aller Verkehrsarten al-
lerdings nicht mehr méglich. Es muss deshalb eine klare Priorisie-
rung zugunsten des Ful3- und Radverkehrs in zuklnftigen Pla-
nungsentscheidungen angestrebt werden.

Bei der Priorisierung des Ful3- und Radverkehrs ist auf eine alltags-
taugliche Umgestaltung der Verkehrsinfrastruktur zu achten. Dabei
sind Strome der verschiedenen Verkehrsarten durch gestalterische
Elemente voneinander zu trennen und gegebenenfalls parallele
Routen zu entwickeln. Engstellen mit hohem Konfliktpotenzial sind
zu vermeiden und gegebenenfalls durch die Einfihrung von Ein-
bahnstralRen oder die Anordnung von abschnittsweisen Parkverbo-
ten zu entschérfen.

Teil einer verstandlichen und alltagstauglichen Verkehrsinfrastruk-
tur sind barrierefreie Zugange zur gesamten Stadt. Die Barrierefrei-
heit schlie3t alle Verkehrsarten ein, die von Menschen mit Ein-
schrankungen genutzt werden. Insbesondere ist eine barrierefreie
Nutzung des OPNV, also dem Busverkehr, aber auch erganzenden
On-Demand-Angeboten (z. B. Ride-Pooling MOOEV MOBIL, Ta-
Xis), von zentraler Bedeutung. Die Verkehrsinfrastruktur muss als
Daueraufgabe sukzessive barrierefrei umgebaut werden. Im Innen-
stadtbereich, entlang der FuRgangerzonen sowie entlang der wich-
tigen Freizeitwege sollen alle Menschen sich z. B. mit Hilfe von Lei-
telementen gut orientieren kénnen.

Mobilitats- und Verkehrskonzept fir den Stadtbereich der Insel Norderney
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6.3 Handlungsfelder

Die formulierten Handlungsfelder konkretisieren die abgeleiteten
Leitziele und zeigen mdgliche Schwerpunktsetzungen fir die Mal3-
nahmenvorschlage auf. Wie Bild 4 zeigt, lassen sich die Handlungs-
felder dabei mehreren Leitzielen und teilweise auch den beiden
Oberzielen gleichermalR3en zuordnen.
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Vertragliches Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden — Vertraglich. Nachhaltig. Zusammen.

Oberziele

Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel

Verstandliche und einfache Verkehrsinfrastruktur fiir alle
Verkehrsteilnehmenden

Leitziele‘

v i ¥

\ 4

¥

Verlagerung des
Kfz-Verkehrs
zum
Umweltverbund

Reduzierung und
Umstrukturierung

des ruhenden Kfz-

Verkehrs auf der

Vertragliche
Abwicklung des
Kfz-Verkehrs auf

der gesamten Insel

Priorisierung von
FuB- und Rad-
verkehr

gesamten Insel

Alltagstaugliche
Gestaltung der
Verkehrsangebote
fir Insulanerinnen
und Insulaner

Schaffung von
barrierefreien
Infrastrukturen

Handlungsfelder

Schaffung von Angeboten zur Verlagerung von An- und Abreiseverkehren
zum Umweltverbund

Verlagerung von Verkehren auf der Insel priorisiert zum FuB- und Radverkehr

Reduzierung der Nachfrage von Stellplatzen im ruhenden Kfz-Verkehr
durch Schaffung geeigneter Angebote zur Anreise ohne Kfz

Umstrukturierung und Reduzierung des Angebots von Stellplatzen im Kfz-Verkehr
durch geeignete MaBnahmen

Konsequente Umsetzung von verkehrsregulierenden MaRnahmen
zur vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Forderung nachhaltiger Verkehrsmittel
im Wirtschaftsverkehr

Priifung einer Anpassung/Ausweitung des Saison-Fahrverbots (rdumlich/zeitlich)

Schaffung einer attraktiven und direkten Wegefiihrung fiir den Alltags-Fufverkehr

Schaffung einer zusammenhangenden, wiederkennbaren Wegefiihrungen fir den Radverkehr

Separierung von Ful’- und Radverkehr in erforderlichen Bereichen

Ubersichtlich und verstandliches Busliniennetz fiir die gesamte Insel

Schaffung einheitlicher Regelungen fiir den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr

Gestaltung der Infrastruktur zur Reduzierung von Verkehrskonflikten

Kommunikation und Information mit Prioritat auf umweltfreundliche Verkehrsmittel fiir Insulanerinnen/Insulaner und Touristinnen/Touristen

Bild 4: Leitbild, Ober- und Leitziele sowie zugehoérige Handlungsfelder

7 Konzeptideen und MaBnahmenvorschlage

Bereits aus der ersten Vor-Ort-Recherche sind Ideen fir Losungs-
ansatze — gesamtheitlich und tbergreifend sowie malRhahmenspe-
zifisch — entstanden. Diese wurden aufbauend auf den beschlosse-
nen Zielen und daraus entwickelten Handlungsfeldern konkretisiert
und entsprechende MalRhahmenvorschlage entwickelt. Diese Kon-
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zeptvorschlage wurden parallel und integrativ erarbeitet. Sie sind
somit aufeinander abgestimmt und greifen inhaltlich ineinander. Aus
Grunden der besseren Verstandlichkeit werden die Konzeptvor-
schlage dennoch verkehrsmittelbezogen dargestellt und erlautert.

7.1

Die einzelnen Malnahmenvorschlage wurden in Ubergeordneten
Kategorien — im Weiteren als MaRnahmenkategorien bezeichnet —
zusammengefasst, die sich aus Zusammenfassungen der identifi-
Zierten Handlungsfelder ergeben haben. Folgende verkehrsmittel-
spezifischen und -Ubergreifende MalRhahmenkategorien werden
betrachtet:

Bildung von MaRnahmenkategorien

= An- und Abreiseverkehr,

= Kfz-Verkehr,

= Parken (Kfz-Verkehr),

= OPNV,

= Radverkehr (einschlie3lich Parken),
= FuRverkehr,

= Mobilitatsmanagement,

= [InfrastrukturmafB3nahmen.

Die Reihenfolge der genannten Malinahmenkategorien stellt keine
Priorisierung dar.
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Tabelle 8:  MalRhahmenkategorien mit zugeordneten Ober- und Leitzielen
Maflinahmenkategorie Oberziele und Leitziele
Reduzierung des Kfz-Verkehrs Verstandliche und einfache Verkehrsinf-
auf der gesamten Insel rastruktur fir alle Verkehrsteilnehmen-
den
Verlage- Reduzie- | Vertragliche | Priorisie- | Alltagstaug- | Schaffung
rung des rung und | Abwicklung rung des liche Ge- von barrie-
Kfz-Ver- Umstruktu- des Kfz- FuR- und | staltung der | refreien In-
kehrs zum | rierung des | Verkehrs Radver- Verkehrs- frastruktu-
Umweltver- | ruhenden kehrs angebote ren
bund Kfz-Ver-
kehrs
An- und Abreiseverkehr X X X
Kfz-Verkehr X X X X
Parken (Kfz-Verkehr) X X
OPNV X X X
Radverkehr X X X
Fulverkehr X X X
Mobilitdtsmanagement X X X
Infrastrukturma3nahmen X X X X X
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In Bezug auf den (flieRenden) Kfz-Verkehr werden der MIV und der
motorisierte Wirtschaftsverkehr (z. B. Liefer- und Handwerkerver-
kehr) betrachtet. Der OPNV beinhaltet neben dem Busverkehr auch
den Taxi-Verkehr und alternative bzw. ergdnzende Angebote. Beim
Radverkehr wird der flieBende und ruhende Verkehr betrachtet.

Barrierefreiheit bezieht sich auf die nicht-motorisierten Verkehrsteil-
nehmenden, vor allem zu Ful3 gehende Personen, auch als Nutzen-
de des OPNV. InfrastrukturmaRnahmen wie auch das Mobilitatsma-
nagement beziehen sich auf alle Verkehrsarten.

Die Maflinahmenkategorien wurden wiederum den Ober- und Leit-
zielen zugeordnet. Eine zusammenfassende Ubersicht zeigt Ta-
belle 8. Aufbauend auf der Verknupfung zwischen den Mafnah-
menverbinden und den Ober- und Leitzielen in Tabelle 8 wurden
die MalRnahmensteckbriefe erstellt, welche die einzelnen Mal3nah-
men konkretisieren.

Aufbauend auf den in Tabelle 8 dargestellten Verkntpfungen zwi-
schen den Handlungsfeldern und den Ober- und Leitzielen werden
im Folgenden die Handlungsfelder in Rahmen von Konzeptideen
und MalRnahmensteckbriefen konkretisiert.

7.2 Umsetzungsprogramm

Als Grundlage fir die Priorisierung und Umsetzung von MalRnah-
men, werden im Zuge der Mal3nahmensteckbriefe sowohl die Zu-
standigkeit fur eine Umsetzung inklusive erganzender Hinweise als
auch eine qualitative Zuweisung von Umsetzungshorizont und
Grobkostenschatzung vorgenommen. Die aufgezeigten Konzep-
tideen und MalRnahmen sind im Einzelnen zu prifen und bei Not-
wendigkeit zu konkretisieren.

7.2.1 Zeithorizont

Der Zeithorizont ist hierbei als Orientierungswert zu verstehen und
kann sich auf die erwartete Fertigstellung einer MaRnahme oder
auch bereits auf die Durchfiihrung eines Detailplanungsprozess be-
ziehen. Die Einstufung des Zeithorizonts erfolgt qualitativ und kann
wie folgt differenziert werden:

= SofortmafRnahme: Die Konkretisierung bzw. Umsetzung einer
Maflnahme wird unmittelbar nach Konzeptabschluss begonnen
und soll innerhalb eines Jahres abgeschlossen werden.

= Kurzfristige Mal3nahme: Die Konkretisierung bzw. Umsetzung ei-
ner Mal3nahme erfordert einen Zeitbedarf von rund drei Jahren.

= Mittelfristige MafRnahme: Die Konkretisierung bzw. Umsetzung
einer MalRnahme erfordert einen Zeitbedarf von rund flnf Jahren.

= Langfristige MafRnahme: Die Konkretisierung bzw. Umsetzung
einer MalBnahme erfordert einen Zeitbedarf von mehr als finf
Jahren.

Darlber hinaus gibt es immer auch Daueraufgaben, bei denen die
Umsetzung der MalRnahme nicht an einen Umsetzungszeitpunkt
geknipft ist oder nach Umsetzung eine dauerhafte Fortschreibung
notwendig ist.

Mobilitats- und Verkehrskonzept fir den Stadtbereich der Insel Norderney
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7.2.2 Personalaufwand und Kosten

Die Schatzung von Personalaufwand und Kosten beriicksichtigt alle
Teilaspekte von der Planung bis zur Umsetzung. Hier ist grundsatz-
lich zwischen Aufwand und Kosten fiir den gesamten MaflRnahmen-
vorschlag und Aufwand und Kosten der dem Mal3nahmenvorschlag
zugeordneten Einzelmaflihahmen bzw. Teilaspekte zu unterschei-
den. Im Steckbrief ist die Schatzung von Personalaufwand und Kos-
ten bezogen auf den gesamten Malinahmenvorschlag dargestelit.

Die Schatzung erfolgt qualitativ (Drei-Stufen-Skala; gering, mittel,
hoch), wobei den Auspragungen der Kosten (weniger als X Euro,
zwischen X Euro und X Euro, mehr als X Euro) noch eine Finanz-
spannbreite zu hinterlegen ist. Es wird vorgeschlagen, Personalauf-
wand und Kosten wie folgt zu differenzieren:

= gering: Die Umsetzung der MalRnahme hat einen geringen zu er-
wartenden Personalaufwand und/oder kostet weniger als X Euro.

= mittel: Die Umsetzung der MalRnahme hat einen mittleren zu er-
wartenden Personalaufwand und/oder kostet zwischen X Euro
und X Euro.

= hoch: Die Umsetzung der Mal3nahme hat einen hohen zu erwar-
tenden Personalaufwand und/oder kostet mehr als X Euro.

Der Personalaufwand und die Kosten sind dabei ausschlief3lich der-
jenige Aufwand und ausschlie3lich diejenigen Kosten, die fur die
Stadt Norderney entstehen.

In Bezug auf die Kosten sind finanzielle Férdermdéglichkeiten von
Bedeutung. Hierbei ist zu beachten, dass die Forderkulisse einem
stetigen Wandel unterliegt und die Darstellung nur einer Moment-
aufnahme entspricht. Die Fordermdglichkeiten sollten stets bei Um-
setzung einzelner MaRhahmen oder von Teilaspekten neu geprift
werden.

Grundsatzlich kann die Umsetzung einer MalBhahme einen gerin-
gen Personalaufwand auf Seiten der Stadt Norderney haben und
zugleich hohe Kosten (oder umgekehrt).

7.3 An- und Abreiseverkehr

Das Oberziel ,Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten In-
sel“ sowie die zugehdrigen Leitziele ,Vertragliche Abwicklung des
Kfz-Verkehrs* und ,Verlagerung des Kfz-Verkehrs zum Umweltver-
bund® erfordern entsprechende MalRnahmen fir den An- und Abrei-
severkehr. Diese mussen zugleich das Leitziel ,Priorisierung des
FuRR- und Radverkehrs* (dem Oberziel ,Verstandliche und einfache
Verkehrsinfrastruktur fur alle Verkehrsteilnehmenden® zugeordnet)
unterstutzen.

7.3.1 Konzeptidee

Der An- und Abreiseverkehr auf der Insel Norderney ist umwelt-
freundlicher und vertraglicher abzuwickeln. Dazu sind die Kraftfahr-
zeuge zu reduzieren, die beispielsweise von Touristinnen und Tou-
risten mit auf die Insel gebracht werden. Dies kann durch nur die
Attraktivierung der An- und Abreise ohne eigenes Kraftfahrzeug —
und zugleich restriktiven MaRnahmen zum Parken und Fahren auf
der Insel — erreicht werden. Dies beginnt bei einer verbesserten In-
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formation zur Erreichbarkeit der Insel ohne eigenes Kraftfahrzeug.
Durch eine geringere Anzahl an auswartigen Fahrzeugen auf der
Insel kdnnen Konflikte zwischen Kfz-Verkehr auf der einen sowie
Rad- und Ful3verkehr auf der anderen Seite vermieden bzw. zumin-
dest verringert werden. Zudem kann auch der Flachenbedarf fur
parkende Kraftfahrzeuge reduziert werden.

Als MalRnahmen fur den An- und Abreiseverkehr vorgeschlagen
werden gezieltere Informationen tber die Erreichbarkeit der Insel
ohne eigenes Kraftfahrzeug, eine Verbesserung der Fahrradmit-
nahme auf der Fahre, ein Gepackshuttle zwischen Hafen und Un-
terkunft sowie eine Schliisselibergabemadglichkeit am Hafen. Die
MaRnahme zur Einrichtung einer Moglichkeit zur Schliisseliberga-
be am Hafen resultiert dabei vorrangig aus den Hinweisen aus dem
Beteiligungsprozess. Hier wurde darauf hingewiesen, dass fur viele
Ferienwohnungen erst die Schlissel bei den Vermietenden (ande-
rer Standort) abgeholt werden missen. Daraus resultierten unné-
tige und vermeidbare Wege auf der Insel nach der Ankunft. Mit wel-
cher Verkehrsart diese Wege zuriickgelegt werden spielt dabei zu-
nachst keine Rolle, da Wege mit dem eigenen Kraftfahrzeug zu ver-
meiden sind. Wege zu Ful3 z. B. zwischen Hafen und Nordhelm-
siedlung sind als schwieriger umsetzbar zu erachten; zwangslaufig
ergibt sich hieraus wieder eine Attraktivitatssteigerung des eigenen
Kraftfahrzeugs.

7.3.2 MalRnahmensteckbriefe

Nachfolgend sind die Steckbriefe mit Kurzbeschreibungen der Mal3-
nahmenvorschlage dargestellt (Tabelle 11 bis Tabelle 12).

Im Hinblick auf einen Gepackshuttle zwischen Hafen und Unterkunft
(Tabelle 11) miussten am Hafen und im zentralen Stadtbereich ge-
eignete Flachen zur Verfiigung gestellt werden. Am Hafen ist eine
Parkierungsanlage vorhanden (Parkplatz mit Parkstanden fur Kurz-
zeitparken und drei Behindertenstellplatzen) auf der bedarfsorien-
tiert eine entsprechende Anzahl der Kurzzeitparkstande fur Ge-
packshuttles (z. B. Anhanger) zur Verfligung gestellt werden muss-
ten. Die Organisation und die Kosten fir einen Gepéckshuttle sind
durch einen Dienstleister oder die Hotels bzw. Ferienwohnungsan-
bietenden, die einen solchen Service anbieten wollen, erfolgen bzw.
getragen werden. Seitens der Stadt Norderney mussten die Flachen
am Hafen und im zentralen Stadtbereich zur Verfigung gestellt wer-
den bzw. die Genehmigungen zur Nutzung entsprechender Flachen
erfolgen.

Fur die Bereitstellung einer Schlisselibergabemdglichkeit am Ha-
fen (Tabelle 12) misste ebenfalls eine entsprechende Flache fur
einen Schlusselschrank bereitgestellt werden. Hierzu kdnnte bei-
spielsweise auch einer der Kurzzeitparkstdnde genutzt werden. Al-
ternativ wéare auch ein Schliusselschrank im Bereich der Fahrradab-
stellanlage denkbar. Die fur einen Schlusselschrank erforderliche
Flache ist nicht gréRer als die Flache fur den an der Fahrradabstel-
lanlage bereits vorhanden Schlie3fachschrank. Ob tatsachlich ein
Bedarf flr eine Schliisseliibergabemdoglichkeit am Hafen besteht
und in welcher GrélRenordnung, misste uber eine Abfrage und/oder
in Gesprachen mit Ferienwohnungsanbietenden (hier zunachst
denjenigen, die mehrere Wohnungen besitzen bzw. verwalten) eru-
iert werden. Die Kosten fur Beschaffung, Installation und Betrieb ei-
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nes Schlisselschranks mussten die Ferienwohnungsanbietenden
Ubernehmen. Seitens der Stadt Norderney musste die Flache zur
Verfligung gestellt werden.

Tabelle 9: Informationen als MaRnahmen zum An- und Abreiseverkehr

Bereitstellung von gezielteren Informationen tber die Erreichbarkeit ohne eigenes Kfz

Kurzbeschreibung Bereitstellung von Informationen auf Websites und sozialen Medien, gegebenenfalls
zusatzliche Bereitstellung von Print-Medien (Flyer):

= Stadt Norderney,

= Staatsbad (Touristeninformation),

= Fahrbetreiber,

= Anbieter von Ferienunterkiinften (Hotels, Ferienwohnungen).

Aktualisierung des Flyers bei Anreise (Ausgabe auf der Fahre)

Zusténdigkeit Stadt Norderney

Staatsbad

Fahrbetreiber

Anbieter von Ferienunterkiinften

Hinweise Kooperation mit Dritten erforderlich

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmalRhahme kurziristig mittelristig langfristig
Aufwand und Kosten gering e hech

Tabelle 10: Fahrradmitnahme auf der Fahre als MaBnahme zum An- und Abreiseverkehr

Verbesserung der Fahrradmitnahme auf der Fahre

Kurzbeschreibung Wesentliche Voraussetzungen fir die verstéarkte Anreise mit dem eigenen Fahrrad
sind einerseits die Mithahmemaoglichkeiten in der Bahn auf dem Festland bzw. der
Transport des Fahrrads mit dem eigenen Kraftfahrzeug, das auf dem Festland ge-
parkt wird, und andererseits die Qualitat der Mithahmemaglichkeiten des Fahrrads
auf der Fahre.

Auf den Fahren sollten deshalb mindestens Abstellflachen fur Fahrrader ausgewie-
sen werden. Vor dem Hintergrund der Standsicherheit (Kippgefahr), auch von mit
Gepéck beladenen Fahrradern, sollten zusatzlich Anlehnmaéglichkeiten vorhanden
sein. Diese kénnen auch als z. B. klappbare Blgel ausgefuhrt sein, um nur bei Be-
darf zum Einsatz zu kommen.

Beispiel zu Gestal-
tungsmoglichkeiten

_ 4 = Fahrradabstellflachen und Bugel auf Fahre
(Quelle: jasinski.info)

Zustandigkeit Fahrbetreiber (Anregung durch Stadt Norderney)

Hinweise Geringer Einfluss der Stadt Norderney auf Umsetzung

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont Sofertmalinahme kurzfristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten gering mittel hoch
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Tabelle 11: Gepéackshuttle
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als MaRnahme zum An- und Abreiseverkehr

Umsetzung eines Gepackshuttles zwischen Hafen und Unterkunft

Kurzbeschreibung

Durch einen Shuttle soll der Transport des Gepacks bei der Anreise vom Hafen zu

einem bzw. mehreren Standorten in der Innenstadt sowie in der Nordhelmsiedlung

erfolgen. Bei der Abreise kann das Gepéack dann an einem der Standorte fur den

Transport zum Hafen aufgegeben werden. Fir die gesamtheitliche Organisation des

Gepacktransports auf der Insel gibt es unterschiedliche Anséatze/Varianten:

= Die Stadt Norderney stellt Flachen am Hafen und in der Innenstadt zur Verfigung
fur private Organisation dieser Angebote oder

= die Stadt Norderney geht in Abstimmung mit moglichen Betreibern, die als Dienst-
leister ein inselweites Angebot entwickeln.

Grundsatzlich sollte das oberste Ziel sein, die An- und Abreise zur Ferienunterkunft
ohne eigenes Kraftfahrzeug so einfach und komfortabel wie mdglich zu gestalten.
Zudem sollten idealerweise die Gepackserviceangebote verschiedener Hotels und
Ferienwohnungen gebundelt werden.

Die Shuttlefahrzeuge sind mit alternativen Antrieben (z. B. elektrisch) auszustatten.
Die attraktivste und komfortabelste Losung fir Inselgéaste wére ein Gepacktransport
vom Festland bis zur Unterkunft auf Norderney. Dazu musste der Gepéckwagen ent-
weder schon auf der Fahre transportiert (Gepackabgabe an oder auf der Fahre) wer-
den oder eine Gepéackibergabe auf dem Festland an ein entsprechendes Dienstleis-
tungsunternehmen, das auch die Verteilung auf der Insel Gbernimmt, stattfinden.

Beispiel zu Gestal-
tungsmaoglichkeiten

Gepéackshuttle fur die Insel
Spiekeroog
(Quielle: spiekeroog.de)

Zustandigkeit

Stadt Norderney
weitere Beteiligte abhéangig von Umsetzungsvariante

Hinweise Kooperation mit Dritten erforderlich
Beteiligung der Stadt Norderney sowie damit verbundener finanzieller und organisa-
torischer Aufwand sind abhangig von Umsetzungsvariante
Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sofortmalinahme kurzfristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten gering mittel hoch
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Tabelle 12:  Schlusselibergabemdglichkeit am Hafen als MaRnahme zum An- und Abreiseverkehr

Umsetzung einer Schliisselibergabemdéglichkeit am Hafen

Kurzbeschreibung

Durch einen zentralen Schliusselschrank am Hafen kann die Schliisselibergabe bei
An- und Abreise ohne zuséatzliche Wege erfolgen. Seitens der Stadt Norderney sind
hierzu Flachen am Hafen bereitzustellen.

Alternativ ware mit den Betreibenden der Ferienwohnungen abzustimmen, ob eine
zeitlich unabhangige und jederzeit zugangliche Lésung der Schliisselibergabe an
den Wohnungen oder in direkter Nahe verpflichtend werden kann/soll.

tungsmaoglichkeiten e (Quelle: contorion.de)

(@ —

Beispiel zu Gestal- SchlieBfacher fur Schlusseliubergabe

Zustandigkeit Stadt Norderney
Betreibende von Ferienwohnungen
Hinweise Kooperation mit Dritten erforderlich
Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sorornalanhens kurzfristig B e lonsicis
Aufwand und Kosten gering mittel

7.4 Kraftfahrzeugverkehr

Das Oberziel ,Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten In-
sel“ sowie dies zugehdrigen Leitziele ,Verlagerung des Kfz-Ver-
kehrs zum Umweltverbund“ und ,Vertragliche Abwicklung des Kfz-
Verkehrs auf der gesamten Insel erfordert entsprechende Mal3nah-
men zum flieBenden Kfz-Verkehr. Insbesondere in der Innenstadt
ist eine vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs wichtig. Die Mal3-
nahmen mussen zugleich die Leitziele ,Priorisierung des Ful3- und
Radverkehrs* und ,Alltagstaugliche Gestaltung der Verkehrsange-
bote“ (beide dem Oberziel ,Verstandliche und einfache Verkehrsin-
frastruktur fur alle Verkehrsteilnehmenden“ zugeordnet) unterstuit-
zen.

7.4.1 Konzeptidee

Die MalBnahmen zum flielBenden Kfz-Verkehr dienen in erster Linie
dazu, das Kfz-Verkehrsaufkommen insgesamt auf der Insel zu re-
duzieren. Dazu sind sowohl restriktive Eingriffe in das Kfz-Verkehrs-
netz als auch attraktivierende MaRnahmen fir die tbrigen Verkehrs-
arten zu realisieren. Durch die Malinahmen sollen Konflikte zwi-
schen dem Kfz-Verkehr und den anderen Verkehrsarten reduziert
und insbesondere das Radfahren und zu Ful gehen als sinnvolle
Alternative fur alle Wegezwecke etabliert werden.
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Bild 5:

Zu den restriktiven Ansétzen zahlt die Einfihrung von Einbahn-
stral3en fur den Kfz-Verkehr in der Innenstadt, um den verbleiben-
den Kfz-Verkehr moglichst zielgerichtet zu fuhren. Erganzend dazu
sollte die bereits bestehende Fahrverbotsregelung verstandlicher
und erkennbarer gestaltet sowie raumlich und zeitlich ausgeweitet
werden.

EinbahnstralRenkonzept

Das Netzkonzept fur den Kfz-Verkehrssieht die Einfihrung eines
Einbahnstralensystems in der Innenstadt vor (Bild 5). Fir den west-
lichen Teil der Innenstadt ist die Ausweisung des Damenpfads ab
der Luisenstralle sowie der Kaiserstral3e bis zur Moltkestral3e als
EinbahnstraRe mit Fahrtrichtung fiir den Kfz-Verkehr nach Norden
vorgesehen. Ergdnzend dazu werden die Luisenstral3e und die Win-
terstraRe bzw. JanusstraRe zwischen Benekestra3e und Garten-
straRe zu Einbahnstral3en mit Fahrtrichtung nach Siden. Fir die
ErschlielBung des dstlichen Teils der Innenstadt wird die Lucius-
strale zwischen Gartenstral3e und Benekestral3e zur Einbahn-
stral3e mit Fahrtrichtung Norden, korrespondierend zur Winter-
straf3e und Janusstrafl3e mit Fahrtrichtung Stiden.

Erganzend wird in Ost-West-Richtung die GartenstralRe als Ein-
bahnstraBe ausgewiesen. Damit Uber die Gartenstralle keine
»Schleichverkehre von Osten in Richtung Innenstadt fahren kon-
nen, wird der westliche Abschnitt der Gartenstrafl3e zwischen Janus-
stralRe und LuciusstralRe als Einbahnstral3e mit Fahrtrichtung Osten
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BUYOTSIPIIPS.

29

%
ig
1
%
eSS
-;wn.wgm‘m
Z
8 pder s
% % ;E_ é
=2\ E=" %
= Gy
Nswe
y K t hlag fii
den Kfz-Verkehr
e
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und der dstliche Teil der Gartenstral3e zwischen Luciusstraf3e und
Muhlenstraf3e mit Fahrtrichtung Westen ausgewiesen. Der Verkehr
aus Richtung Osten in die Innenstadt soll bestmdglich Uber die Ha-
fenstraRe bzw. geringfligig tUber die Marienstral3e geleitet werden.
Hier befinden sich weniger sensible Nutzungen.

Die zuvor genannten Abschnitte sollen als ,echte* Einbahnstral3en
mit Zeichen 220 StVO (,Einbahnstral’e®) ausgewiesen werden.
Dies erfordert neben der Anordnung von Zeichen 220 StvVO und
Zeichen 267 StVO (,Verbot der Einfahrt) und — in der Regel, Aus-
nahmen sind zu begriinden — von Zusatzzeichen 1022-10 StVO
(,Radverkehr frei*) auch die Anordnung von z. B. Zeichen 209 oder
210 StVO (,Vorgeschriebene Fahrtrichtung rechts bzw. links®).

Alle betroffenen Abschnitte sind Teil des Radverkehrsnetzes. Um
diese Abschnitte fir den Radverkehr attraktiver zu gestalten, sind
alle EinbahnstrafRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freizuge-
ben (Zusatzzeichen 1022-10 StVO). Andere Ausnahmen flr bei-
spielsweise Busse und/oder Taxen wirden einen gesonderten
Fahrstreifen in Gegenrichtung erfordern; dies lassen die Stral3en-
raume in Norderney quasi nicht zu.

Bild 6:

Die Jann-Berghaus-Strale zwischen KampstraRe und Fischer-
strae wird zu einer ,unechten EinbahnstralRe“. Eine Einfahrt in die
Jann-Berghaus-Stral3e ist dann fur den Kfz-Verkehr ab der Kamp-
stral3e bzw. H6he des Haus Nr. 78 der Jann-Berghaus-Stral3e nicht
mehr gestattet. Der Bereich hinter dem Einfahrtverbot bleibt dabei
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in beiden Fahrtrichtungen befahrbar. Auf diese Weise ist ein Abfluss
des Kfz-Verkehrs im Bereich der Jann-Berghaus-Stral3e sowohl in
westliche als auch in 6stliche Richtung mdglich, es werden aber
dennoch unnétige Querungen der Poststral3e als wichtige FuRver-
kehrsachse aus Richtung Westen unterbunden.

Ebenfalls als ,unechte Einbahnstral’e“ ausgebildet werden sollen
die Langestrafl3e und OsterstralRe, so dass die Einfahrt aus Richtung
Janusstral3e nicht gestattet wird.

Die Netzkonzeption flr den Kfz-Verkehr ist nicht losgelst von den
Netzkonzepten des Radverkehrs, aber auch des FuRverkehrs zu
betrachten. In Bild 9 ist deshalb die Uberlagerung mit den Netzen
des Rad- und Ful3verkehrs dargestellt. Das Radverkehrskonzept ist
in Ziffer 7.7 erlautert, die Erweiterung des Bereichs mit hoher Be-
deutung fur den Ful3verkehr mit Erweiterung von verkehrsberuhig-
ten Bereichen und Ful3gangerzonen in Ziffer 7.8.

Geschwindigkeitskonzept

Das uibrige Stadtgebiet soll weiterhin als Tempo 30-Zone ausgewie-
sen werden. Bei Einfahrt in diese Tempo 30-Zone werden Verkehrs-
teilnehmende derzeit von einem ,Schilderwald Uberflutet”.

Bild 7:  Vorschlag fir das Geschwindigkeitskonzept in der Basisvariante

Es wird empfohlen, den Beginn der Tempo 30-Zone nicht nur durch
beidseitige Beschilderung, sondern auch durch Zahlenpiktogramme
»30“ oder das Piktogramm des Zeichens 274.1 StVO (Beginn einer
Tempo 30-Zone) auf der Fahrbahn zu kennzeichnen. Diese Pikto-
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gramme kdnnen auch an verkehrsrelevanten Knotenpunkten erneut
aufgebracht werden, um die Verkehrsteilnehmenden an die gel-
tende zulassige Hochstgeschwindigkeit und damit einhergehenden
Regelungen (u. a. rechts-vor-links) zu erinnern.

Die Basisvariante zum Vorschlag fur ein Geschwindigkeitskonzept
ist in Bild 7 dargestellt. Eine Variante mit der Einrichtung einer Fahr-
radstralenachse wird zudem in Ziffer 7.7.1 erlautert.

Zoneneinteilung und Ausnahmegenehmigungen

Erganzend zum dargestellten Konzept kann erneut eine Zonenein-
teilung, wie dies bereits in der Vergangenheit etabliert war, einge-
fuhrt werden. Die Fihrungen der Einbahnstraf3en ist mit einer ver-
gleichbaren Zoneneinteilung entlang der WinterstralBe bzw. Muh-
lenstraRe kombinierbar. Eine Zoneneinteilung wiirde den Ubergang
zwischen den Zonen beschranken und somit verstarkter dazu bei-
tragen den Kfz-Verkehr Uber die Deichstrale und Hafenstral3e zu
fuhren bzw. komplett zu unterbinden.

Das heutige Fahrverbot auf Norderney umfasst dartiber hinaus den
zentralen Stadtbereich und gilt lediglich in den Sommermonaten.
Die verkehrsrechtliche Anordnung erfolgt tGber eine entsprechende
Beschilderung. Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass auch zur
Fahrverbotszeit reger Kfz-Verkehr auf der Insel herrscht. Dies hangt
auch damit zusammen, dass vielfaltige Arten von Ausnahmegeneh-
migungen an Inselbewohnende und Touristinnen und Touristen
ausgegeben werden, die durch die oOrtliche Polizei oder die Stadt
Norderney nicht ausreichend kontrolliert werden kénnen.

Die bisherige Ausstellung von Ausnahmegenehmigungen fiur die
Nutzung der Fahrverbotszone erfolgt auf Antrag. Dabei wird grund-
satzlich zwischen Kurzzeitgenehmigungen und Langzeitgenehmi-
gungen unterschieden. Darliber werden in den Entscheidungsricht-
linien der Stadt Norderney fur die Genehmigung von Antragen ins-
gesamt 13 Fallgruppen unterschieden (Tabelle 13).

Tabelle 13:  Fallgruppen fur Ausnahmegenehmigungen
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Nr. | Fallgruppe

Anliegerverkehr (kirzeste Entfernung zwischen Stellplatz und Zonenrand)

Wohnungen, Kur- und Ferienquartiere (An- und Abreiseverkehr 1 Stunde)

Mobilitatseinschrankungen

Versorgungsverkehr/Lebensmittel

Versorgungsverkehr/Gastronomie/Produktions-kiichen,

Versorgung/sonst. Geschéfte/gréRere gesundheitliche Einrichtungen

Berufsaustibung/Handwerk (ein Fahrzeug je angefangene vier Beschaftigte)

Allgemeinmediziner/Fachérzte

© || N OO |~ |W|IN|PF

Linien- und Gelegenheitsverkehr (Busse und Taxen)

=Y
o

Fuhrunternehmen

=
=

Motorrader u. &.

=
N

Elektrofahrzeuge

=Y
w

Sonstige Betriebe (insbesondere handwerkséhnlich)
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Haufig gilt hier der Zusatz ,Schlauch® bei der Erteilung der Geneh-
migung, d. h. es darf lediglich der kirzeste Weg zwischen Start/Ziel
und Rand der Zone befahren werden. Auch gibt es fir einige Aus-
nahmegenehmigungen Zeitfenster fir die Geltung am Tag.

Im Jahr 2022 wurden insgesamt rund 1.560 Ausnahmegenehmi-
gungen erteilt. Den gréf3ten Anteil davon (etwa 940 Genehmigun-
gen) bilden die Langzeitgenehmigungen. Hierbei sind die Fallgrup-
pen 1, 7 und 13 hervorzuheben. Die An- und Abreiseverkehr (Fall-
gruppe 2) der Gaste sind in dieser Statistik nicht enthalten.

7.4.2 MalRnahmensteckbriefe

Nachfolgend sind die Steckbriefe mit Kurzbeschreibungen der Mal3-
nahmenvorschlage dargestellt (Tabelle 14 bis Tabelle 16).

Im Hinblick auf die Anpassung des Zonenfahrverbots (Tabelle 14)
sollten auch die Ortsbereiche, fur die derzeit das Saisonverkehrs-
verbot nicht gilt, einbezogen werden. Hier ist zu prifen, ob fur diese
gesonderte Regelungen fiir Ausnahmegenehmigungen zu definie-
ren sind.

Mit der Uberprifung der Griinde fur Ausnahmegenehmigungen (Ta-
belle 15) ist nicht die jahrliche Prufung der Antrdge gemeint und
auch nicht nur die ,Stundengenehmigung® bei An- und Abreise, son-
dern die Uberpriifung des Katalogs der Regelungen fur Ausnahme-
genehmigungen. Hier sollten die einzelnen Regelungen im Sinne
einer Reduzierung der Moglichkeiten, eine Ausnahmegenehmigung
zu erhalten, kritisch geprift und angepasst werden. Im Kontext mit
einer eventuellen automatischen Zufahrtsiiberwachung kdnnen die
Regelungen fur Ausnahmegenehmigungen weiter differenziert bzw.
konkretisiert werden, z. B. auf Zeitbereiche wie Montag bis Freitag
von 7 bis 19 Uhr.

Mit dem kurzfristigen Zeithorizont im Kontext mit der konsequenten
bzw. dauerhaften Kontrolle des Fahrverbots (Tabelle 16) ist nicht
die Umsetzung der automatischen Zufahrtstiberwachung selbst ge-
meint. Es bezieht sich auf die Planung einer solchen Uberwachung,
zu der auch die Klarung der rechtlichen Zulassigkeit bzw. Mdglich-
keiten (z. B. durch einen Verkehrsversuch) gehort. Hiermit sollte
kurzfristig begonnen werden.

Im Kontext mit der konsequenten bzw. dauerhaften Kontrolle des
Fahrverbots mussten zudem zunachst die fir Ausnahmegenehmi-
gungen ,anrechenbare” Stellplatze geprift und festgelegt werden.
Dazu musste die Anbietenden von Ferienwohnungen sowie Hotels
darlegen, wie viele Stellplatze fur Gaste verfugbar sind. Nur fur ,an-
rechenbare” Stellplatze kdnnen dann Gasten entsprechende Aus-
nahmegenehmigungen erteilt werden, diese am Anreisetag inner-
halb eines festgelegten Zeitfensters (,Stundengenehmigung®) anzu-
fahren; am Abreisetag gilt die Ausnahmegenehmigung dann wieder
innerhalb eines festgelegten Zeitfensters. Bei Umsetzung mit einer
eventuellen automatischen Zufahrtsiiberwachung kénnen die An-
und Abfahrten kontrolliert werden.

Mobilitats- und Verkehrskonzept fir den Stadtbereich der Insel Norderney
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Tabelle 14: Anpassung des Zonenfahrverbots als MaRhahme im Kraftfahrzeugverkehr

Anpassung des Zonenfahrverbots

Kurzbeschreibung

Wesentliche Stellschrauben in Bezug auf das Zonenfahrverbot sind eine zeitliche
und raumliche Ausweitung der Zone:

zeitliche Ausweitung auf das ganze Jahr

raumliche Ausweitung auf alle besiedelten Gebiete (z. B. Nordhelmsiedlung)
Einflihrung einer baulichen Einfahrtsbeschrankung in die Zone oder einer auto-
matischen Zufahrtsiiberwachung

Diese regulierenden MafRnahmen sind zu ergéanzen um weitere MaBnahmen, die
restriktiv auf das Parkraumangebot innerhalb der Fahrverbotszone wirken oder durch
verkehrsrechtliche Regelungen (z. B. Fahrradstral3en, Einbahnstraf3en, verkehrsbe-
ruhigte Bereiche) die Attraktivitat der Pkw-Nutzung reduzieren.

Zusténdigkeit

Stadt Norderney
StralRenverkehrsbehdrde des Landkreis Aurich
Land Niedersachsen

Hinweise technische und verkehrsrechtliche Malinahmen sind noch zu prifen
Kooperation mit Dritten bei technischer Umsetzung notwendig
abhangig von verkehrsbehoérdlichen Entscheidungen
Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sofortmalknahme kurzfristig 1 mittelfristig 2 langfristig
Aufwand und Kosten gering mittel hech

D zeitliche Ausweitung auf das ganze Jahr
2 raumliche Ausweitung auf alle besiedelten Gebiete

Tabelle 15:

Uberpriifung der Griinde fir Ausnahmegenehmigungen als MaRnahme im Kraftfahrzeugverkehr

Uberpriifung der Griinde fur Ausnahmegenehmigungen

Kurzbeschreibung

Insbesondere bei den ausgegebenen Langzeitgenehmigungen ist in regelméafigen
Abstanden (jahrlich) zu priifen, ob alle Genehmigungskriterien weiterhin erfillt sind.
Zudem ist bei betrieblichen Ausnahmegenehmigungen die Anzahl an Fahrzeugen in
Bezug auf die aktuelle Anzahl an Beschaftigten wiederkehrend und regelméRig zu
Uberprufen.

Die Ausgabe von Ausnahmegenehmigungen flr Feriengéste auf der Insel sollte an
das Vorhandensein bzw. die Vorbuchung eines Stellplatzes auf der Insel gekniipft
werden. Mit dem eigenen Kraftfahrzeug auf die Fahre und damit auf die Insel fahren,
kénnen nur Gaste, die diesen Nachweis erbringen. Fir Hotels und Ferienunterkiinfte
in der zentralen Innenstadt, bei denen in den vergangenen Jahren mdglichst wenige
oder keine eigenen Kfz-Stellplatze errichtet wurden, wére eine Ubergangslésung
denkbar. Fur Gaste dieser Unterkiinfte konnte ein Stellplatzkontingent auf den Par-
kierungsanlagen (Parkplatze A bis C) bereitgestellt werden, das fur den ,Nachweis*
eines Stellplatzes zur Uberfahrt mit dem Kfz berechtigt.

Bei allen Fallgruppen sollten dartiber hinaus in regelmafigen Abstanden die Ausga-
bekriterien Gberpruft werden. Insbesondere durch Wechselwirkungen infolge der Um-
setzung anderer Mobilitatsmaflinahmen, die einen Einfluss auf das Mobilitatsverhal-
ten der Insulanerinnen und Insulaner sowie Géste besitzen, kdnnen neue Kriterien
bei der Vergabe relevant werden und bestehende entfallen.

Zustandigkeit

Stadt Norderney
Fahrbetreiber

Hinweise Kooperation mit Dritten erforderlich

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont Seotermalrahme kurzfristig paittelrste lengirstg
Aufwand und Kosten gering mittel hoch

Mobilitats- und Verkehrskonzept fir den Stadtbereich der Insel Norderney
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Tabelle 16: Kontrolle des Fahrverbots als Mal3nhahme im Kraftfahrzeugverkehr

Konsequente bzw. dauerhafte Kontrolle des Fahrverbots

Kurzbeschreibung

Die verkehrsrechtliche Anordnung des Fahrverbots kann auf unterschiedliche Arten
umgesetzt werden. Diese Arten unterscheiden sich sowohl im Hinblick auf die Er-
kennbarkeit und den Einrichtungsaufwand (u. a. Kosten) als auch den Kontrollauf-
wand in Bezug auf die Einhaltung der Regelungen. Im Wesentlichen kdnnen drei Ar-
ten der Regulierung umgesetzt werden:

= Beschrankung der Zufahrt durch Beschilderung (wie im Bestand),

= bauliche Beschréankung der Zufahrt (technische Losung),

» automatische Uberwachung der Zufahrt (technische Lésung).

Beschrankung der Zufahrt durch Beschilderung (wie im Bestand):

= Durchfahrtsverbot (Verbot fur Kraftfahrzeuge oder Sackgassen),

» Ful3géngerzonen mit Zusatzzeichen (Anwohnende und Lieferverkehre kénnen
freigegeben werden).

Bauliche Beschrankung der Zufahrt (technische Lésung):

= versenkbar Poller (Durchléassigkeit fir FuR- und Radverkehr, keine Einfahrt fur
nichtberechtigte Fahrzeuge),

» Schrankenanlagen (bedingte Durchlassigkeit fur Radverkehr).

Automatische Uberwachung der Zufahrt (technische Lésung):

= automatische Kennzeichenerfassung mittels Kamerasystem (Datenbank und
Echtzeitabgleich notwendig),

» Transponder oder Handysysteme (Anruf, Bluetooth),
,Blitzer* (Ordnungswidrigkeit bei Missachtung).

Die Art der Regulierung hat einen unmittelbaren Einfluss auf die Kontrolle der Einhal-
tung. Demnach ist bei einer reinen Beschilderung die Kontrolle durch Personal zu
leisten, was in dem auf Norderney notwendigen Umfang nicht gewahrleistet werden
kann. Automatische Systeme ermdglichen eine personalunabhéangige Kontrolle, sind
jedoch von technischen und rechtlichen Faktoten abhéangig.

Erganzend sollten Beschrankungen fur den ruhenden Kfz-Verkehr erfolgen.

Beispiel zu Gestal-
tungsmoglichkeiten

Versenkbare Poller in Monheim am Rhein  Automatische Einfahrkontrolle in Monschau
(Quelle: www.monheim.de)

Zustandigkeit

Stadt Norderney
StralBenverkehrsbehodrde des Landkreis Aurich
Land Niedersachsen

Hinweise technische und verkehrsrechtliche Malinahmen sind noch zu priifen
Kooperation mit Dritten bei technischer Umsetzung notwendig
abhangig von verkehrsbehérdlichen Entscheidungen
Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sofortmalinahme kurzfristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten goHRg sl hoch

Fir Géste, die einen der Parkplatze A bis C — wobei langfristig eine
Reduzierung auf den Parkplatz C anzustreben wére (siehe auch Zif-
fer 7.5) — nutzen, kénnte weiterhin eine ,Stundengenehmigung* fur
den An- und Abreisetag erteilt werden. Im Kontext mit einer eventu-
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ellen automatischen Zufahrtsiberwachung kénnen die An- und Ab-
fahrten kontrolliert werden. Sofern keine automatische Zufahrts-
Uberwachung realisiert werden kann, sollte das Ziel sein, Gasten,
die einen der Parkplatze A bis C nutzen, in keinem Fall eine ,Stun-
dengenehmigung® fur An- und Abreisetag zu erteilen, sodass der
Anreiz, das Auto nicht mit auf die Insel zu nehmen, vergréRert wird.

7.5 Parken (Kraftfahrzeugverkehr)

Neben dem flie3enden spielt der runende Kfz-Verkehr eine wichtige
Rolle bei der vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs. Die bishe-
rige Zonenregelung fur die Innenstadt (Haltverbotszone, 30 Minuten
mit Parkscheibe frei) soll um den Zusatz ,Parken in gekennzeichne-
ten Flachen erlaubt® (Zusatzzeichen 1040-33 StVO) erweitert wer-
den.

Das Oberziel ,Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten In-
sel“ sowie die zugehdrigen Leitziele ,Verlagerung des Kfz-Verkehrs s
zum Umweltverbund®, ,Reduzierung und Umstrukturierung des ru- HalWerbotS:;one mit Zusatzzichen
henden Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel” und ,Vertragliche Ab-  1040-33 StvO (,Parken nur in ge-
wicklung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel“ erfordert ent-  kennzeichneten Flachen erlaubt®)
sprechende MalRnahmen zum ruhenden Kfz-Verkehr. Insbesondere

in der Innenstadt ist eine Umstrukturierung und vertragliche Abwick-

lung des Kfz-Verkehrs wichtig. Die Mafinahmen muissen zugleich

die Leitziele ,Priorisierung des Ful3- und Radverkehrs* und ,Alltags-

taugliche Gestaltung der Verkehrsangebote® (beide dem Oberziel

,Verstandliche und einfache Verkehrsinfrastruktur fur alle Verkehrs-

teilnehmenden® zugeordnet) unterstitzen.

7.5.1 Konzeptidee

Das Uberwiegende Angebot fiir den ruhenden Kfz-Verkehr wird tiber
die groRRen Parkierungsanlagen im sudlichen Stadtgebiet abge-
deckt. Insbesondere bei Parkplatz C ist eine starke Auslastung in
der Hauptsaison (Sommer) erkennbar. Weitere Parkmdglichkeiten
finden sich im Ubrigen Stadtgebiet und sind entweder private Fl&-
chen oder o6ffentliche Stellplatze, die mit Parkscheibe oder Park-
schein bewirtschaftet werden.

Zum Zeitpunkt der Analyse bestand folgende Preisstruktur auf Nor-
derney:

= Parkplatz A (Kurzzeit): 0,50 € ab 30 Minuten,

= Parkplatz B (Inselparker): 5,50 € pro 24 Stunden,

= Parkplatz C (Inselparker): 2,00 € pro Tag,

= weitere Parkplatze (Parkschein): 3,00 € pro 24 Stunden.

Inzwischen wurden die Parkgebihren angepasst und teilweise er-
hoht.

Alternativ bestehen Parkmdoglichkeiten Norddeich-Mole. Dort be-
stand zum Zeitpunkt der Analyse folgende Preisstruktur:

= Parkplatz (Inselparker): 7,00 € pro Tag,
= Carport-Stellplatz (Inselparker): 9,00 € pro Tag,
= Carport-mit E-Ladeséaule (Inselparker): 15,00 € pro Tag.
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Neben diesen raumlich gebiindelten Angeboten fir den ruhenden
Kfz-Verkehr gibt es Angebote im 6ffentlichen Stralenraum. Vor Ein-
fuhrung des Zusatzzeichens sind im Innenstadtbereich sukzessive
die Parkstande im offentlichen StralRenraum zu erfassen und zu
markieren. Eine Markierung und stérkere Kontrolle der Stellplatze in
der Innenstadt ermdglicht es kurzzeitig parkenden Kfz nicht mehr
beliebig am StraRenrand aufstellen und so den Bus- oder Radver-
kehr behindern. An besonders kritischen Punkten kann das Abstel-
len von Kfz durch die Regulierung vollstandig unterbunden werden.
Eine sukzessive Markierung von Parkstdnden im Seitenraum er-
leichtert eine fortlaufende Evaluierung des bereitgestellten und tat-
séchlich genutzten Bedarfs an Abstellplatzen. Ergéanzend zur Mar-
kierung von Parkflachen bzw. Flachen in denen Kraftfahrzeuge hal-
ten durfen sollten Sperrflachen in Kurvenbereichen markiert wer-
den, da Hindernisse, die in diesen Bereichen abgestellt werden,
haufig Probleme fur den Linienbusverkehr darstellen. Aber auch fir
den Radverkehr kénnen grél3ere Hindernisse im Bereich von Kreu-
zungen und Einmindungen problematisch in Bezug auf die Sicht-
beziehungen zu anderen Verkehrsteilnehmenden sein. Die hier als
Sperrflachen zu markierenden Bereiche sollten gemeinsam mit den
Linienbusbetreibern identifiziert werden.

7.5.2 MalRnahmensteckbriefe

Nachfolgend sind die Steckbriefe mit Kurzbeschreibungen der MaR3-
nahmenvorschlage dargestellt (Tabelle 17 und Tabelle 18).

Im Hinblick auf die Beschrankung des Parkraumangebots (Tabelle
17) ist die Ausweisung einer Parkverbotszone eine wesentliche
MaRnahme. Eine solche Parkverbotszone besteht bereits, er wer-
den aber innerhalb dieser Anderungen empfohlen, wie beispiels-
weise der Entfall von Parkscheinautomaten, eine Uberprifung und
gegebenenfalls Entfall von Flachen mit Parkscheibenregelung, eine
Uberpriufung und gegebenenfalls Anpassung der Parkhochstdauern
im Sinne einer Vereinheitlichung sowie die Erganzung von Ladebe-
reichen mit Zeichen 230 StVO.

Mit der Parkverbotszone und der dortigen Ausnahme Uber Zeichen
1040-33 StVO (,Parken auf gekennzeichneten Flachen innerhalb
der Parkverbotszone fir die maximal fiir die angegebene Stunden-
zahl frei“) geregelt werden, dass nur noch in gekennzeichneten Fl&-
chen geparkt werden darf. Infolgedessen soll aber ein ,Halten“ zum
Ein-/Aussteigen bzw. Be-/Entladen nicht auf3erhalb dieser Flachen
per se ermoglicht und zuldssig sein. Hier sollte in den Bereichen, in
denen das Be- und Entladen und/oder auch das Ein- und Ausstei-
gen erlaubt werden soll, das neue Zeichen 230 StVO (,Ladebe-
reich“) angeordnet werden. Hierdurch ausgewiesene Ladebereiche
kénnen von allen Verkehrsteilnehmenden zum Be- und Entladen
von Fahrzeugen genutzt werden; dies muss ohne Verzdgerung er-
folgen. Auch, wenn es nicht explizit mit Zeichen 230 StVO gemeint
ist, sollte dort auch das Ein- und Aussteigen ebenfalls erlaubt bzw.
zumindest nicht geahndet werden.
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Beschrénkung des Parkraumangebots als Malnahme im ruhenden Kraftfahrzeugverkehr

Beschrankung des Angebots im ruhenden Kraftfahrzeugverkehr

Kurzbeschreibung

Durch die Beschréankung der Parkméglichkeiten in einem bestimmten Gebiet, z. B.
durch Fehlen von Parkméglichkeiten, wird der flieBende Kfz-Verkehr im entsprechen-
den Gebiet indirekt auch reduziert.

Fur das Stadtgebiet Norderney werden daher drei Bausteine empfohlen:
Parkverbotszone,

Verkehrsberuhigte Bereiche,

Verpflichtende Buchung eines Kfz-Stellplatzes bei der Anreise.

Die Einrichtung einer Parkverbots- bzw. Haltverbotszone sowie der Nutzen von ver-
kehrsberuhigten Bereichen wurden bereits erlautert. Die Verpflichtung zur Buchung
bzw. zum Nachweis eines Stellplatzes auf der Insel dient vorrangig der Vermeidung
einer ,Uberfiillung an Fahrzeugen®. Grundsatzlich sollen Kraftfahrzeuge in der
Hauptsaison (wéhrend des Zonenfahrverbots) nur fir die An- und Abreise genutzt
werden und in der Zwischenzeit geparkt wer-den. Einen groRen Baustein dafir stel-
len die Langzeitparkmdglichkeiten (Parkplatz A, B und C) dar. Diese sind jedoch be-
sonders zu Hochzeiten stark ausgelastet oder sogar Uberlastet. Insbesondere bei ei-
ner konsequenteren Umsetzung der Fahrverbotsregelungen ist eine ausreichende
Anzahl an Parkmaoglichkeiten notwendig, da ein Bewegen des Fahrzeugs wahrend
des Aufenthaltes dann definitiv nicht mehr mdglich sein wird und regelwidriges Par-
ken zwingend zu unterbinden ist.

Ziel der Regulierungen des ruhenden Kfz-Verkehrs ist dabei nicht nur die Reduzie-
rung der Anzahl an Fahr-zeugen auf der Insel, sondern vielmehr die Verbesserung
der Gesamtsituation fur den Ful3- und Radverkehr sowie die Gewinnung von Fl&-
chen, die zukinftig anderweitig genutzt oder renaturiert werden kénnen.

Zustandigkeit

Stadt Norderney
Betreiber der Parkplatze auf der Insel, auf dem Festland
Anbieter private Stellplatze

Hinweise Kooperation mit Dritten erforderlich

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont Sofortmalinahme kurzfristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten gering mittel hoch

Tabelle 18:

Anpassung der Preisstruktur als MalRnahme im ruhenden Kraftfahrzeugverkehr

Anpassung der Preisstruktur im ruhenden Kfz-Verkehr

Kurzbeschreibung

Im Sinne der Reduzierung der Kraftfahrzeuge auf der Insel, sollte zukiinftig das Par-
ken auf dem Festland attraktiver sein als die Pkw-Mithahme auf die Insel. Dazu soll-
ten die Preise fur Langzeitparken auf den offentlichen Parkierungsanlagen sowie auf
weiteren stadtischen Flachen vereinheitlicht und angehoben werden. Auf den grof3en
Parkierungsanlagen sollte zudem eine zuséatzliche Geblihr je Aus- und Wiederein-
fahrt erhoben werden, die eine zusatzliche Hurde darstellt, den Pkw wéhrend des
Aufenthalts zu nutzen.

Insgesamt sollte es fiir Feriengaste giinstiger sein das Auto auf dem Festland zu las-

sen. Dazu ist es jedoch auch zwingend notwendig die ergdnzenden Angebote (z. B.
Gepackservice, Busverkehr, Lieferdienste) auf der Insel zu verbessern.

Zustandigkeit

Stadt Norderney
Betreiber der Parkplatze auf der Insel, auf dem Festland
Anbieter private Stellplatze

Hinweise Kooperation mit Dritten erforderlich

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont Sofortmaf3nahme kurzifristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten gering mittel hoeh
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7.6 Offentlicher Personennahverkehr

Die MaBnahmen zum OPNV auf der Insel entsprechen im wesent-
lich allen aufgestellten Oberzielen (,Reduzierung des Kfz-Verkehrs
auf der gesamten Insel” und ,Verstandliche und einfache Verkehrs-
infrastruktur fur alle Verkehrsteilnehmenden®) und den zugehdérigen
Leitzielen. Der Busverkehr auf Norderney steht vor besonderen
Herausforderungen. Aufgrund des gestiegenen Aufkommens an
Ubernachtungsgasten sowie Tagestouristinnen und -touristen, be-
steht ein hoher Bedarf fir den Personentransport vom Hafen in die
Innenstadt, aber auch zu den touristisch relevanten Zielen im Insel-
osten. Der Transport wird dabei von normalen Niederflurbussen
Ubernommen, weshalb es im engen Stralenraum der Innenstadt
immer wieder zu Konfliktsituationen mit anderen Verkehrsarten
kommt. Insbesondere der ruhende Kfz-Verkehr beeintrachtigt regel-
mafig das Vorankommen der Linienbusse in der Innenstadt, so
dass einige Haltestellen u. a. die Haltestelle Friedrichstral3e, nicht
mehr zuverlassig von den Busunternehmen angefahren werden
kénnen.

Neben den verkehrlichen und infrastrukturellen Herausforderungen
wurde bei der Analyse des Busverkehrs auf Norderney festgestellt,
dass die Informationen zu den einzelnen Linienverlaufen und Ab-
fahrten nur unzureichend an die Besucherinnen und Besucher kom-
muniziert sind. Auch bei den Insulanerinnen und Insulanern sind
diese Informationen nur teilweise bekannt. Hier besteht Verbesse-
rungsbedarf bei der Kommunikation der Linienfihrungen und der
betrieblichen Ablaufe.

Fur die Starkung einer autoreduzierten Mobilitat auf Norderney ist
die Verbesserung des OPNV-Angebots notwendig, da dieser die Al-
ternative mit dem gr63ten Potenzial um Vergleich zum eigenen Pkw
bei der An- und Abreise von Feriengasten darstellt. Darliber hinaus
sollte der Linienbusverkehr auf der Insel auch fir alltagliche Wege
nutzbar sein. Dies gilt nicht nur fiir die Insulanerinnen und Insulaner,
sondern auch fur Gaste. Wichtige Bausteine sind dabei die Ver-
standlichkeit und Zuverlassigkeit der vorhandenen Angebote.

7.6.1 Konzeptidee

Das Konzept fiir den Busverkehr auf Norderney sieht vor die einzel-
nen Linienverlaufe in Abstimmung mit den Betreibern der Buslinien
zu optimieren und an die geanderten Rahmenbedingungen des Kfz-
Verkehrskonzepts anzupassen (Berucksichtigung der Einbahnstra-
Renregeln). Hauptfokus ist auRerdem die bessere Kommunikation
der heute bereits bestehenden Ablaufe, damit der zukinftige Bus-
verkehr auf Norderney sowohl fiir die Besucherinnen und Besucher
als auch fur Insulanerinnen und Insulaner attraktiver gemacht wird.

Der Busverkehr auf Norderney wird erganzt durch das On-
De-mand bzw. Ride-Pooling-Angebot ,MOOEV Mobil“. Der Vorteil
dieses Angebots ist, dass individuelle Fahrten gebindelt werden
kénnen und teilweise kiirzere Wege als zu den Bushaltestellen nétig
sind.

Der angestrebte sukzessive Riickgang des Kfz-Verkehrs bedeutet
eine steigende Relevanz des OPNV auf der Insel. Daher ist mittel-
bis langfristig eine neue Strategie fir den Busverkehr sowie die zu-
sétzlichen On-Demand-Verkehre erforderlich.

Mobilitats- und Verkehrskonzept fir den Stadtbereich der Insel Norderney
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Die nachfolgend beschriebenen Anpassungen an den Linienverlau-
fen des Busverkehrs stellen (erste) Vorschlage dar, wie diese zum
einen an das vorgeschlagene EinbahnstraBenkonzept (vgl. Ziffer
7.4.1) angepasst werden kdnnten und zum anderen fir Fahrgéaste
nachvollziehbarer (Stichwort: Orientierung) gemacht werden kon-
nen. Sie sind im Rahmen der weiteren und fortlaufenden Beteiligung
von Akteurinnen und Akteuren gemeinsam mit den Busunterneh-
men zu erortern.

In diesem Kontext sind auch die MaRnahmenvorschlage zum Rad-
verkehr zu beachten, nach denen auf mehreren vom Busverkehr
befahrenen Abschnitten (MuhlenstraRe zwischen Jann-Berghaus-
StralRe und Marienstral3e, Jann-Berghaus-Stral3e zwischen Muh-
lenstralle und Sudstral3e sowie Richthofenstralle zwischen Suid-
stral3e und Birkenweg) die Einrichtung von Fahrradstral3en vorge-
schlagen wird (siehe Ziffer 7.7.1). Auf einer Fahrradstralde ist das
Nebeneinanderfahren von Radfahrenden erlaubt. De facto fuhrt das
zwar auch zu eventuellen Beeintrachtigungen des Busverkehrs, da
sich dieser wie der ubrige Kfz-Verkehr auf einer Fahrradstral3e dem
Radverkehr ,unterordnen” muss. Durch eine Fahrradstral3e wird der
Radverkehr aber auch gewollt bzw. wissentlich gegentiber dem ub-
rigen Fahrverkehr, auch dem OPNV, bevorzugt.

Buslinie 1: Verbindung von Innenstadt zum Hafen und zuriick

Die Buslinie 1 verkehrt heute als Ringlinie im Einrichtungsverkehr
durch die Innenstadt und verbindet diese mit dem Fahranleger.
Nach der Fahrt zum Fahranleger wird erneut zum Ausgangspunkt
an der Haltestelle ,Weststrand/Kurplatz® zurtickgefahren.

Die Linie 1 wird also bereits heute quasi als Ringlinie betrieben, ist
aber nicht als solche gekennzeichnet. Hier sollte deshalb der Ring-
schluss mit in den Fahrplan aufgenommen werden, so dass die Hal-
testelle ,Weststrand/Kurplatz* sowohl Start als auch Ende der Ring-
linie darstellt. Die Haltestelle ,Weststrand/Kurplatz“ ist so umzuge-
stalten, dass bei Bedarf ein Fahrzeug fiir eine Ubergangszeit langer
dort halten kann, ohne den Ful3- und Radverkehr zu beeintrachti-
gen.

Buslinie 2: Verbindung vom Busbahnhof Uiber Seeklinik und Rosen-
garten zum Hafen

Der Verlauf der Buslinie 2 muss gemaf den geanderten Bedingun-
gen durch den Konzeptvorschlag fur den Kfz-Verkehr (vgl. hierzu
Ziffer 7.4.1) angepasst werden. Eine Fuhrung in Richtung Hafen auf
der Luciusstralle bzw. FeldhausenstralRe ist aufgrund der vorge-
schlagenen EinbahnstraRenregelung nicht mehr maglich.

Es wird deshalb vorgeschlagen, die Linie 2 Giber die Maybachstralie
und WinterstralRe bzw. JanusstralRe in Richtung Hafen zu fiihren.
Alternativ ist eine Fuhrung in Richtung Hafen tber die Jann-Berg-
haus-Stral3e und die Marienstral3e denkbar.

Mogliche Alternativrouten sind in Bild 8 und Bild 9 dargestellt.

Zudem sollte die Buslinie 2, wie heute bereits in der Praxis so etab-
liert, als Ringlinie ausgewiesen werden mit Start und Ziel am Bus-
bahnhof.
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Buslinie 3: Verbindung zwischen Nordhelmsiedlung und Hafen

Die Buslinie 3 weist im heutigen Betrieb eine Besonderheit auf. Der
Linienverlauf durch die Nordhelmsiedlung wird in der Regel zweimal
befahren. Einmal als ,Aussteigerrunde” auf dem Weg vom Hafen in
die Siedlung (Verteilung der Fahrgaste von der zuletzt angelegten
Fahre vom Festland kommend) und ein zweites Mal als ,Einsteiger-
runde® auf dem Weg von der Siedlung zurlick zum Hafen (Einsam-
meln der Fahrgaste fur die nachste Fahre zum Festland fahrend).

Da dieser Verlauf in den Aushangfahrplanen nicht gekennzeichnet
ist, gilt es dies am jeweiligen Fahrzeug entsprechend kenntlich zu
machen. Fir die erste Runde durch die Siedlung soll der Zusatz
.Kein Einstieg“ oder ,Nur Ausstieg” auf der Anzeige vermerkt sein.
Auf den Aushangfahrpléanen sind die Abfahrtzeiten fur das Einsam-
meln der Fahrgaste auf dem Weg zum Hafen zu vermerken.

Buslinie 7: Ringlinie Uber Nordhelmsiedlung, Innenstadt und Bus-
bahnhof

Diese Buslinie 7 ist eine wichtige Verbindung zwischen der Nord-
helmsiedlung und der Innenstadt. Jedoch kommt es aufgrund der
Linienfuhrung immer wieder zu Verstandnisproblemen in Bezug auf
ihren Verlauf, in welche Richtung die Linie vom Busbahnhof fahrt.
Daher ist eine Verbesserung der Verstandlichkeit durch die Anzeige
der Ziele an den Fahrzeugen anzustreben. Auch denkbar ist es, die
beiden unterschiedlichen RingerschlieRungen der Linie 7 (Nord-
helmsiedlung und Innenstadt) entsprechend mit einem Buchstaben
zu kennzeichnen (z. B. Linie 7A flr die ErschlieBung der Nordhelm-
siedlung und Linie 7B fir die ErschlieBung der Innenstadt).

Bild 10: Routenvorschlag als Alternativroute fur die Buslinie 7
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Aufgrund der Einbahnstral3enregelungen fur den Kfz-Verkehr (vgl.
Ziffer 7.4.1) sind kleinere Anpassungen im Linienverlauf notwendig.
Eine Mdglichkeit fur einen alternativen Linienverlauf ist in Bild 10
dargestellt.

7.6.2 MalRnahmensteckbriefe

Nachfolgend sind die Steckbriefe mit Kurzbeschreibungen der Mali3-
nahmenvorschlage dargestellt (Tabelle 19 bis Tabelle 21).

In Bezug auf die weitere Forderung von On-Demand-Angeboten
(Tabelle 19) wie auch ein pendlergerechtes OPNV-Angebot (Ta-
belle 20) wurde zwar ein im Jahr 2022 getestetes morgendliches
Ride-Pooling-Angebot aufgrund der geringen Nachfrage wieder ein-
gestellt, dennoch wurden die Forderung von On-Demand-Angebo-
ten und ein pendlergerechtes OPNV-Angebot als MalRnahmenvor-
schlage aufgenommen. Im Kontext mit der Umsetzung anderer
MaRnahmen, beispielsweise zum An- und Abreiseverkehr (vgl. Zif-
fer 7.3) sowie zum flieBenden wie ruhenden Kfz-Verkehr (vgl. Ziffer
7.4 und Ziffer 7.5) sind diese MaRnahmen im OPNV immer wieder
zu prifen, da bei sich &ndernden Randbedingungen gegebenenfalls
neue Potenzialen hierflir entstehen kénnten. Dies gilt auch fir das
bereits bestehende Angebot (,MOOEV Mobil*).

Tabelle 19: Foérderung von On-Demand-Angeboten als MaRhahme im 6ffentlichen Personennahverkehr

Foérderung von On-Demand-Angeboten

Kurzbeschreibung Im Konzept vorgesehen ist eine weitere Forderung des Ride-Pooling-An-gebots ins-
besondere in den morgendlichen und abendlichen Randzeiten des Fahrfahrplans.
Fur die ersten beiden Fahrabfahrten sollen morgens Ride-Pooling-Angebote ge-
schaffen werden, die die Anfahrt zur Fahre mit dem Shuttle attraktiver machen und
so die Bringverkehre reduziert. Fir ankommende Pendlerinnen und Pendler sollen
die Shuttles bereitstehen und die Verteilung auf der Insel iibernehmen. Diese sollen
die beobachteten Abholverkehre am Hafen, insbesondere von Handwerksbetrieben,
reduzieren. Es ist zu priifen, inwieweit das Konzept finanziell von der Stadt unter-
stitzt werden kann. Analog kann dieses Modell in den abendlichen Randzeiten fiir
die letzten beiden Fahrabfahrten umgesetzt werden.

Der Stadt Norderney kommt dabei insbesondere eine unterstiitzende Rolle zu. Es gilt
die bereits vorhandenen On-Demand-Angebote ausreichend an die Insulanerinnen
und Insulaner aber auch an die Géste zu kommunizieren und in wiederkehrenden
Abstanden in Austausch mit den Betreibern der Angebote zu gehen, um gemeinsam
zu Prifen welcher Optimierungsbedarf (z. B. Angebotsausbau, notwendige Infra-
strukturen, Kommunikationsmedien) moglicherweise besteht.

Zustandigkeit Stadt Norderney
Anbieter von On-Demand-Angeboten
potenzielle weitere Anbieter von On-Demand-Angeboten

Hinweise Kooperation mit Dritten erforderlich

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont Sofertmalinahme kurzfristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten gering sl hoch
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Tabelle 20: Pendlergerechtes Angebot als MaRhahme im 6ffentlichen Personennahverkehr

Umsetzung eines pendlergerechten OPNV-Angebots

Kurzbeschreibung

Die Pendlerinnen und Pendler der Insel Norderney kénnen im Wesentlichen in drei
Gruppen eingeteilt werden:

= Einpendler vom Festland (Weiterfahrt am Hafen),

= Auspendler aufs Festland (Hinfahrt zum Hafen),

= Binnenpendler (Fahrten zu Dienstbeginn und -ende auf der Insel).

Ein- und Auspendler sind die Personen, die fir die Arbeit auf die Insel kommen oder
die Insel verlassen. Die fir den Verkehr auf Norderney relevanten Wege sind somit
die Wege zur Fahre am Morgen (Auspendler) und die Wege von der Féahre zum Ar-
beitsplatz (Einpendler). Durch ein bedarfsgerechtes Bus- oder Rufbus-Angebot kdnn-
ten diese Personengruppen vertraglicher auf der Insel verteilt bzw. zur Fahre ge-
bracht werden.

Als Binnenpendler zahlen grundsétzlich alle Personen, die auf der Insel leben und
dort auch erwerbstéatig sind. Dazu zahlen neben den Beschéftigten der Dienstleis-
tungs-, Tourismus- und Einzelhandelsunternehmen auch die Mitarbeitenden der
handwerklichen Betriebe, die beispielsweise im Gewerbegebiet angesiedelt sind. Es
wird empfohlen in Kooperation mit den anséssigen Unternehmen die Wohn- und Ar-
beitsstandorte der Beschéftigten zu analysieren, um das Potenzial fir den Umstieg
auf den Busverkehr zu ermitteln.

Zustandigkeit

Stadt Norderney
Busunternehmen
Ortsansassige Unternehmen

Hinweise Kooperation mit Dritten erforderlich

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont Sofortmalinahme kurzfristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten gering mittel hech
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Tabelle 21:  Optimierung der Haltestellen als Malinahme im 6ffentlichen Personennahverkehr

Optimierung der Haltestellen

Kurzbeschreibung

Der MalRnahmenvorschlag zur Optimierung der Haltestellen auf der Insel lassen sich
im Wesentlichen in folgende drei Bausteine unterteilen:

= Barrierefreiheit von Haltestellen,

= Anfahrbarkeit von Haltestellen,

= Uberprifung der Haltestellenausstattung.

Zuletzt sind im Stadtgebiet nur vereinzelte Haltestellen barrierefrei ausgebaut, wie
dies bereits am Hafen erfolgt ist. Méglichste kurzfristig ist in Zusammenarbeit mit den
Busunternehmen eine Prioritatenliste zu erstellen und sukzessive die Ubrigen Halte-
punkte barrierefrei umzugestalten. Die Priorisierungsreihenfolge kann sich beispiels-
weise an der Haufigkeit der An- und Abfahrten und/oder dem Fahrgastaufkommen
(Anzahl Ein- und Aussteigende) orientieren.

Neben einer barrierefreien Nutzbarkeit der einzelnen Haltestellen ist insbesondere
die Anfahrbarkeit von einigen Haltestellen zu verbessern. Hierbei geht es in erster Li-
nie darum, dass Haltestellen aufgrund lhrer Lage oder der Ausrichtung des Busstei-
ges am Fahrbahnrand nicht mit den derzeit verkehrenden Niederflurbussen anfahr-
bar sind. Dies betrifft beispielsweise die Haltestellen Am Fischhafen und Friedrich-
stral3e/Poststralle.

In Bezug auf die Haltestellenausstattung besitzt ein GrofR3teil der Haltestellen auf Nor-
derney lediglich ein Haltestellenschild. In Anlehnung an den barrierefreien Ausbau
sollten weitere Ausstattungselemente, wie Witterungsschutz (Warteh&uschen), Sitz-
moglichkeiten, Abfahrtsplane und bei Bedarf auch digitale Fahrgastinformationen er-
ganzt werden.

Beispiel zu Gestal-
tungsmaoglichkeiten

Wartehauschen mit Sitzgelegenheit und Ab-
fahrtsplan am Weststrand/Kurplatz (kein barrie-
refreier Einstieg mdglich)

Zustandigkeit

Landkreis Aurich
(Stadt Norderney)

Hinweise Kooperation mit Dritten erforderlich

Entscheidungsbefugnis liegt nicht bei der Stadt Norderney
Umsetzungsprogramm
Zeithorizont Sofortmalinahme kurzfristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten gering mittel hoech

7.6.3 Weitere MaRnahmen zur Attraktivierung des OPNV

Da die Buslinien auf Norderney durch zweit verschiedene Busunter-
nehmen betrieben werden, kam es in der Vergangenheit zu Prob-

lem in der Tarifstruktur.

So konnten flir den Besuch des Inselostens

Kombitickets mit Hin- und Ruckfahrt im Bus geldst werden, die je-
doch bei der Ruckfahrt auch nur fur das gleiche Busunternehmen
bzw. die gleiche Buslinie gultig waren, obwohl mehrere Linien die
Strecke bedienten. Dieser Tarifkonflikt zwischen den Busunterneh-

men wurde mittlerweile

behoben.
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In Bezug auf die geltenden Tarifbestimmungen auf Norderney gab
es vor Kurzem eine Verfugung des Landkreises Aurich, dass
deutschlandweite Tarife (,Deutschlandticket®) auf der Insel akzep-
tiert werden mussen.

In Bezug auf die zusatzliche Attraktivitatssteigerung kénnte zudem
die Nutzung alternativer Mobilitatsangebote auf der Insel in Kombi-
nation mit einer Anreise ohne eigenen Pkw durch die Stadt Nor-
derney belohnt werden. Hierbei waren beispielsweise Vergunsti-
gungen bei der OPNV-Nutzung (z. B. eine Fahrt gratis) oder die
Ausgabe von Gutscheinen fir Dienstleistungs- oder Kulturangebote
auf der Insel denkbar. Bei der Umsetzung kdnnen lokale Unterneh-
men als Kooperationspartner hinzugezogen werden. Die Organisa-
tion und zugehdriges Marketing sollten jedoch bei der Stadt Nor-
derney liegen. Vergleichbare Aktionen kdénnen dann auch auf die
Insulanerinnen und Insulaner lbertragen werden, die beispiels-
weise einen Zuschuss zum Erwerb von Zeitkarten fur den Bus oder
bei Abschaffung des privaten Pkw erhalten kénnen.

7.7 Radverkehr

Das Oberziel ,Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten In-
sel“ sowie die zugehdrigen Leitziele ,Verlagerung des Kfz-Verkehrs
zum Umweltverbund®, ,Reduzierung und Umstrukturierung des ru-
henden Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel“ und ,Vertragliche Ab-
wicklung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel erfordert ent-
sprechende MalRBhahmen zum Radverkehr. Insbesondere in der In-
nenstadt ist eine Verbesserung der Wegefiihrung und Gestaltung
der Infrastruktur des Radverkehrs flr eine vertragliche Abwicklung
und langfristige Verlagerung der Verkehre hin zum Umweltverbund
wichtig. Die MaRnahmen muissen zugleich die Leitziele ,Priorisie-
rung des Ful3- und Radverkehrs®, ,Alltagstaugliche Gestaltung der
Verkehrsangebote“ und ,Schaffung von barrierefreien Strukturen®
(beide dem Oberziel ,Verstandliche und einfache Verkehrsinfra-
struktur fur alle Verkehrsteilnehmenden® zugeordnet) unterstitzen.

Das Konzept fur den Radverkehr hat zum Ziel, der herausgehobe-
nen Stellung des Radverkehrs auf der Insel gerecht zu werden und
diese weiter zu fordern. Die Férderung des Radverkehrs ist dabei in
Einklang zu bringen mit den anderen Bedirfnissen, insbesondere
derer des Fulverkehrs (Leitziel: ,Priorisierung des Ful’- und Rad-
verkehrs®).

sein. Dies kann durch die Vorgabe von sicheren, direkten und kon-
fliktarmen Routen zu allen relevanten Zielen auf der Insel erreicht
werden. Neben einer entsprechenden Infrastruktur auf den Wege-
verbindungen ist es zwingend erforderlich sichere Fahrradabstell-
anlagen an wichtigen Standorten vorzusehen.

Die Wege fur den Radverkehr sollten moglichst intuitiv erkennbar F R ‘

7.7.1 Konzeptidee

Wichtig dafur ist eine verstandliche und durchgehende Radver-
kehrsinfrastruktur, insbesondere fir Touristinnen und Touristen, die
weniger Ortskenntnis haben als die Insulanerinnen und Insulaner.
Aus diesem Grund soll ein Radverkehrsnetz mit Haupt- und Neben-
routen flachendeckend ausgeschildert werden. Das Radverkehrs- A :
netz Gbernimmt damit eine lenkende Funktion sowohl fir den All- Fahrradwegweiser an der Grund-
tags- als auch fur den Freizeitradverkehr, ermdglicht die Priorisie- schule
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rung des Radverkehrs entlang der identifizierten Achsen und redu-
ziert Konflikte zwischen dem Radverkehr und anderen Verkehrsar-
ten, insbesondere dem Ful3verkehr.

Radverkehrsnetz fiir den Freizeit- und Alltagsradverkehr

Die Hauptrouten im Radverkehr sind so angeordnet, dass eine
durchgehende Fuhrung fir den Radverkehr moglich ist. Die Haupt-
verbindungen fur den Radverkehr sollen zukiinftig um die sensiblen
Bereiche, wie die FuRgangerzonen auf der Jann-Berghaus-Stral3e
bzw. Poststral3e und Bulowallee, herumgefihrt werden. Die Er-
schlieBung dieser Abschnitte erfolgt zu Fuld bzw. tUber Garten-
stralRe, Herrenpfad, Fischerstral3e und Jann-Berghaus-Stral3e als
untergeordnete Nebenroute. Fur eine Erschlieung zu Ful3, sind an
den Eingangssituationen Fahrradabstellanlagen zu schaffen, die
ausreichend Kapazitat haben. Gegebenenfalls ist ein Leitsystem mit
Hinweisschildern bzw. Wegweisungsschildern zur nachsten Abstel-
lanlage vorzusehen.

m‘w{¢¢s¢
X

Bild 11:

Die Ost-West-Verbindungen fur den Radverkehr sollen tiber die Ma-
rienstral3e und TannenstralRe als Hauptrouten gefiihrt werden. Die
Verbindung Uber die Tannenstral3e dient als Anbindung der Sied-
lung Nordhelm. Die Hauptroute wird durch die Siedlung Nordhelm
entsprechend auf der EmsstralRe weitergefihrt. Die Ful3- und Rad-
verkehrsverbindung zwischen der Ellernstral3e und der Burgermeis-
ter-Willi-LUhrs-Stral3e ist entsprechend attraktiv zu gestalten und er-
kennbar mit Hinweisschildern fur den Radverkehr zu versehen.
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Die Nebenrouten erfullen den Zweck der Berticksichtigung von We-
geachsen, die voraussichtlich von Insulanerinnen und Insulanern
bevorzugt werden oder Wegeverbindungen zu rein touristischen
Zielen, wie beispielsweise die Anbindung des Nordstrands uber die
Knyphausenstral3e und die Ellernstrale. Diese Wege sollen grund-
satzlich durch den Radverkehr komfortabel nutzbar sein, jedoch
nicht zu Bundelung des hauptsachlichen Radverkehrsaufkommens
dienen.

Bild 12: Vorschlag fur das Geschwindigkeitskonzept in der Variante mit Fahrradstra3en

Aufbauend auf dem in Bild 11 dargestellten Vorschlag fir ein stadt-
weites Radverkehrsnetz ist das in Ziffer 7.4.1 vorgeschlagene Ge-
schwindigkeitskonzept (dort Bild 7) um die Fahrradstraenachse zu
erweitern (Bild 12).

AusbaumafRnahmen fir den Radverkehr

Als wichtiger Baustein des Radverkehrskonzepts ist der fahrrad-
freundliche Umbau der Hafenstral3e zu betrachten. Auf nordlicher
Seite soll ein Zweirichtungsradweg eingerichtet werden, der eine
neue Hauptverbindung zwischen der Innenstadt und dem Hafen
darstellt. Damit soll die parallel fiilhrende Route tber die Siedlung
am Windjammerkai bzw. den Habenpatt entlastet werden. Beson-
ders an den Engstellen entlang dieser Strecke kommt es immer wie-
der zu Konfliktsituationen mit dem Fuf3verkehr.

Als weitere wichtige Hauptroute gilt die Verbindung zwischen der
Nordhelmsiedlung und dem Hafen Uber die Deichstral3e, Litje
Ledge und dem Waldweg. Hier ist besonders entlang der Deich-
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straRe die Infrastruktur fir den Radverkehr zu erweitern und ein
stralRenbegleitender gemeinsamer Geh- und Radweg mit aus-
reichender Breite anzulegen.

7.7.2 MalRnahmensteckbriefe

Nachfolgend sind die Steckbriefe mit Kurzbeschreibungen der Mal3-
nahmenvorschlage dargestellt (Tabelle 22 und Tabelle 23).

Tabelle 22:  Einrichtung von Fahrradstraen als MaBnahme im Radverkehr

Einrichtung von Fahrradstraf3en

Kurzbeschreibung

Fahrradstraf3en sind mit dem Zeichen 244 StVO beschilderte Fahrbahnen, die vor al-
lem dem Radverkehr vorbehalten sind. Kfz-Verkehr ist nur mit Zusatzzeichen 1020-
30 StVO zugelassen. Die Héchstgeschwindigkeit liegt bei 30 km/h und Radfahrende
durfen nebeneinander fahren. Der Kfz-Verkehr muss sich dem Radverkehr unterord-
nen.

In Kreuzungsbereichen ist der Fahrradstral3e, sofern méglich, mittels Beschilderung
Vorrang zu gewahren. Die Bevorrechtigung gilt jedoch fiir den gesamten auf der
Fahrradstral3e zugelassenen Fahrzeugverkehr. Zur Steigerung der Aufmerksamkeit
aller Verkehrsteilnehmenden kénnen Kreuzungsbereiche zudem mit einer Rotmar-
kierung versehen werden. Von einer flachigen Einfarbung der Fahrradstralle ist —
auch vor dem Hintergrund der teilweise gepflasterten Stralen auf Norderney — abzu-
sehen. Als Leitelement sollten vielmehr Sicherheitstrennstreifen zum Fahrbahnrand
verwendet werden. Ob diese eine einheitliche farbliche Gestaltung erhalten sollen
oder kdnnen ist zu prufen.

Durch die Einrichtung von Fahrradstralen kann der Radverkehr auf fir ihn vorgese-
henen Achsen gebiindelt werden. Durch eine eindeutige Erkennbarkeit, dass solche
StralRen vorrangig fur den Radverkehr vorgesehen sind, konnen zudem die Konflikte
zwischen Kfz- und Radverkehr reduziert werden. Dariiber hinaus kénnen Fahr-
radstralBen als Gestaltungselement fur die gesamte Fahrbahn die angestrebte raum-
liche Trennung von FuRR- und Radverkehr unterstitzen.

Die Einrichtung und Markierung von Fahrradstraf3en kann insbesondere auf der
Achse Inselosten — Stadtmitte als Instrument der ,Wegweisung“ angewendet wer-
den, um den gewiinschten Verlauf der Hauptachse im Radverkehrsnetz tiber die
Jann-Berghaus-Strafl3e und Mihlenstral3e zu leiten.

Die Fahrbahnbreite sollte mindestens 4,00 m betragen.

Beispiel zu Gestal-
tungsmoglichkeiten

R 3 ] 7
' Sr% = Y &

Beispiel fur eine Fahrradstrale mit beid- Beispiel fur eine FahrradstraBe mit Uber-
seitigen Breitstrichmarkierungen und Fahr-  fahrbarem Mittelsteifen
radpiktogrammen

Zustandigkeit

Stadt Norderney

Hinweise

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont SofortmafRnahme kurzfristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten gering mittel hoech
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Tabelle 23:  Ausbau von Fahrradabstellanlagen als MalRhahme im Radverkehr
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Ausbau von Fahrradabstellanlagen

missen.

Uberprift werden.

Kurzbeschreibung Das Fahrradparken ist besonders im Bereich der Innenstadt ein wichtiges Thema.
Abstellanlagen sind mdglichst vor dem Beginn der Fu3géngerzonen einzurichten, so
dass unerlaubtes Fahren in den Ful3gangerzonen nicht geférdert wird. Mogliche Orte
fir Abstellanlagen sind auf dem Ubersichtsplan der Konzeptidee zum Radverkehrs-
konzept dargestellt. Der Ausbau der Abstellanlagen sollte mit hochwertigen Anlehn-
blgeln geplant werden. In Abstimmung mit den Fahrradverleihgeschéften, sollten die
Bligel so geplant werden, dass diese von Leihfahrradern ohne Einschrankungen ge-
nutzt werden kénnen. Es kdnnen alternativ auch Flachen auf dem Boden markiert
werden, die durch eine Kennzeichnung als Fahrradabstellplatze zu erkennen sein

In der Konzeptidee sind die bestehenden Abstellanlagen sowie neue Standorte ge-
kennzeichnet. Dariiber hinaus sind auch solche markiert, bei denen ein Rickbau
empfohlen wird. Dieser Riickbaubedarf resultiert voranging aus dem vorgeschlage-
nen Haupt- und Nebenroutenkonzept und damit verbundenen Zugangen zur Ful3-
gangerzone und dem Bereich mit hoher Bedeutung fur den FuR3verkehr.

Um den tatséachlichen Bedarf an Fahrradabstellmdglichkeiten zu ermitteln, sollten die
bestehenden Standorte in regelmafRigen Abstanden hinsichtlich ,Fahrradleichen®

Beispiel zu Gestal-
tungsmaoglichkeiten

Zustandigkeit Stadt Norderney

Hinweise Fahrradparkkonzept empfohlen

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont Sofortmalinahme kurzfristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten gering mittel

7.8 FuRverkehr

Das Oberziel ,Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten In-
sel“ sowie die zugehorigen Leitziele ,Verlagerung des Kfz-Verkehrs
zum Umweltverbund®, ,Reduzierung und Umstrukturierung des ru-
henden Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel“ und ,Vertragliche Ab-
wicklung des Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel“ erfordert ent-
sprechende Maflinahmen zum Fuf3verkehr. Insbesondere in der In-
nenstadt ist eine Verbesserung der Wegefuhrung und Gestaltung
der Infrastruktur des Alltags-FulRverkehrs und des touristischen
FuRverkehrs wichtig. Die Malihahmen mussen zugleich die Leit-
ziele ,Priorisierung des Ful3- und Radverkehrs®, ,Alltagstaugliche
Gestaltung der Verkehrsangebote® und ,Schaffung von barriere-
freien Strukturen® (beide dem Oberziel ,Verstandliche und einfache
Verkehrsinfrastruktur fur alle Verkehrsteilnehmenden® zugeordnet)
unterstutzen.

Mobilitats- und Verkehrskonzept fir den Stadtbereich der Insel Norderney
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Die Innenstadt auf Norderney ist heute bereits durch einige Ful3géan-
gerzonen gepragt. Im Bereich der FulRgangerzonen sowie in den
direkt angrenzenden Stral3en sind FulRgangerinnen und Ful3ganger
besonders vor Konflikten mit dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr
zu schitzen. Es wird das Ziel verfolgt die Wegeachsen des Ful3-
und Radverkehrs weitestgehend getrennt voneinander zu fihren.
Diese Trennung ist durch entsprechende Ausweisung der Wege
und Wegweisung zu kennzeichnen. In diesem Zusammenhang soll-
ten die Schutzbereiche fur den Ful3verkehr in der Innenstadt erwei-
tert werden, um auch die Konflikte mit dem Kfz-Verkehr zu reduzie-
ren.

Der erste Schritt zur Berlcksichtigung der Bedeutung des FulRver-
kehrs auf der Insel ist die Ausgestaltung der Wegeverbindung zwi-
schen Féhranleger und Stadt. Diese Achse ist besonders attraktiv
und sicher auszugestalten.

7.8.1 Konzeptidee

Das zentrale Stadtgebiet der Stadt Norderney ist gepragt durch den
FulRverkehr. Ein Grol3teil der Wege wird zu Ful? zurtickgelegt. Die
Rahmenbedingungen der Infrastruktur sind jedoch haufig nicht auf
altere oder mobilitatseingeschrankte Menschen ausgelegt.

In vielen StraBRenrdumen gibt es schmale Gehwege, die durch hohe
Borde von der Fahrbahn abgetrennt sind. Auch in Kreuzungsbe-
reichen gibt es haufig keine Bordabsenkungen. Im Bereich des Ha-
fens wurden die Querungsstellen zwar mit abgesenkten Borden
oder sogar auf Fahrbahnniveau gestaltet, eine Barrierefreiheit im
Sinn der Trennung von Bereichen flr geheingeschrankte Personen
(Nullabsenkung) und seheingeschrankte Personen (Kante fir Er-
kennbarkeit von Beginn und Ende der Fahrbahn) ist jedoch nicht
vorhanden. Zur Verbesserung der Situation im Kernbereich der In-
nenstadt fir zu Fuld gehende Personen sollen weitere Abschnitte
um die FufRgdngerzonen herum als verkehrsberuhigte Bereiche
(Zeichen 325 StVO) ausgewiesen und entsprechend umgestaltet
werden. Ebenfalls ist die Ausweitung der FuRgangerzonen auf der
Jann-Berghaus-Straf3e sowie dem Herrenpfad vorgesehen.

In den direkten Zugangsstraf3en zur Ful3gdngerzone wird die Ein-
richtung verkehrsberuhigter Bereiche empfohlen, um einen flieRen-
den Ubergang vom Trennungsprinzip (Tempo 30-Zone) in Misch-
verkehrsflachen mit Vorrang fur den FuRverkehr zu erzeugen (n ver-
kehrsberuhigten Bereichen gibt es keine Trennung zwischen Fahr-
bahn und Seitenraum, vielmehr kann die gesamte Verkehrsflache
von zu Ful gehende Personen in der gesamten Breite genutzt wer-
den). Dadurch wird bereits eine gegenseitige Ricksichtnahme am
Rande der FuRgangerzone erzeugt. Da Kraftfahrzeuge in verkehrs-
beruhigten Bereichen ausschlief3lich in markierten Flachen parken
darfen, wird zudem der Kfz-Verkehr auf ein notwendiges Minimum
reduziert.

Das in Bild 13 dargestellte FuRverkehrskonzept sieht vor, dass alle
FuRgangerzonen ganzjahrig nicht mehr mit dem Rad befahren wer-
den durfen und vom Kfz-Verkehr nur zu Liefer- und Ladezeiten ge-
nutzt werden durfen. Einzige Ausnahme bildet die Bulowallee zwi-
schen dem Knotenpunkt Rosengarten und Am Kurtheater. Um die
dort vorhanden Abstellanlagen fur Fahrrader erreichen zu kénnen,
sollte dieser Abschnitt fir den Radverkehr freigeben werden.

Mobilitats- und Verkehrskonzept fir den Stadtbereich der Insel Norderney
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Bild 13: Vorschlag fur ein FuRverkehrskonzept (vergréf3erte Darstellung in Anhang 1.4)

Das Konzept sieht vor, die FuBgangerzone auf der Jann-Berghaus-
Stral3e zwischen der Winterstral3e und der Fischerstral3e zu erwei-
tern. Der neue Abschnitt wird lediglich am Knotenpunkt Winter-
straRe unterbrochen, wo der Kfz-Verkehr die FuRgangerzonen
kreuzt (vergleichbar zum Knotenpunkt Poststral3e/Jann-Berghaus-
Stral3e). Die Jann-Berghaus-Stral3e sollte entsprechend einer Ful3-
gangerzone ohne die heutigen Bordelemente umgestaltet werden.

Die heutige Nutzung des Abschnitts durch den Ful3verkehr ent-
spricht bereits dem einer Ful3géngerzone. Viele Besucherinnen und
Besucher nutzen die Fahrbahn des Kfz-Verkehrs und bewegen sich
mittig auf der Fahrbahn fort, wie Bild 14 zu entnehmen ist. Ebenso
ist erkennbar, dass die heutigen Gehwege zu schmal sind und nicht
mehr den aktuellen Standards entsprechen.

Analog soll auf dem Herrenpfad eine Ful3gédngerzone eingerichtet
werden. Die heutige Gestaltung erinnert bereits an eine Ful3ganger-
zone, wie in Bild 15 zu erkennen ist. Der Herrenpfad soll zwischen
Knyphausenstral3e und Langestral3e zur Fu3gangerzone werden.
Aufgrund der an der StralRe liegenden Nutzungen, ist die Einrich-
tung einer FuRgangerzone als sinnvoll zu betrachten. Die Zuwe-
gung fur den Anliefer- und Rettungsverkehr ist sicherzustellen.
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Bild 14: Jann-Berghaus-Stral3e mit FuBverkehr auf der Fahrbahn und gestalte-
rischem Trennungsprinzip

S

Bild 15: Abschnitt Herrenpfad mit gestalterischem Mischprinzip &hnlich einer
FuRgéngerzone

Als weiteres Element fir den Schutz des FulRverkehrs ist die Ein-
richtung zusatzlicher verkehrsberuhigter Bereiche (,Spielstraflie®)
um die FulRgadngerzonen herum anzuordnen. Vorbild sind hier die
BéackerstralRe und die Kirchstraf3e dstlich sowie die MittelstraRe und
die Wilhelmstrafl3e westlich der FuRgangerzone. Analog zu diesen
Vorbildern, sollen die Seilerstralle, Bogenstral3e und die Friedrich-
stral3e zwischen der Bismarckstral3e und der Winterstral3e als ver-
kehrsberuhigte Bereiche gestaltet werden. Dies erméglicht eine Re-
duzierung der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs auf Schrittge-
schwindigkeit und eine Ordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs, so-
dass Fu3gangerinnen und FulRgénger nicht behindert werden.

Mobilitats- und Verkehrskonzept fur den Stadtbereich der Insel Norderney
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7.8.2 MalRnahmensteckbriefe

Nachfolgend ist der Steckbrief mit Kurzbeschreibung zur Barriere-
freiheit im FulRverkehr dargestellt (Tabelle 24).

Tabelle 24: Barrierefreiheit als MaBnahme im FulRverkehr

54

Herstellung der Barrierefreiheit im FuRBverkehr

Kurzbeschreibung Es wird empfohlen das vorgeschlagene Ful3verkehrsnetz (siehe Konzeptidee) im De-
tail hinsichtlich der Bordabsenkungen, Gehwegbreiten und Sicherheit von Querungs-
stellen zu prifen und anzupassen. Querungsstellen mit dem HauptverkehrsstraRen-
netz des Kfz-Verkehr sollten zudem in Bezug auf vollstandige Barrierefreiheit geprft
und ausgebaut werden, um die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden zu erhéhen.

Beispiel zu Gestal-
tungsmaoglichkeiten

Unvollstandige Gestaltung der Barrierefreiheit
am FulR3gangeriberweg mit Mittelinsel Uber die
Deich-stralRe

Zustandigkeit Stadt Norderney

Hinweise Detaillierte Prifung notwendig

Umsetzungsprogramm

Zeithorizont Sofortmalinahme kurzfristig mittelfristig langfristig
Aufwand und Kosten gering mittel hoch

7.9 Mobilitatsmanagement

Das Thema Mobilititsmanagement setzt sich aus vielen kleineren
Bausteinen zusammen. Im Wesentlichen geht es um die Beteiligung
aller relevanten Nutzergruppen sowie notwendige organisatorische
Strukturen bei der MalRhahmenumsetzung. Ein Mobilitatsmanage-
ment auf Norderney sollte sich aus den folgenden Bausteinen zu-
sammensetzen:

= Kommunikation,

= Werbung und Marketing,
= Aktionen,

= Evaluierung.

Alle Bausteine zielen dabei auf eine kontinuierliche und langfristige
Anderung der Mobilitat auf der Insel ab. Als Zielgruppen sollten da-
bei sowohl die Insulanerinnen und Insulaner als auch Géste mit be-
ruflichem oder touristischem Hintergrund beriicksichtigt werden.

Die Grundlage fur eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung bildet, ne-
ben der kontinuierlichen Umsetzung von MaRnhahmen zur Férde-
rung des Umweltverbunds, eine regelmafige und transparente Be-
teiligung relevanter Akteurinnen und Akteure. Dabei sollten sowohl
fachliche bzw. fachspezifische als auch 6ffentliche Beteiligungsfor-
mate durchgefihrt werden.
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Nur wenn zu jedem Zeitpunkt der Status quo bekannt ist, kann der
erreichte Fortschritt bewertet und mdglicher zusatzlicher Hand-
lungsbedarf abgeleitet werden.

Alle zuvor aufgezeigten verkehrsmittelspezifischen MafRnahmen
zielen dabei auf die in Ziffer 6.1 aufgezeigten Oberziele ab. Das
stadtische Mobilitatsmanagement sollte daher zur Reduzierung des
Kfz-Verkehrs auf der gesamten Insel beitragen und die Verstand-
lichkeit der Infrastruktur fordern.

7.10 Infrastruktur

Im Stadtgebiet bestehen einige Stralenabschnitte und Knoten-
punkte, die komplexere Losungsanséatze bendtigen. Die Handlungs-
bedarfe in diesen Bereichen werden im Folgenden entweder verbal
erlautert oder fir ausgewdahlte Lupenrdume im Detail im Lageplan
(Maf3stab 1:500) als verkehrskonzeptionelle Planungen ausgear-
beitet.

7.10.1 Umgestaltung von Zufahrten zur Fahrverbotszone

Die Zufahrten zur Fahrverbotszone sind einheitlich zu gestalten, so-
dass der Beginn der Fahrverbotszone eindeutig erkennbar und
wahrnehmbar ist. Neben der Gestaltung der eigentlichen Zufahrt
selbst (Beginn der Fahrverbotszone) ist auch eine entsprechende
Beschilderung im Vorfeld erforderlich.

Tabelle 25:  Umzugestaltende Zufahrten zur Fahrverbotszone
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Zufahrt zur Fahrverbotszone

Anmerkung

HafenstralRe westlich der FeldhausenstralRe

siehe Ziffer 7.10.6

Feldhausenstraf3e noérdlich der Zufahrt zum Parkplatz A

siehe Ziffer 7.10.5

Miuhlenstraf3e stidlich der MarienstralRe

Jann-Berghaus-Stral3e 6stlich der Mihlenstral3e

In Tabelle 25 sind die Zufahrtsbereiche genannt, die umgestaltet
werden sollten. In Ziffer 7.10.5 und Ziffer 7.10.6 ist fur die Zufahrt
auf der FeldhausenstralRe bzw. auf der Hafenstral3e dargestellt, wie
eine solche Umgestaltung aussehen kdnnte (bei letztgenannter Zu-
fahrt im Kontext mit der Umgestaltung der davorliegenden Einmun-
dung der FeldhausenstraRe). Der Gestaltungsvorschlag in Ziffer
7.10.5 fiur die Feldhausenstral3e ist prinzipiell auf die Zufahrten auf
der Muhlenstral3e und der Jann-Berghaus-Stralde tUbertragbar.

7.10.2 Umgestaltung von Knotenpunkten

Die Umgestaltung von Knotenpunkten ist insbesondere fur Einmuan-
dungen und Kreuzungen entlang der Radhauptrouten erforderlich.
Aber auch die Knotenpunkte auf der Verbindungsachse zwischen
Hafen und Innenstadt bedirfen einer Umgestaltung.

Die Radhauptrouten sollen zukiinftig der Bindelung des Radver-
kehr dienen. Vorrangig ortsunkundige Radfahrende sollen dabei die
ausgewiesenen Hauptrouten nutzen, um an das gewiinschte Ziel zu
kommen. Durch diese Netzhierarchisierung mit ausgewiesenen
Radhauptrouten entstehen zwangslaufig Verknipfungspunkte zwi-
schen den Wegeachsen der verschiedenen Verkehrsarten. So gibt
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es Knotenpunkte, an denen sich der Radverkehr auf einer Haupt-
route befindet, die auf eine Hauptachse des Kfz-Verkehrs trifft. Eine
solche Uberschneidung entsteht, beispielsweise am Knotenpunkt
DeichstralRe/Richthofenstral3e/Birkenweg. Dort entspricht der zu-
kunftig vorgesehene Verlauf der Radhauptachse nicht dem heuti-
gen Verlauf der vorfahrtrechtlich tGbergeordneten StrafRe. Hier ist
eine Anpassung der Vorfahrtregelung im Sinne der Durchgangigkeit
im Radverkehr zu prifen, bei der eine Bevorrechtigung des Ver-
kehrs im Zuge der Richthofenstral3e erfolgt. Die Deichstraf3e und
der Birkenweg waren vorfahrtrechtlich untergeordnet. Zur Verdeut-
lichung einer derart verdnderten Vorfahrtregelung sind auch bau-
liche Anpassungen erforderlich, u. a. eine Abkropfung der Zufahrt
der Deichstral3e.

Weitere Verknupfungspunkte kdnnen jedoch auch dort entstehen,
wo mehrere Radhauptrouten aufeinandertreffen. An diesen Knoten-
punkten, z. B. Bulowallee/Janusstrale/Marienstral3e, ist eine ein-
deutige und erkennbare Vorfahrtsregelung notwendig.

Tabelle 26: Umzugestaltende Knotenpunkte
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Knotenpunkt

Anmerkung

Bllowallee/Janusstrafe/Marienstralle

siehe Ziffer 7.10.7

Deichstraf3e/Richthofenstraflie/Birkenweg

HafenstralRe/Feldhausenstral3e

siehe Ziffer 7.10.6

HafenstraRe/Miihlenstrafle

HafenstralRe/DeichstralRe

HafenstraRe/Bullowallee

In Tabelle 26 sind die Knotenpunkte genannt, die umgestaltet wer-
den sollten. Dabei sind stets die Belange aller Verkehrsarten zu be-
riicksichtigen, jedoch insbesondere die Sicherheit der nicht-motori-
sierten Teilnehmenden im Rad- und FuRverkehr. Fir die beiden
Knotenpunkte Bilowallee/Janusstral3e/Marienstral3e und Hafen-
stral3e/Feldhausenstralle ist dargestellt, wie eine solche Umgestal-
tung aussehen kdnnte.

7.10.3 Ausbau von Radverkehrsanlagen

Entlang von Achsen, die in den vorgeschlagenen Konzepten der
Biindelung des Kfz-Verkehrs dienen sollen, sind vertragliche und
sichere Fuhrungsformen fir den Fuf3- und Radverkehr zu finden.
Entlang der Hafenstralle und der Deichstrale bedeutet dies die
Notwendigkeit von eigenstdndigen Radverkehrsanlagen. Die vor-
handenen Radverkehrsanlagen sind dort als einseitige Zweirich-
tungsradwege mit ausreichender Dimensionierung zu gestalten.

Aber auch Radwege im Zuge von Hauptrouten abseits von Haupt-
achsen des Kfz-Verkehrs wie der HafenstralRe und der Deichstralle
sind im Bestand teilweise nicht ausreichend breit. Hier ist eine Uber-
prifung der Ausbaunotwendigkeit unter Beriicksichtigung der Vor-
gaben der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-
Ordnung (VwV-StVO) und der malRgebenden Entwurfsregelwerke
erforderlich.
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Tabelle 27:  Erforderlicher Ausbau von Radverkehrsanlagen
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Bereich

Anmerkung

Zweirichtungsradweg an Hafenstrafe zwischen Deichstral3e und Feldhausenstralle

Zweirichtungsradweg an Deichstral3e zwischen Hafenstraf3e und SudstralRe

Zweirichtungsradweg zwischen Tannenstralle und Emsstralle

In Tabelle 27 sind die drei wichtigsten Bereiche mit einem erforder-
lichen Ausbau von eigenstandigen Radverkehrsanlagen genannt.
Hierzu gehort auch bestehende Zweirichtungsradweg zwischen
Tannenstral3e und Emsstral3e, der zur Verbesserung der Situation
bei Begegnungen von Radfahrenden, insbesondere solchen mit
Lastenrad oder Anhénger, verbreitert werden sollte.

7.10.4 Verbesserung der Situation fur den FulR3verkehr

Neben Verknupfungspunkten von Radhauptrouten gibt es auch
Knotenpunkte, aber auch StraRenabschnitte, an denen mehrere
oder alle vorhandenen Verkehrsarten aufeinandertreffen. So entste-
hen im Bereich der Grundschule an der Jann-Berghaus-Stral3e be-
sonders viele Nutzungsanspriiche an den Stralienraum. Westlich
des Knotenpunkts Jann-Berghaus-Stral3e/Luciusstralle beginnt die
FuRgangerzone, die zum Schutz des FufRverkehrs nicht mit dem
Fahrrad befahren werden soll. Es findet der Ubergang in den klas-
sischen Mischverkehr (Tempo 30-Zone) statt. Zusatzlich besteht
durch die Grundschule ein erhéhter Aufenthaltsbedarf in diesem Be-
reich.

Tabelle 28: Umzugestaltende Bereiche fir den Ful3verkehr

Bereich

Anmerkung

FuRgangeriberweg am Knotenpunkt Zum Fahranleger/Gorch-Fock-Weg

Ausbau des Weges auf dem Habenpatt/Gorch-Fock-Weg

Abgrenzung und Zugangsbereiche der FuRgangerzonen

siehe Anhang 1

Umfeld der Grundschule an Jann-Berghaus-Straf3e

siehe Ziffer 7.10.8

Hier ist, wie die Ubrigen in Tabelle 28 genannten Bereiche, die Situ-
ation fur den Ful3verkehr zu verbessern. Die Abgrenzung der Ful3-
gangerzonen ist in Anhang 1 dargestellt. Fir das Umfeld der Grund-
schule an Jann-Berghaus-Stral3e ist in Ziffer 7.10.8 aufgezeigt, wie
eine Umgestaltung erfolgen kénnte.

7.10.5 Zufahrt zur Fahrverbotszone an Feldhausenstral3e (Lupen-
raum)

Die Zufahrtssituation auf der Feldhausenstral3e zur bereits im Be-
stand saisonal vorhandenen Fahrverbotszone kann im Wesent-
lichen in ihrer baulichen Form beibehalten werden. Die grundle-
gende Planungsidee zur Einfahrtssituation besteht darin, den Kfz-
Verkehr eindeutig auf die besondere Verkehrssituation sowie die
geltenden Regelungen hinzuweisen.
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In der Detailplanung (siehe Anhang 3) sind dazu folgende Aspekte
umgesetzt:

= Verbesserung der Erkennbarkeit der Beschilderungen durch
raumliche Trennung von Geschwindigkeitsbeschrankung und
Parkverbotsregelung,

= Verbesserte Erkennbarkeit des Zonenbeginns durch gestalteri-
sche und farbliche Veranderung der Fahrbahnoberflache,

= Schaffung einer Einfahrtssituation mit Wartepflicht durch einsei-
tige Fahrbahnverengung,

» Reduzierung der Geschwindigkeit der Einfahrenden Fahrzeuge
durch Aufpflasterung in Fahrbahnmitte (kein Hindernis fiir Bus-
und Radverkehr).

Der Planungsansatz fur den Zufahrtsbereich an der Feldhausen-
stral3e ist so konzipiert, dass er als prototypische Losung fur Ein-
fahrtsituationen in die Fahrverbotszone auch auf andere Bereiche
wie z. B. Muhlenstraf3e sudlich Marienstraf3e und den Bereich Ost-
lich des Kreisverkehrs Jann-Berghaus-Stralie/Mihlenstral3e Uber-
tragbar ist.

7.10.6 Zufahrt zur Fahrverbotszone und Knotenpunkt an Hafen-
stralRe (Lupenraum)

Die Zufahrtssituation auf der Hafenstral3e westlich der Einmiindung
Feldhausenstral3e besitzt im Bestand ebenfalls bereits eine bau-
liche Gestaltung zur saisonal vorhandenen Fahrverbotszone. Auf-
grund der Komplexitat des Knotenpunkts und der benétigten Auf-
merksamkeit des Kfz-Fihrenden wird die Beschilderung an dieser
Stelle jedoch nicht unmittelbar wahrgenommen.

Die Detailplanung des Kontenpunkts sowie der Einfahrtssituation in
die Fahrverbotszone umfassen nicht nur den Kfz-Verkehr, vielmehr
gilt es alle Verkehrsarten vertraglich abzuwickeln und mdgliche
Konfliktpotenziale zu reduzieren. Besonders wichtig ist eine intuitiv
erkennbare Wegefuhrung aller Verkehrsarten und des Beginns der
Fahrverbotszone, um dem Kfz-Verkehr zu jedem Zeitpunkt die fir
die entsprechende Verkehrssituation notwendige Aufmerksamkeit
zu ermdglichen. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden die in
der Detailplanung (siehe Anhang 3) berlcksichtigten Aspekte zu
den einzelnen Verkehrsarten getrennt aufgezeigt.

Die Aspekte des Radverkehrs betreffen:

» Hafenstral3e 0Ostlich der Einmindung mit einseitigem Zweirich-
tungsradweg (Nordseite) gemal MalRhahmenvorschlagen,

= HafenstraRe westlich der Einmindung und Feldhausenstralle
mit Radverkehr auf der Fahrbahn,

» Ausgestaltung der Uberleitungen von Seitenraum auf Fahrbahn
mit Bordabsenkung, Markierung von Schutzstreifen im Einmun-
dungsbereich und Markierung fiir Linksabbiegende zur Uberlei-
tung auf Zweirichtungsradweg,

= Verschwenkung bzw. Trennung von Gehweg und Radweg im
Zuge der HafenstralRe 6stlich der Einmindung, um Radverkehr
in das Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu riicken,

= Entfall der Furtmarkierung tUber Feldhausenstralle.
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Die Aspekte des FulRverkehrs betreffen:

= Entfall der Mittelinsel als Querungsstelle auf Hafenstral3e 6stlich
der Einmindung (Flache fur Radverkehr),

= Schaffung neuer Querungsstelle mit Ful3gangeriberweg und
Mittelinsel auf Hafenstral3e westlich der Einmiindung (Zugang
zum sudlich gelegenen Wohngebiet),

= Schaffung neuer Querungsstelle auf HafenstraRe mit Mittelinsel
vor Kurvenbereich und Knotenpunkt mit Sudwestthorn.

Die Aspekte des Kfz-Verkehrs betreffen:

= Beachtung der Fihrung des Radverkehrs vom Seitenraum auf
die Fahrbahn der HafenstralRe in Fahrtrichtung zur Innenstadt,

» Neugestaltung der Einfahrtssituation in Fahrverbotszone durch
Querungsstelle fir FuBverkehr,

= Anpassung der Vorfahrtsregelung an Knotenpunkt (Hafenstral3e
als Vorfahrtsstral3e),

= Entfall des Linksabbiegestreifens von Hafenstraf3e in Feldhau-
senstralle,

= bauliche Gestaltung des Einfahrtsbereich durch Verschwenkung
und Aufpflasterung (in Fahrtrichtung zur Innenstadt),

= Verbesserung der Erkennbarkeit der Beschilderungen durch
raumliche Trennung von Geschwindigkeitsbeschrankung und
Parkverbotsregelung.

7.10.7 Knotenpunkt Bilowallee/JanusstralRe/Marienstrafde (Lupen-
raum)

Der Knotenpunkt Bulowallee/Janusstrafl3e/Marienstralde ist im Be-
stand durch eine eindeutige Trennung der Fahrbahn fiir den Kfz-
und Radverkehr und der Seitenrdume fiir den Ful3verkehr gepragt.
Die versetzten Zufahrten machen den Knotenpunkt zudem uniber-
sichtlich. Im Knotenpunkt ist dariber hinaus keine Hauptwegeachse
identifizierbar, d. h. es bestehen viele verschiedene Fahrt- und Ab-
biegebeziehungen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden,
die eine erhdhte Aufmerksamkeit und Ricksichtnahme aller bed(ir-
fen.

Vorrangig zu beriicksichtigende Anforderungen an den Stral3en-
raum sind der querende Ful3verkehr, der vorhandene Linienbusver-
kehr sowie die Ziel- und Quellverkehre des Radverkehrs von und
zur FuRgangerzone. In der Planungsidee wird zudem der Vorschlag
zur Einrichtung einer Fahrradstral3e auf der Marienstral3e aufgegrif-
fen. Daraus ergibt sich in der Planung eine Hauptzufahrt fir den
Radverkehr zur Innenstadt.

Im Knotenpunktbereich wird eine flachige Gestaltung des Stral3en-
raums vorgeschlagen. Dazu wird in der Detailplanung (siehe An-
hang 3) eine Aufpflasterung des gesamten Knotenpunktinnenbe-
reichs vorgeschlagen, um aus allen Zufahrten die Besonderheit der
Flache zu kennzeichnen. Die Ful3gangeriberwege sollen entfallen
und der Verkehrsraum durch alle Verkehrsteilnehmenden gemein-
sam genutzt werden. Fur die Bushaltestelle Bulowallee wird die Ein-
richtung eines Haltestellenkaps empfohlen, um den Anforderungen
der Barrierefreiheit gerecht zu werden und die im Bestand zu ge-

Mobilitats- und Verkehrskonzept fir den Stadtbereich der Insel Norderney

59

ES



ringen Flachen im Seitenraum zu erweitern. In diesem Zuge sollte
sudlich der Haltestelle auf der Bulowallee eine eindeutige Kenn-
zeichnung einer Lieferzone (Wirtschaftsverkehr) erfolgen.

7.10.8 Umfeld der Grundschule an Jann-Berghaus-Stral3e (Lupen-
raum)

Im Bereich vor der Grundschule an der Jann-Berghaus-Straf3e be-
stehen Nutzungsanspriche aller Verkehrsarten. In diesem Bereich
treffen eine Vielzahl an unterschiedlichen Anforderungen an den
StralRenraum und Wegeverbindungen aufeinander.

In der Detailplanung (siehe Anhang 3) sind dazu folgende Aspekte
umgesetzt:

= Aufenthaltsqualitéat der Platzflache,
= FuRverkehr in und aus der Ful3géngerzone,

= Schulerinnen- und Schilerverkehre zu Unterrichtsbeginn und
Unterrichtsende,

= Linienbusverkehr,

= Radverkehr aus/in Inselosten in und aus der Ful3gangerzone
(hier auch ruhender Radverkehr),

= zukinftig notwendiger Kfz-Verkehr (z. B. gewerbliche Fahrten).

Die grundlegende Planungsidee ist eine vertragliche Abwicklung al-
ler relevanten Verkehre. Dabei sollen zukiinftig die Aspekte der Ver-
kehrsberuhigung und vor allem des riicksichtsvollen Miteinanders
im Straf3enraum im Vordergrund stehen (Stichwort: Shared Space).
Anstelle einer Untergliederung in Seitenraume mit Nutzungskonflik-
ten zwischen FulBlangsverkehr und Auslagen bzw. Ausgabeschal-
tern von ansassiger Gastronomie, einer Fahrbahn fiir den Kfz-, Rad-
und Linienbusverkehr sowie einer durch einen FuRgangeriuberweg
vorgegebene Querungsstelle, soll ein gemeinsam genutzter offent-
licher Raum entstehen. Die verkehrlichen Randbedingungen hierfir
soll die Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich schaffen. Das
deutliche Trennungsprinzip ist dazu aufzulésen und durch eine Mi-
schungsprinzip zu ersetzen. Fir den FulRverkehr werden hierdurch
Aufenthaltsflaichen geschaffen. Zudem ist ein flexibles und bedarfs-
gerechtes Queren Uber die gesamte Lange des Bereichs moglich.

Der Beginn der Ful3gadngerzone ist so zu gestalten, dass keine an-
deren Verkehrsteilnehmenden als zu Fuld gehende Personen, ins-
besondere Radfahrende, regelwidrig einfahren kénnen. Es ist zu
prufen, inwiefern eine bauliche Barriere fur Fahrzeuge errichtet wer-
den kann. Hierzu sind Abstimmungen mit Einsatzkraften und Ver-
und Entsorgungsunternehmen durchzufiihren. Der Radverkehr
kann zudem durch die Einrichtung von qualitativ hochwertigen und
auffalligen Fahrradabstellanlagen im Bereich der heutigen Langs-
parkstédnde auf der Luciusstrale vom Einfahren in die Ful3génger-
zone abgehalten werden.

8 Beteiligungsprozess in der Konzeptphase

Im Rahmen der Konzeptphase wurde verschiedene Beteiligungs-
prozesse zur umfangreichen Einbindung der Offentlichkeit und von
Akteurinnen und Akteuren durchgefihrt. Aufbauend auf den bereits
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in der Analysephase durchgefiihrten Beteiligungen, den Ergebnis-
sen der Bestandsanalyse und den Vorschlagen zu den verkehrsmit-
telspezifischen Konzepten und MaRhahmen wurden im Jahr 2023
erneut Beteiligungen durchgefiihrt. So bekam die Offentlichkeit er-
neut die Moglichkeit sich im Rahmen eines Workshops einzubrin-
gen und die Akteurinnen und Akteure, mit denen bereits in der Ana-
lysephase gesprochen wurde, wurden erneut eingeladen, um tber
den Projektstand zu diskutieren.

8.1 Gesprache mit Akteurinnen und Akteuren

Am 7. September 2023 fanden erneut Gespréache mit Akteurinnen
und Akteuren statt, um diese in Bezug auf das Handlungskonzept
ebenfalls zu beteiligen. In folgenden Gruppenzusammensetzungen
haben Gespréache stattgefunden:

= Verkehrsunternehmen, Parkplatzbetreiber und Reederei
= Schulen, Kitas, Gefahrenabwehr und Naturschutz

= Fahrradverleiher, Handwerk/Gewerbe, Speditionen, Einzel-han-
del, Soziales, Beherbergung, Staatsbad

Die Ergebnisse dieser Gesprache sind in Form von Ergebnisproto-
kollen dokumentiert worden. Die wesentlichen Erkenntnisse werden
im Folgenden dargestellt.

Zu Beginn jeder Gesprachsgruppe wurden die Teilnehmenden auf
den aktuellen Projektstand gebracht und die bis zu diesem Zeit-
punkt erfolgten Beteiligungen der Offentlichkeit und Politik erlautert.
Zum Zeitpunkt der Gesprache wurden bereits zwei Hauptziele durch
die Politik festgelegt (27. Februar 2023). Auf der einen Seite soll der
Kfz-Verkehr auf der gesamten Insel reduziert werden (schlief3t In-
selgaste und Insulanerinnen und Insulaner ein) und auf der anderen
Seite soll der gesamte Inselverkehr durch eine verstéandliche und
einfache Verkehrsinfrastruktur vertraglich gesteuert werden. Darauf
aufbauend wurden erste Malinahmenvorschlage entwickelt, die be-
reits der Offentlichkeit (19. April 2023) und dem Arbeitskreis Verkehr
(20. Juli 2023) vorgestellt wurden.

Die Gesprachsteilnehmenden sind sich einig, dass eine autofreie
oder autoreduzierte Insel nicht kurzfristig umsetzbar ist und zu-
nachst ein Anstold zum Umdenken bei Insulanerinnen und Insula-
nern sowie Touristinnen und Touristen notwendig ist. Insgesamt
werden Anreize im Gegensatz zu Verboten als besserer Ansatz ge-
sehen.

Die Akteurinnen und Akteure wiinschen sind eine Symbolpolitik mit
kurzfristigen Pilotprojekten bzw. Feldversuchen, um Ideen auszu-
probieren und erste Schritte in Richtung Umdenken zu machen.
Darlber hinaus soll das Mobilitats- und Verkehrskonzept nach Fer-
tigstellung zeitnah konkretisiert und umgesetzt werden.

8.2  Offentlichkeitsworkshop

Am Mittwoch, den 19. April 2023, wurde in Norderney der zweite
Workshop mit der Blrgerschaft durchgefiihrt. Zu Beginn erfolgte
eine Prasentation des bisherigen Arbeitsstands im Konzept. Darauf
aufbauend wurden mogliche Leitziele und Handlungsfelder zum
Thema Mobilitat und Verkehr vorgestellt und im Zuge von ersten
verkehrsmittelspezifischen und allgemeinen Konzept- und Mal3nah-
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menvorschlagen konkretisiert. Im Anschluss an den Inputvortrag
konnten die Teilnehmerinnen und Teilnehmer des Workshops (etwa
15 bis 20 Personen) sich die Vorschlage an einzelnen Stellwanden
nochmals genauer anschauen und darlber diskutieren.

In Bezug auf den Kfz-Verkehr auf der Insel wurde festgestellt, dass
eine Akzeptanz der Insulanerinnen und Insulaner, ihr privates Kfz
abzuschaffen, schwierig wird. Insbesondere Handwerksunterneh-
men haben sehr viele Fahrzeuge auf der Insel. Es sollte gepruft
werden, ob ein ganzjahriges und auf das gesamte Stadtgebiet aus-
geweitetes Fahrverbot realisierbar und realistisch ist.

Beziglich des An-/Abreiseverkehrs mit dem Pkw wurden die Vor-
schlage zur Optimierung des Gepdacktransports (Gepackservice)
und der Ubergabe von Ferienwohnungen (Schliisseliibergabe)
grundsatzlich positiv aufgenommen. Es stellte sich jedoch die Frage
nach der Organisation (Zustandigkeiten, Flachen) solcher Ange-
bote. Ein Einwirken auf die Nutzung des privaten Pkw zu Anreise
Uber die Parkplatzbuchung und damit verbundenen Kosten wurde
ebenfalls positiv aufgefasst. Hier besteht ein Potenzial, das jedoch
nur in Verbindung mit restriktiven Mal3nahmen umsetzbar ist.

Die vorgestellten Konzeptvorschlage wurden teilweise kritisch dis-
kutiert. An einigen Knotenpunkten werden insbesondere Konflikte
mit dem Busverkehr erwartet. Insgesamt wurden besonders die
Vorschlage zum OPNV auf der Insel rege diskutiert. Hier sehen die
Teilnehmenden deutliches Verbesserungspotenzial im Vergleich
zur Bestandssituation.

8.3 Arbeitskreis Verkehr

Dem Arbeitskreis Verkehr wurden am 22. Marz 2023 die Vorschlage
fur die Zielsetzungen im Konzept (Oberziele und Leitziele) vorge-
stellt und begrindet. Zudem wurden Varianten fiir die Konzeptionie-
rung des Radverkehrs sowie der erste Entwurf zu MaRnah-
menideen im Sinne von EinzelmalRnhahmen diskutiert. Am 20. Juli
2023 wurden darauf aufbauen konkretere Konzeptideen fir die ein-
zelnen Verkehrsarten sowie erste Vorschlage fir mogliche Lupen-
raume vorgestellt. Im Anschluss an den Arbeitskreis wurden die
Teilnehmenden gebeten die tabellarischen Mal3nahmenvorschlage
zu bewerten (siehe hierzu auch Zziffer 9.1). Diese Bewertungen sind
in der MaRnahmentabelle in Anhang 2 zusammenfassen darge-
stellt. Die konkretisierten Ma3nahmen und Konzeptideen wurden im
Arbeitskreis am 18. Juli 2024 vorgestellt. Die finale Diskussion der
gutachterlichen Empfehlungen fand am 21. August 2024 statt.

8.4 Politische Gremien

Mit Beendigung der Analysephase und Beginn der Konzeptphase
wurden im zustéandigen politischen Gremium (WTV) am 27. Februar
2023 die Ziele und Handlungsfelder vor- und zur Diskussion gestellt.
Diese wurden als Grundlage fir die Erarbeitung einstimmig be-
schlossen.

Das vorliegende Konzept wurde m zustandigen politischen Gre-
mium (WTV) am 22. Januar 2025 abschlieRend beraten und zur
Kenntnis genommen. Es wurde die Empfehlung an den Rat der
Stadt Norderney ausgesprochen, dass Konzept als Grundlage und
Leitlinien fur die zukinftige Mobilitats- und Verkehrsplanung des
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Stadtbereichs von Norderney sowie die vorgeschlagenen Maf3nah-
men als gutachterliche Empfehlungen und Rahmenplan mit dem Er-
fordernis der Weiterentwicklung der aufgezeigten Einzelmafl3nah-
men zu beschlieBen. Zudem soll die Stadtverwaltung beauftragt
werden, die MaRnahmen sukzessive entsprechend der vorgeschla-
genen Priorisierung zu prifen, weiter auszuarbeiten und in die wei-
tergehende politische Beratung zu geben.

9 MalRnahmenumsetzung

Fur die Umsetzung der Malinahmen sind die in Ziffer 7 dargestellten
Konzeptideen und MalRnahmenvorschlage sowie die konkretisier-
ten EinzelmaRnahmen gema&nR der erstellten Malinahmentabelle in
Anhang 2 zu priorisieren und zu biundeln. Als Grundlage fir eine
Priorisierung wurden in den Mal3Bhahmensteckbriefen in Ziffer 7 sind
bereits jeweils Angaben zum Zeithorizont fur die Umsetzung ge-
macht; diese sind nachfolgend nochmals zusammengefasst.

9.1 Malnahmenpriorisierung

Die MalRnahmentabelle in Anhang 2 enthalt alle bisher konkretisier-
ten Malinahmenvorschlage mit textlicher Verortung. Die Mal3nah-
men sind verkehrsmittelspezifisch sortiert, sodass die verwendeten
Identifikationsnummern (ID) nicht fortlaufend sind, sondern vielmehr
zur leichteren Abstimmung zu verwenden sind. Jede Maflinahme
wurde den aufgestellten Oberzielen und zugehdrigen Leitzielen zu-
geordnet. Insgesamt umfasst die Tabelle 64 MalRhahmen, von de-
nen 19 MafRnahmen vorrangig dem Kfz-Verkehr, jeweils 12 Mal3-
nahmen dem FulRverkehr und Radverkehr, 14 MaRhahmen dem
OPNV und weitere 7 MalRnahmen dem Mobilitatsmanagement zu-
geordnet werden.

Mit dem Zusatz ,Prifauftrag® versehene MalRnahmen missen
nochmals genauer Uberprift werden, in welchem Umfang diese von
der Stadt Norderney umgesetzt werden kénnen. Fir eine abschlie-
Rende Bewertung dieser Mal3nahmen lagen zum Zeitpunkt der Kon-
zepterstellung nicht alle notwendigen Informationen vor bzw. konn-
ten nicht eingeholt werden.

Darlber hinaus wurden die MalRnahmenvorschlage im Rahmen der
Sitzung des Arbeitskreises Verkehr am 20. Juli 2023 vorgestellt und
sollten von den Teilnehmenden bewertet werden. Bei der Bewer-
tung wurden die Aspekte ,Wie realistisch schatzen Sie die Mal-
nahme ein?“ und ,Welche Prioritat geben Sie der MalRnahme?“ ab-
gefragt. Die kategorisierten Mittelwerte dieser Bewertungen kdnnen
ebenfalls der Mafinahmentabelle entnommen werden. Bei beiden
Aspekten wurden die Bewertungen in drei Stufen (wenig, mittel,
sehr bzw. gering, mittel, hoch) eingeteilt. Durch die farbliche Kenn-
zeichnung der Stufen kénnen beispielsweise sehr realistische Mal3-
nahmen mit hoher Prioritdt unmittelbar identifiziert werden. Mit dem
gleichen Ansatz kdnnen auch MalRnahmen identifiziert werden, die
als wenig realistisch eingeschétzt werden und aus Sicht des Ar-
beitskreises Verkehr eine geringe Prioritat besitzen.

Erganzend zu der Malinahmenbewertung durch die Teilnehmenden
des Arbeitskreises Verkehr erfolgte eine fachliche Priorisierung der
Maflinahmen.
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In Tabelle 29 sind die in Ziffer 7.3 bis Ziffer 7.8 dargestellten Kon-
zeptideen und Malinahmenvorschlage nach ihrer Priorisierung dar-
gestellt. Entsprechend den in Ziffer 7.2.1 definierten Zeithorizonten
wird nach Sofortmaflinahmen sowie kurz-, mittel- und langfristig um-
zusetzenden Malinahmen differenziert.

Tabelle 29: Priorisierung der Konzeptideen und MalRnahmenvorschlage

64

Zeithorizont

Konzeptidee bzw. Malinahmenvorschlag

SofortmafRnahme
(innerhalb eines
Jahres umzuset-
zen)

Bereitstellung von gezielteren Informationen tber die Erreichbarkeit ohne eigenes Kfz

Anpassung der Preisstruktur im ruhenden Kfz-Verkehr

Einrichtung von Fahrradstraf3en

kurzfristige MafR3-
nahme (innerhalb
von drei Jahren
umzusetzen)

Verbesserung der Fahrradmitnahme auf der Fahre

Umsetzung einer Schliisseliibergabemdglichkeit am Hafen

Uberprufung der Grunde fiir Ausnahmegenehmigungen

Beschrénkung des Angebots im ruhenden Kraftfahrzeugverkehr

Forderung von On-Demand-Angeboten

Ausbau von Fahrradabstellanlagen

mittelfristige Mal3-
nahme (innerhalb
von funf Jahren
umzusetzen)

Umsetzung eines Gepéackshuttles zwischen Hafen und Unterkunft

Umsetzung des EinbahnstralRenkonzepts fir den Kfz-Verkehr

Umsetzung des Geschwindigkeitskonzepts fur den Kfz-Verkehr

Anpassung des Zonenfahrverbots (zeitliche Ausweitung auf das ganze Jahr)

Konsequente bzw. dauerhafte Kontrolle des Fahrverbots

Anpassung der Linienfiihrungen im OPNV

Umsetzung weiterer MalRnahmen zur Attraktivierung des OPNV

Optimierung der Haltestellen Y

Umsetzung der Ausbaumafnahmen fir den Radverkehr

Ausweitung der Ful3gangerzonen

langfristige MaR- Anpassung des Fahrverbots (rdumliche Ausweitung auf alle besiedelten Gebiete)

nahme (Umset- - =
zung nach mehr Umsetzung eines pendlergerechten OPNV-Angebots

als funf Jahren) Herstellung der Barrierefreiheit im FuRBverkehr 9

1) Die Herstellung von barrierefreien Verkehrsanlagen ist eine Dauer- und Pflichtaufgabe.

Nicht in Tabelle 29 aufgefiihrt sind die in Ziffer 7.9 enthaltenen Hin-
weise zum Mobilitdtsmanagement. Hier sollte kurzfristig gepruft
werden, welche Strukturen bereits vorhanden sind bzw. geschaffen
werden mussen, um ein kontinuierliches stadtisches Mobilitdtsma-
nagement zu etablieren.

Ebenfalls nicht in Tabelle 29 aufgefihrt sind in Ziffer 7.10 genannten
und teilweise detaillierter dargestellten Infrastrukturmal3nahmen mit
Umgestaltungen von StralRenabschnitten und Knotenpunkten bzw.
Ausbau von einzelnen Verkehrsanlagen im Stadtgebiet. Hier sind
zunéchst vertiefende Betrachtungen erforderlich.

9.2 MalRnahmenbiindel

Die MaRnahmenbilindel setzen sich aus Ubergeordneten Konzeptid-
deen und MalRnahmenvorschlagen aus Ziffer 7 sowie den konkreti-
sierten MalRnahmen (EinzelmafRnahmen) aus der Maflinahmenta-
belle in Anhang 2 zusammen. In Tabelle 30 bis Tabelle 33 sind dazu
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die priorisiert zu verfolgenden MalRnahmen je Mal3nahmenkatego-
rie dargestellt und deren Bedingungen (z. B. Abhéangigkeiten von

anderen Mallnahmen) benannt.

Tabelle 30:
nagement sowie Umsetzungsbedingungen

MaRnahmenbiindel zu An- und Abreiseverkehr, Parken, offentlicher Personennahverkehr und Mobilitatsma-

MaRnahme

Umsetzungsbedingung

gezieltere Informationen Uber die Erreichbarkeit der
Insel ohne eigenes Kraftfahrzeug

unabhéngig von anderen MaRhahmen umsetzbar

bei Umsetzung der ,Buchungsrandbedingung” und Re-
duzierung des Parkraumangebots sowie von Gepacks-
huttle mit diesen MalRnahmen verknupfen

Buchung eines Fahrtickets fir das eigene Auto nur
bei Buchung oder Nachweises eines Stellplatzes auf
der Insel (,Buchungsrandbedingung®)

zunéchst unter Einbeziehung der Stellplatze auf den
offentlichen Parkierungsanlagen (Parkplatze A bis C),
spater nur private Stellplatze

Verbesserung der Fahrradmitnahme auf der Fahre

unabhéngig von anderen MalRnahmen umsetzbar

Schlisselibergabemdoglichkeit am Hafen

unabhangig von anderen MaRnahmen umsetzbar

Gepéckshuttle zwischen Hafen und Unterkunft (nach
Mdglichkeit sogar ab dem Festland)

Randbedingungen fiir Dienstleistungsunternehmen
und/oder Hotels und Ferienwohnungen schaffen

spatestens umzusetzen, wenn nur noch Parkplatz C
in Betrieb ist

Gepéackshuttle zwischen Parkplatz C und Unterkunft

unabhéngig von anderen MalRnahmen umsetzbar

Randbedingungen fiir Dienstleistungsunternehmen
und/oder Hotels und Ferienwohnungen schaffen

Erhohung der Parkgebihren auf den o6ffentlichen
Parkierungsanlagen (Parkplatze A bis C)

unabhéngig von ,Buchungsrandbedingung” zeitnah
umsetzbar

zeitgleich mit Abschaffung von Parkmoglichkeiten im
offentlichen Strallenraum umzusetzen

Reduzierung des Stellplatzangebots auf den 6ffent-
lichen Parkierungsanlagen (schrittweise, erst Park-
platz A, dann Parkplatz B, dann Parkplatz C)

unabhéngig von ,Buchungsrandbedingung” zeitnah
umsetzbar

zeitgleich mit Abschaffung von Parkmoglichkeiten im
offentlichen StralRenraum umzusetzen

Abschaffung von Parkmdglichkeiten im 6ffentlichen

StralRenraum (Bereiche noch festzulegen)

Ausnahmen fr:

= Aus-/Beladen an Unterkunft (Ausweisung von
Kurzparkbereichen)

= Lieferverkehr (Ausweisung von Ladebereichen)

= Handwerker mit Ausnahmegenehmigung (Aus-
weisung von Parkstanden)

= Anwohnende mit Bewohnerparkausweis (Auswei-
sung von Parksténden)

unabhéngig von ,Buchungsrandbedingung” zeitnah
umsetzbar

zusatzliche Haltestelle auf HafenstralRe am Parkplatz
C einschlieflich Zugang vom Parkplatz zur Hafen-
stral3e

unabhangig von anderen MaRnahmen umsetzbar
Abstimmung mit OPNV (Linienbusverkehr) erforderlich
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MaRnahmen fur den Kraftfahrzeugverkehr und Umsetzungsbedingungen

MalRnahme

Umsetzungsbedingung

Geschwindigkeitskonzept

unabhéngig von anderen MaRhahmen umsetzbar

ErschlieBungssystem mit Einbahnstrallenregelungen

Abstimmung mit OPNV (Linienbusverkehr) erforderlich

Gestaltung der Einfahrbereiche in den Bereich des
Fahrverbots

unabhéngig von anderen MaRhahmen umsetzbar

zeitlich und raumliche Ausweitung des Fahrverbots

getrennt umsetzbar

zundachst zeitlich (= ganzjahrig fir das Stadtgebiet),
dann auch rdumlich (= alle Stra3en innerhalb des ge-
samten Stadtbereichs einschlieBlich Nordhelm-Sied-

lung)

Priifung und Umsetzung technischer Uberwachungs-
systeme

auswartige Kfz (Gaste): zunachst Umsetzung der
»,Buchungsrandbedingung” erforderlich

Kfz von externen Unternehmen und Norderneyer Kfz:
Verknipfung mit Ausnahmegenehmigung

Tabelle 32:

MaRnahmen fur den Radverkehr und Umsetzungsbedingungen

MalRnahme

Umsetzungsbedingung

Einrichtung von Fahrradstralienachse

unabhéngig von anderen MalRnahmen umsetzbar

neue Abstellmdglichkeiten am Rand des zentralen
Bereichs mit hoher Bedeutung fir den FulRverkehr

unabhéngig von anderen MalRnahmen umsetzbar

Abschaffung von Abstellmdglichkeiten innerhalb des
zentralen Bereichs mit hoher Bedeutung fiir den
Fuldverkehr

unabhangig von anderen MaRnahmen umsetzbar

Verbreiterung des Zweirichtungsradwegs zwischen
Tannenstrafle und EmsstraRe

unabhangig von anderen MaRnahmen umsetzbar
Ausbau erforderlich

einseitiger Zweirichtungsradweg entlang der Hafen-
stral3e mit Anpassung der Knotenpunkte

unabhangig von anderen Maflinahmen umsetzbar

Verbreiterung der bestehenden Anlage auf nérd-
licher/nordwestlicher Seite

einseitiger Zweirichtungsradweg entlang der Deich-
stral3e

unabhangig von anderen MaRnahmen umsetzbar

Prifung: Verbreiterung der bestehenden Anlage auf
nordlicher Seite; Alternative: Radverkehr auf Fahrbahn
(z. B. Piktogrammkette)

Entwicklung und Umsetzung eines Wegweisungs-
bzw. Kennzeichnungskonzepts fir die Hauptrouten

unabhangig von anderen MaRnahmen umsetzbar

Tabelle 33:

MafRnahmen fur den FuRverkehr und Umsetzungsbedingungen

MaRnahme

Umsetzungsbedingung

Ausweitung der FuRgéngerzone und der verkehrsbe-
ruhigten Bereiche innerhalb des zentralen Bereichs
mit hoher Bedeutung fur den FuRverkehr

unabhangig von anderen MaRnahmen umsetzbar

Ausbau bzw. angepasste Gestaltung der FuBver-
kehrsachse zwischen Hafen und Innenstadt

Umsetzung des Radwegs an der Hafenstral3e damit
verknipfen

gestalterische Anpassungen (punktuelle Umbau-
mafinahmen)

Umsetzung im Zuge von InfrastrukturmafRnahmen
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Anhang

Die genannten Anhéange sind zunéchst als gesonderte Anlagen beigefligt und werden im Zuge des
fertigen Schlussberichts zu einem Gesamtdokument zusammengefihrt.

Anhang 1:  Ubersichtsplane der Konzeptvorschlage

Anhang 1.1: Ubersichtplan zu den Verkehrswegenetzen (Konzeptvorschlage fir Kfz-Verkehr, Rad-
verkehr und FuRverkehr)

Anhang 1.2: Ubersichtplan zum Kfz-Verkehrskonzept fir die Innenstadt.
Anhang 1.3: Ubersichtplan zum Radverkehrskonzept

Anhang 1.4a: Ubersichtplan zum FuRverkehrskonzept

Anhang 1.4b: Detailplane zu Ful3géngerzoen

Anhang 2:  MalRnahmentabelle mit kategorisierten Manahmenvorschlagen und Bewertung
Anhang 2.1: MaRnahmentabelle zum Kfz-Verkehr

Anhang 2.2: MaRBnahmentabelle zum OPNV

Anhang 2.3: Malnahmentabelle zum Radverkehr

Anhang 2.4: MaRnahmentabelle zum Ful3verkehr

Anhang 3:  Detailplanungen der Lupenraume
Anhang 3.1: Lupenraum Feldhausenstral3e
Anhang 3.2: Lupenraum Hafenstral3e

Anhang 3.3: Lupenraum Grundschule

Anhang 3.4: Lupenraum Bullowallee

Hinweis: Die Anhange sind als gesonderte Anlagen beigeflgt.
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