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Starken und Schwachen im Verkehrssystem der Stadt Norden -
Auftakt SWOT-Analyse

1 EinfUhrung

Der nachfolgende Ablauf des Projektes Neuaufstellung des Verkehrsentwicklungsplans zeigt die
einzelnen Elemente in der zeitlichen Abfolge. Der Verkehrsentwicklungsplan wird anhand der Vor-
gaben des SUMP erarbeitet. Der SUMP (Sustainable Urban Mobilitdt Plan) bezeichnet einen nach-
haltigen und integrierten Planungsprozess fur die verkehrliche Ausrichtungsplanung einer Stadt.
Ziel ist es, die zukunftigen Entwicklungen in Verkehr und Mobilitat fest in die Stadtplanung zu in-
tegrieren. Es gilt die Mobilitatsbedlrfnisse der Bevolkerung anhand der speziell vorherrschenden
Gegebenheiten und Moglichkeiten zu erflllen und die Aufenthalts- und Lebensqualitat in der Stadt
zu erhalten und zu verbessern.
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Abbildung 1: Ablauf Verkehrsentwicklungsplan Abschnitt 2022
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Der Verkehrsentwicklungsplan baut auf einer umfangreichen Bestandsanalyse mit primar Daten-

analysen und verschiedenen Akteursgesprachen, auf. Erganzend wurde eine vielschichtige Erhe-
bung zur Mobilitat in der Stadt Norden im April 2022 durchgeflihrt. Diese bestand aus:

e einer Verkehrszahlung an 18 verschiedenen Punkten,
e einer Haushaltsbefragung,
e und einer Befragung von Verkehrsteilnehmenden direkt im Straflenverkehr.

2 Grundsatzliche Rahmenbedingungen

Auf einer Flache von 106,27 km?2 erstreckt sich die Stadt Norden auf dem nordwestlichsten Gebiet
Deutschlands.t Wahrend die grofite Nord-Sid Ausdehnung ca. 21 km betragt, liegt die grofdite Ost-
West Ausdehnung bei ca. 13 km. Gelegen im nérdlichen Teil des Landkreis Aurich erfullt die Stadt
als Mittelzentrum eine wichtige Versorgungsfunktion fur die im Wattenmeer liegenden Inseln Juist
und Norderney. Zudem stellt sie fur die weiteren Mittelzentren Aurich und Emden in der Region
eine Konkurrenz im Bereich Wirtschaft und Versorgung dar.

2.1 Aktuelle Bevolkerung und Entwicklungsprognose

Derzeit leben in der Stadt Norden 24.755 Personen uber eine Gesamtflache von 106,27 kmz2. Dies
entspricht einer Bevolkerungsdichte von ca. 233 Personen / km2.2

Wahrend im Stadtteil Norden mit ca. 17.515 Einwohnern der Grof3teil der Bevdlkerung beheimatet
ist, verteilen sich die Ubrigen Bewohner der Stadt hauptsachlich auf die Stadtteile Norddeich und
Siuderneuland I. Demnach ist auch im Zentrum der Stadt und in den Gebieten Norddeich und Sud-
erneuland | die Bevdlkerungsdichte am hochsten. Dinn besiedelt sind hingehen die Ortsteile 6st-
lich und westlich von Norddeich und im Slidwesten der Stadt. Dabei handelt es sich um Flachen
mit sehr hohen landwirtschaftlichen Nutzungsanteil und nur vereinzelten Siedlungsgebieten.

Fur die Stadt Norden wird aktuell eine Bevdlkerungsrickgang von 1,32 % im Jahr 2025 und 1,33%
im Jahr 2030 erwartet (vgl. kleinrdumige Bevolkerungsvorausberechnung des Landesamtes fur
Statistik, LSN). Bezogen auf die Altersgruppen in der Stadt Norden zeichnet sich ein besonders
starker Ruckgang von bis zu ca. 13% der Bevolkerungsgruppe im Alter zwischen 15 und 25 Jahren
ab. Auch in der Altersgruppe zwischen 45 und 65 Jahren wird eine vergleichsweise starke Abnahme
erwartet, wahrend die Anzahl der Personen im Alter Gber 65 Jahren sowohl fur 2025 als auch far
2030 einen Zuwachs erleben wird.

1 Stadt Norden, 2021
2 Niedersachsisches Landesamt flir Statistik, 2021
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Abbildung 3: Einwohner nach Ortsteilen3

2.2 Pendleranalyse

Ubergeordnet ist fiir die Stadt die hohe touristische Bedeutung und Ansiedelung von groRen Unter-
nehmen im Bereich des Hafens und des Gewerbegebietes Leegemoor zu unterstreichen. Weiterhin
bietet die Topografie der Region vor allem fiir den Fuf3- und Radverkehr ein hohes Potential. Im
Stadtbild nimmt der motorisierte Individualverkehr (MIV) einen hohen Stellenwert ein. Die verfug-

baren Flachen im Stralenraum sind im Schwerpunkt dem MIV vorbehalten.

Die Zahl der Einpendler flr Norden liegt bei 5.675, wahrend die Auspendlerzahl bei 3.284 liegt.
Demnach besteht ein positiver Pendlersaldo fir die Stadt. Weiterhin gibt es 4.631 Personen, die
in Norden wohnen und gleichzeitig arbeiten, also keinen Weg in eine andere Gemeinde zuricklegen

mussen.4

Abbildung 4unterstreicht die Bedeutung der Stadt als Wohn- und Arbeitsort der Region. Wahrend
fUr die Bevolkerung der Kommunen im untermittelbaren Umkreis die Stadt Norden tberwiegend
als Arbeitsort dient, verdeutlicht die Pendlerverflechtung, dass die Kommunen Aurich, Emden und

Norderney fur die Bevolkerung der Stadt Uberwiegend als Arbeitsort dienen.

3 Stadt Norden, 2021
4 Bundesagentur fir Arbeit (Stichtag 30.06.2020)
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Abbildung 5: Pendlerverflechtung Stadt Norden (Detailansicht)
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2.3 Durchgefuhrte Erhebungen

Nachfolgend wird eine Kurzvorstellung der Kernergebnisse aus den Erhebungen im April 2022 zur
Mobilitat in der Stadt Norden vorgenommen. Untersetzt werden diese mit ergdnzenden Abbildun-

gen zur Erkldrung der Sachverhalte.

Hinweis: Das Vorgehen erfolgte geman den Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fiir Straen

und Verkehrswesen

2.3.1 Verkehrszahlung

ERHEBUNGSAUFBAU

e Zahlung an 18 Standorten von 20.04.2022 - 27.04.2022
e Erfassung in beide Richtungen in folgenden Kategorien:
e Leichtverkehr (Pkw, Hochdachkombi, Transporter <3,5t)
- Nachfolgend als MIV bezeichnet
e Schwerverkehr (Transporter > 3,5t, Lkw, Bus)
e Radverkehr
e FuBverkehr
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Adfiinistrative Grenzen: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie, Stand 01/2022
Verkehrszahlung: 04/2022

Abbildung 6: Standorte und DTV-Werte (Summe aus Leichtverkehr, Schwerverkehr, Fuf3 und Radverkehr)

Insel der Seligen




n

Mobilitatswerk GmbH

V) \

ZENTRALE ERKENNTNISSE:

Hoher MIV Anteil an allen Zahlungspunkten erwartungsgemafdi bestatigt
(Durchschnitt: 76% MIV)

Verkehrsmengen (MIV, Fahrrad, FuSverkehr, Schwerverkehr) im Vergleich auf Nord-Sud-
Hauptachse am hochsten

Bahnhofstrafie als Zugangs- und Abflussachse mit hochster Bedeutung fur die Stadt
Wurzeldeicher Stra3e, Ostermarscher Landstrafle, OsterstrafSe und Heerstrafle vergleichs-
weise in zweiter Zugangs- und Abflussprioritat

Zugang und Abfluss Uber Kistenbereich und Alleestrafie vergleichsweise am wenigsten re-
levant

Peak-Belastungen der Verkehrsmengen erfolgen erst den in Mittags- und Nachmittagsstun-
den

Radverkehrsanteil in prozentualen Anteilen auf UffenstraBe, Lehmweg und An der Wild-
bahn am héchsten

Schlussfolgerungen:

>

N2\

Touristische und geschaftliche Wege weiter auf Hauptachsen fuhren und Quartiersdurch-
fahrten verhindern

Verkehrsfluss auf Hauptachsen erhalten

Belastungsniveau auf Nebenachsen zwischen Morgens- und Abendpeaks abschwachen
Radverkehr auf Nebenachsen durch sichere Flihrungen weiter starken - Alltagswege zu-
nehmend umlegen

Hinweis: Die erhobenen Daten flieSen nun in die Erstellung eines Verkehrsmodells fiir die Stadt
Norden ein. Ziel wird es sein, eine Verkehrsprognose fiir das Jahr 2035 aufzustellen und entspre-
chende Entwicklungsszenarien zu generieren.
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2.3.2 Verkehrsbefragung

ERHEBUNGSAUFBAU
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Abbildung 7: Standorte und Erhebungsrichtungen Verkehrsbhefragung

Fragenkatalog

Herkunftsort (Wohnort des Fahrers / der Fahrerin)

Ausgangspunkt / Quellpunkt der Fahrt

Zielort der Fahrt

Zielzweck (Zur Arbeit, Schule / Ausbildung, Geschaftlich, Einkaufen, Freizeit, Zur Wohnung, Brin-
gen / Holen, Sonstiges)

Anzahl der Passagiere inkl. Fahrer*in

Kennzeichen (Nur Zulassungsstadt)

Fahrzeugtyp
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ZENTRALE ERKENNTNISSE:

Hinweis: Der Befragungszeitraum von 09:00 Uhr bis 11:00 Uhr wurde in Abstimmung mit der Poli-
zei der Stadt Norden festgelegt und hatte bewusste Auswirkungen auf die Antwortstruktur. So
sollte mit diesem Befragungszeitraum explizit die Zeitspanne analysiert werden, in welcher die Ver-
kehrsmengen in der Stadt nach dem Peak von Arbeitnehmern (zwischen 06:00 Uhr und 09:00 Uhr)
weiter ansteigen. Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht den Befragungszeitraum in Verbindung-
mit den aus der Verkehrszghlung analysierten Tagesganglinien der Verkehrsmengen im MIV. Ziel
war es, herauszustellen, welche Wegezwecke flir den weiteren Mengenanstieg verantwortlich sind.

Tagesgang Verkehrsmengen MIV
1200 12% der 66% dear
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Abbildung 8: Befragungszeitraum innerhalb des Tagesgangs der Verkehrsmengen im MIV

e 673 befragte Verkehrsteilnehmende

e Alltags- und Arbeitswege beginnen und enden in Quartieren
(insb. 6stlich und westlich Norddeicher Strafie im Abschnitt des Zentrums)

e Besetzungsgrade sehr gering (21 Person / Fahrzeug)

o Freizeitwege erzeugen Zusatzbelastungen auf Hauptachse L27, aber verlaufen abseits
der Quartiere

Schlussfolgerungen:

- Binnenstrecken durch stadtgréfenbedingte Wegelangen unter 6 km mit hohem Umle-
gungspotential auf Radverkehr

Hauptachsen starken - Quartiersdurchfahrten verhindern

Alternative Mobilitdtsangebote fur Touristen starken

Radverkehr auch fur Besorgungen wahrend der Urlaubszeit nutzen

N 22
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2.3.3 Haushaltsbefragung

ERHEBUNGSAUFBAU

12 800 versendete Postkarten
Vollbefragung

+ Offentlichkeitsarbeit

! | Quote der Bevdlkerung
6.18 %

Teilnahme: 740 Haushalte

1 533 Personen

Abfrage nach standardisierten Fragebogen der Anerkannte Methodik .
Forschungsgesellschaft far Straen- und Vollbefragung .~
Verkehrswesen (FGSV) normale Rucklaufquote( " )
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ZENTRALE ERKENNTNISSE:

Elektrifizierung des Radverkehrs starker ausgepragt als bei Pkw

Trend weiter unterstiitzen (u.a. durch Infrastrukturausbau und Offentlichkeitsarbeit)
Alle Verkehrsmittel im Schnitt als befriedigend bewertet

OPNV in allen Abschnitten der Befragung untergeordnet

Winsche auf Sicherheit und Infrastrukturausbau und -verbesserung fokussiert
Wille zur Mobilitdtsveranderung vorhanden

Schlussfolgerungen:

1. Prioritat: Elektrifizierung Radverkehr flr Einsparung Zweitauto

o DTV-Anteil Radverkehr wird weiter stark ansteigen (Alltags- und Freizeitverkehr)

e Geschwindigkeiten im Radverkehr werden steigen - Infrastrukturelle Anpassungen er-
forderlich, um Sicherheit, sowohl objektiv als auch subjektiv, der Verkehrsteilnehmen-
den zu gewahrleisten

2. Prioritat: Elektrifizierung Pkw-Verkehr fur Emissionssenkung des Erstautos

Weiterhin:

- Fokus auf Rad- und FuRverkehr legen - Umstieg von MIV auf OPNV unrealistischer
- Handlungsdruck: Infrastruktur-Qualitatsangleich zwischen Rad- & FuRverkehr - MIV
- Umstiegsméglichkeiten von MIV auf Radverkehr durch Angebote unterstiitzen - Umstieg

attraktivieren und beschleunigen

10
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3 Starken und Schwachen im Verkehrssystem

Je Verkehrstrager werden zu Beginn eines jeden der nachfolgenden Abschnitte die Stérken und
Schwéchen dargestellt. Danach werden jeweils ausgewéahlte Analyseschritte vorgestellt, auf denen
die Ergebnisse der Zusammenstellung basieren.

Grundlage der Starken und Schwéchen- Auflistung sind folgende Punkte:

SUMP Grundinhalte (Klimaschutz, Nachhaltigkeit, Sicherheit)

Zuarbeiten der Verwaltung - bestehende Planungen und Konzepte (u.a. Impulse Fach-
dienst Stadtplanung und Bauaufsicht, ADFC Fahrradklimatest, Einsendungen ADFC etc.) 2
Einarbeitung nach objektiver, fachlicher Prifung

Erkenntnisse aus Datenanalyse, Begehungen und Befahrungen des Projektteams

Wichtig sind zudem folgende Hinweise:

Referenz der Aufstellung ist fur jeden Modal der Optimalzustand

Schwachen mussen aufgefuhrt werden, um neutrale Bearbeitungsgrundlage fur den VEP
zu schaffen

Verbesserungen in der Vergangenheit werden gewirdigt und in Relevanzeinstufung der
Schwachen berucksichtigt

Machbarkeit der Verbesserung einer Schwache zu diesem Zeitpunkt ausgeklammert -
Einzelfallbewertung folgt in der Manahmenentwicklung in der SUMP - Phase 3

Die Einstufung eines Aspektes als Schwache geht nicht zwingend damit einher, dass diese auch
mit den Mitteln der Stadt (rechtlich, finanziell, zustandigkeitstechnisch) verbessert werden kann.
Um die Schwachen dahingehend einzuordnen, wird ein Ampelsystem eingefuhrt.

Ampelsystem
Verantwortlichkeitsbewertung Handlungsspielraum
Stadt Bund / Land Niedersachsen / Kreis

Handlungsspielraum vorhanden

Kein Handlungsspielraum vorhanden

Handlungsspielraum teilweise vorhanden

11
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3.1 Radverkehr

e i

* Fahrradschutzstreifen bzw. getrennte Filh- ¢ Einseitige Anlagen mit Beidrichtungsver-
rungen vom Fuf3- und Kraftfahrzeugver- kehr und gemeinsamer Nutzung mit Fu3-
kehr verkehr

* Sicherheitsstreifen zwischen Parkbuchten Fahrbahnwechsel (bspw. nach Ende von
und Fahrradschutzstreifen Fahrradschutzstreifen) und Fihrungsfor-

men teilweise unklar
* Abstellanlagen an Schulen

* Verbindungen in aufenliegende Stadtteile

* Anzahl privater Fahrradverleihstationen teilweise nicht existent

* Fehlende Markierung Schutzstreifen mit
Fahrradsymbol

* Verunreinigungen, unebene Oberflachen,
Wasseransammlungen auf Fahrradschutz-
streifen sowie Nebenanlagen

* Kein klares Alltags- und Freizeitroutennetz
vorhanden

¢ Fahrradschutzstreifen exkl. Rinne in den
Breitemafien teilweise nicht ausreichend

* Lichtsignalanlagen (LSA)-Schaltungen flr
Nahmobilitat teilweise nicht optimal ge-
schalten (zu lange Anforderungszeit, zu
kurze Grunphasen, kein ,Rundumgrin®)

* Fahrradabstellanlagen nicht durchgangig
Stand der aktuellen Technik

* Vereinzelt fehlende Beschilderungen im
Stadtgebiet und keine einheitliche Be-
schilderung auf Karten

Dem Radverkehr in der Stadt Norden kommt als Rahmenbedingungen zugute, dass die Topografie
im Kustenbereich durch das durchweg flache Profil die Nutzung von Fahrradern beglnstigt. Die
kurzen Distanzen zwischen Wohnort und Arbeitsort sowie der Nahversorgung im unmittelbaren Be-
reich des Kerngebietes der Stadt sowie dem Ortsteil Norddeich liegen innerhalb der typischen Nut-
zungsprofile von Radverkehr. Auch im touristischen Verkehr existiert eine hohe Attraktivitat. Die
durchgefihrte Reisezeitvergleichsanalyse unterstreicht, dass die Nutzung des Fahrrades im Ver-
gleich zum Autoverkehr vor allem im unmittelbaren Zentrumsbereich, angrenzend an die Nord-Sud-
Achse der Stadt, nur geringe zeitliche Nachteile bzgl. der Reisezeit mit sich bringt. Die nachfolgende
Darstellung zeigt den Bahnhof Norden als Fahrtziel.

12
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Reisezeitvergleich Bahnhof Norden
Pkw vs. Fahrrad

Differenz der Reisezeit

in Minuten
5 bis 10 min. kirzer
0 bis 5 min. kirzer

0 bis 5 min. langer
5 bis 10 min. langer
10 bis 20 min. langer
20 bis 30 min. langer
tiber 30 min. langer
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Abbildung 9: Reisezeitvergleich Zielpunkt Bahnhof Norden

Die Startpunkte der Analyse sind jeweils bunt dargestellt. Zielpunkt der Analyse ist der Bahnhof der
Stadt. Jeder Punkt zeigt anhand der Legende wie grof der Reisezeitunterschied zwischen Fahrrad
und Pkw ist. An blauen und dunkelgriinen Punkten ist demnach das Fahrrad ein nahezu gleichwer-
tiges Verkehrsmittel in Bezug auf die Reisezeit. Im linken, unteren Kastchen der Abbildung sind
jeweils die getroffenen Annahmen der Berechnung aufgefuhrt.

UNFALLANALYSE RAD- UND (FUBVERKEHR)

Far die Unfallanalyse werden die Verkehrsunfalle mit Beteiligung von Radfahrenden und ZufuRge-
henden auf dem Gebiet der Stadt Norden fir die Jahre 2018, 2019 und 2020 betrachtet. Insge-
samt ereigneten sich in den drei Jahren 279 Unfalle, davon 122 mit Radverkehrsbeteiligung und
14 mit Beteiligung von Zufuflgehenden. Es ist eine geringe Zunahme der Verkehrsunfalle zu be-
obachten, die Radunfalle nehmen dabei leicht Gberproportional zu. Der Anteil der Unfalle mit Fahr-
radbeteiligung liegt mit 44 % jedoch Uber dem bundesweiten Durchschnitt von 28 % sowie Uber
dem Schnitt vergleichbarer oder grofRerer Kleinstadte mit 22 %5.

5 Vgl. StBA 20194, vgl. BBSR 2021
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Tabelle 1: Anzahl der Unfalle insgesamt sowie mit Radverkehrsbeteiligung zwischen 2018 und 2020

Anzahl der Unfélle Anteil an Gesamtunfallen

Jahr Gesamt Mit Beteiligung Mit Beteiligung  Radverkehrsbe- Fuf3verkehrs-
Radverkehr Fufverkehr teiligung beteiligung
2018 91 35 2 38% 2%
2019 111 53 5 48 % 5%
2020 7 34 7 44 % 9%
Summe 279 122 14 44% 16 %

Abbildung 10 zeigt die rdumliche Verteilung der Unfallorte differenziert nach der Beteiligung von
ZufuBgehenden und Radfahrenden. Im Aligemeinen konzentrieren sich die Unfalle auf den Innen-
stadtbereich Nordens, besonders entlang der LandesstraRe 27 (Norddeicher StarRe/ Alleestrafie),
der BundesstraRe 72 sowie der KreisstraRe 242 (Am Markt/ Osterstrafie).

Im Rahmen der Unfallanalyse werden besonders Unfallhaufungen untersucht. Unfallhdufungen
sind Bereiche im StrafRennetz, in deren es wiederholt zu Unfallen gekommen ist. Untersucht wird,
ob die ortlichen Gegebenheiten (bspw. schlechte Sichtverhaltnisse, unklare Fuhrung, zu lange War-
tezeiten an LSA) zu den Unfallhaufungen fuhren.
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e \ \
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/ Unfallanalyse\ /J
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Anzahl der Unfélle in den
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@
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Administrative Grenzen: Bundesamt fir Kartographie und Gecdasie, Stand 01/2021
_ Unfallorte: Unfallatlas, Destatis. Jahre 2018 - 2020

Abbildung 10: Unfallorte und deren Unfallbeteiligte in der Stadt Norden zwischen 2018 und 2020
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Folgende Unfallhaufungsstellen fielen bei der Untersuchung auf und werden weiter untersucht. An-
hand der Analyse ist jedoch zu unterstreichen, dass es sich hierbei um keine auflerordentlich kriti-

schen Unfallschwerpunkte handelt, die eine zwingende, hochpriorisierte Handlungsnotwendigkeit
erfordern.

e HKreuzung Norddeicher Strafle - ltzendofer Strafie
¢ Norddeicher Strafle, Einfahrt Gewerbestrafie

e Kreuzung Feldstrae - Norddeicher Strafe

e Kreuzung Im Spiet - Norddeicher Strafle

e Kreisverkehr am Markt

e Kreuzung Im Horst - Brickstrafie

e Kreuzung Muskerei - Bahnhofsstrafie

e Kreuzung Sudring - B72

e Kreuzung Nadorsterstrafie - B72

Nachfolgend wird die Unfallschwere betrachtet. Hierbei ist jedoch anzumerken, dass bei Unfallen
mit nicht-motorisierten Verkehrsbeteiligten (d.h. zwischen Fuf3 und Rad), nicht alle Unfalle polizei-
lich gemeldet und folglich auch nicht statistisch erfasst werden. Dies gilt besonders, wenn es sich
um Sachschaden handelt. Es handelt sich bei den Zahlen daher um Personenschaden.

Unfalle mit Radbeteiligung endeten im betrachteten Zeitraum zu 16 % mit Schwerverletzen und zu
84 % mit Leichtverletzten (vgl. Abbildung 11). Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung endeten im be-
trachteten Zeitraum zu 14 % mit Schwerverletzen und zu 86 % mit Leichtverletzten (vgl. Abbildung
11).

Radverkehrsunfalle differenziert FuBBverkehrsunfalle differenziert
nach Unfallschwere/Unfallkategorie nach Unfallschwere/Unfallkategorie
140 16
.
100 12
80 10
8
60 6
— 10 6
40 - ] 4
20 2
0 0
2018 - 2018 2019 2020 2018 - 2018 2019 2020
2020 2020
Mit Leichtverletzten ® Mit Schwerverletzten Mit Leichtverletzten m Mit Schwerverletzten

Abbildung 11: Rad- und Fuf3verkehrsunféille nach Unfallschwere/Unfallkategorie und Jahr, Norden 2018 bis 2020

Der haufigste Unfallgegner des FuBverkehrs ist der Pkw. Unfalle mit dem Pkw machen 11 der Un-
falle mit FuBverkehrsbeteiligung aus und bilden gleichzeitig die zwei Unfalle mit Schwerverletzten.
In den anderen drei Unfallen waren die Unfallgegner Radfahrende. Auch bei den Radverkehrsun-
fallen ist der haufigste Unfallgegner der Pkw mit 95 von insgesamt 122 Ereignissen. Dabei waren
15 der Unfalle zwischen Pkw und Rad mit Schwerverletzten als Resultat.
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Unfalltypen beschreiben die Konfliktsituationen, in deren Folge es zum Unfall kamé. Diese geben
Hinweise uber typische Problemstellungen und Handlungsbedarfe.

Tabelle 2: Anzahl der Unfélle in Norden, differenziert nach Unfalltyp in den Jahren 2018-2020

Anzahl der Unfalle Anfz af".. Iclae-
Unfalltyp samtunféllen

Gesamt Rad FuB Rad FuB

Fahrunfall

(o) 0,
Bsp.: Nicht angepasste Geschwindigkeit, falsche Einschatzung 29 7 1 24 % 3%
des Straflenverlaufes
Abbiege-Unfall

(o) 0
Bsp.: Missachtung des Vorrangs anderer Verkehrsteilnehmer 44 21 1 48 % 2%
Einbiegen-/Kreuzen-Unfall

0 0,
Bsp.: Missachtung der Vorfahrt anderer Verkehrsteilnehmer 113 71 1 63 % 1%
Upberschreiten-Unfall

0, 0
Bsp.: Unfall durch Konflikt zw. Fahrzeug und einer Person, die 2 0 2 0% 100 %
zu Fufd die Fahrbahn quert
Unfall durch ruhenden Verkehr

0 0,
Bsp.: Unfalle zw. flieBendem Verkehr und parkenden/halten- 11 3 Y 27% 0%
den Fahrzeugen (Dooring-Unfall)
Unfall im Langsverkehr

() 0,
Bsp.:  Konflikt zw. Verkehrsteilnehmer in  gleicher 61 10 2 16 % 3%
oder entgegengesetzter Fahrtrichtung (zu dichtes Uberholen)
Sonstiger Unfall
Alle anderen Unfélle, welche sich den obigen Kategorien nicht o o
zuordnen lassen. Bsp.: Wenden, Ruckwartsfahren, Hindernisse 19 10 7 53 % 37%
oder Tiere auf der Fahrbahn, plétzlicher Fahrzeugschaden
(Bremsversagen, Reifenschaden o. a.)
Summe 279 122 14 44 % 5%

Mit 71 von 122 Radunfallen stellen Zusammenstéfe von Radfahrenden mit einbiegenden oder
kreuzenden Fahrzeugen die haufigste Unfallursache dar. Gefolgt wird dies durch Abbiege- Unfalle.
Diese Unfalltypen ereignen sich in Kreuzungs- und Einmundungsbereichen, meist durch die Miss-
achtung von Vorfahrtsregelungen. Auch die Unfallhaufungen ereigneten sich alle an Knotenpunk-
ten.

FUHRUNGSFORMEN IM RADVERKEHR

Als relevante Schwache im Bereich des Radverkehrs ist die hohe Flachenkonkurrenz mit dem MIV
und dem FuBverkehr festzuhalten. Das derzeit ausgebaute Streckennetz im Radverkehr hat ein
eingeschranktes Maf3 an subjektiv wahrgenommener Sicherheit innerhalb des Stadtgebietes sowie

6 Vgl. M Uko 2012, S.9

16



ﬁ Mobilitatswerk GmbH \
7

auf Strecken in die auRen gelegenen Ortsteile zur Folge. Die nachfolgende Darstellung zeigt den
Bestand von Radverkehrsanlagen.

Radverkehrsfithrung
Stadt Norden

Radverkehrsfiihrung

—— gemeinsamer Geh- und Radweg
eine Richtung

--== gemeinsamer Geh- und Radweg
beide Richtungen

— getrennter Geh- und Radweg
eine Richtung

---= getrennter Geh- und Radweg
beide Richtungen

— Rad frei

-=== Rad frei + Zweirichtungsfreigabe

— Radweg
Schutzstreifen

[ stadt Norden

Hintergrund: TopPlusOpen

(0] 2 4 km

n Mobilitétswerk GmbH
Administrative Grenzen: Bundesamt flr Kartographie und Geodasie. Stand 01,/2021 v

Abbildung 12: Radverkehrsfiihrungen in der Stadt Norden

Auf einzelnen Straflenziigen sind bereits Radfahrstreifen oder Schutzstreifen vorhanden. Diese
sind als klare Verbesserung im Vergleich zur Vergangenheit anzusehen, jedoch ergeben sich ein-
zelne Schwachen in den Breitemafien dieser Anlagen. Weiterhin bestehen im Verkehrssystem Stra-
3enzuge auf denen Radfahrende und ZufuSgehende gemeinsame Anlagen nutzen. So zum Beispiel
im Bereich Norddeicher Strafle im Abschnitt zwischen der Gewerbestrafde durchgehend bis zur Ein-
muindung der Tunnelstrafe in Norddeich.

Tabelle 3: Anteile der Fiihrungsformen des Fuf3- und Radverkehrs entlang der Befahrungsstrecke

Fiihrungsform Anteil in %

Mischverkehr 133,3 64,6
Schutzstreifen 5,7 2,8
Rad frei + Zweirichtungsfreigabe 5,1 2,5
Rad frei 11,6 5,6
Sonstige: Gehweg 3,7 1,8
Gem. Geh- und Radweg 2,6 1,3
Gem. Geh- und Radweg + Zweirichtungsfreigabe 35,9 17,4
Getr. Geh- und Radweg 5,4 2,6
Kfz gesperrt 0,9 0,4
Radfahrstreifen (Radweg) 0,5 0,3
Getr. Geh- und Radweg + Zweirichtungsfreigabe 1,4 0,7
Sonstige: Mischverkehr, Einbahnstrafe fir Rad frei 0,2 0,1
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Insbesondere bei steigenden Anteilen von elektrisch unterstiitzten Fahrradern (hdhere Geschwin-
digkeiten) sowie Lastenradern mit gré8eren Breiten und Fahrradern mit Anhangern werden auf den
gemeinsamen Geh- und Radwegen zukunftig verstarkt Probleme auftreten, weil es vermehrt zu
Uberholvorgangen kommt und Vorbeifahrten an ZufuRgehenden herausfordernd werden. Die ge-
meinsame Nutzung flhrt zu Risiken bzgl. der Sicherheit und Attraktivitat fur beide Verkehrsteilneh-
mende. Im Bereich der Infrastruktur kann zudem festgehalten werden, dass in die aufengelegenen
Bereiche der Stadt keine einzelnen Radverkehrsverbindungen existent sind. Da die Mitfahrt auf

LandstraBen im Bereich des MIV mit hohen Geschwindigkeiten notwendig ist, bestehen Sicher-
heitsrisiken fir die Fahrradfahrenden.

Abbildung 13: Gemeinsame Geh- und Radwege auf der Norddeicher Strafde zwischen Kreuzung Gewerbestrafie und
Einmiindung der Tunnelstraf3e in Norddeich

Abbildung 14: Verunreinigter Geh- und Radweg auf Abbildung 15: Bewuchs Fahrradschutzstreifen Gewer-
der Norddeicher StrafSe im Januar 2022 bestrafde

OBERFLACHENQUALITAT

Fur Radverkehrsanlagen kdnnen verschiedene Materialien verwendet werden. Die grundlegenden
Anforderungen wie ein geringer Rollwiderstand, hohe Griffigkeit, Allwettertauglichkeit und hoher
Fahrkomfort werden am besten durch Asphalt erfullt. Asphalt stellt daher, vor allem im Alltagsrad-
verkehr, das zu praferierende Oberflachenmaterial dar. Es kommen jedoch auch andere Materia-
lien in Frage. Insbesondere auf Wegen abseits der StrafRe in der Natur kénnen Deckschichten ohne
Bindemittel Vorteile bringen. Deren Nutzung beschrankt sich jedoch auf Wege mit einer Langsnei-
gung kleiner 5 %, da bei gréleren Neigungswerten die Griffigkeit der Oberflache stark nachlasst
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und somit der Fahrkomfort eingeschrankt wird. Erganzend dazu kdnnen auch Betonplatten, bei
guter Qualitat, als gut befahrbar fur den Radverkehr eingestuft werden. Bei einem Neu- oder Umbau
und der Herstellung einer Radverbindung sollte die Wahl des Fahrbahnmaterials deshalb sorgfaltig
abgewogen werden.

Im befahrenen Prifnetz wird mehr als die Halfte der Verbindungen (Uber 50 %) auf Asphalt geflihrt.
Uber ein Drittel der Verbindungen erfolgt iiber Pflaster (35 %). Dies liegt daran, dass der (iberwie-
gende Teil der Routen im Mischverkehr oder auf baulich getrennter Radinfrastruktur gefihrt wird
(vgl. Tabelle 3).

Die Oberflachenqualitat der Verkehrsanlagen hat nicht nur einen Einfluss auf den Fahrkomfort,
sondern auch auf die Verkehrssicherheit. Aus Abbildung 12 geht hervor, dass weite Strecken des
Radverkehrsnetzes bereits eine gute Fahrbahnqualitat (89 %) aufweisen. Dieses positive Bild Giber
das Netz wird jedoch zum Teil dadurch verfalscht, dass es einen grofien Anteil an Radverkehrsfiih-
rungen im Mischverkehr gibt. Auf diesen Streckenabschnitten handelt es sich meist um eine Fahr-
bahn aus Asphalt, die daher auch meist eine gute Qualitat aufweist. Die genauen Anteile der drei
Fahrbahnqualitatsstufen gut, neutral und schlecht sind in Tabelle 4 kurz dargestellt:

Tabelle 4: Anteile der Oberflachenqualitit entlang der Befahrungsstrecke

Fahrbahnqualitét Anteil in %

gut 170,2 89,9
neutral 15,0 7,9
schlecht 4,1 2,2
ABSTELLANLAGEN

Geeignete Abstellanlagen sind neben der Streckeninfra-
struktur eine wichtige Rahmenbedingung fur die Férde-
rung des Radverkehrs, da sie die Rader bei Nichtge-
brauch vor Beschadigung oder Diebstahl schitzen und
die Fahrradnutzung im Alltag komfortabler machen.
Winschenswert sind Abstellanlagen an Quell- (Wohnen,
OPNV) und Zielorten (Schulen, Arbeit, Sportstatten etc.).

Es wurden einzig Abstellanlagen im (halb-)éffentlichen
Raum entlang des Prifnetzes erfasst, wobei nicht zwi-
schen touristischen/Naherholungsstandorten und all-
taglichen Standorten unterschieden wurde. Insgesamt
wurden 43 Standorte mit Abstellanlagen erfasst.

Abbildung 16: Uberdachte Fahrradabstellanlage
am Bahnhof Norden

Von den erfassten Standorten mit Abstellanlagen sind
18 mit Vorderradhaltern und entsprechend 25 mit Fahr-
radbligeln ausgestattet. Am Bahnhof bestehen Uber-
dachte Abstellanlagen. Vor allem im Innenstadtbereich fehlen teilwiese ausreichend Anlagen des
Fahrradparkens und/oder waren Uberfullt. Dies spricht fur eine Anpassung der Kapazitaten an Ab-
stellanlagen, vor allem in stark frequentierten Bereichen. Der in Norden vielverbreitete Einsatz von
Vorderradhaltern entspricht zudem nicht dem aktuellen Stand der Technik, denn sie bieten den
Fahrradern nicht ausreichend Halt und Standfestigkeit (oft auch als ,Felgenkiller” bekannt), meist
passen nicht alle Radtypen in die Halterung und es besteht oft keine Méglichkeit, auch den Rah-
men anzuschlieflen. Diese Anforderungen werden durch den Typ Fahrradbugel erfullt.
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Abbildung 17: Abstellanlagen entlang der Befahrungsstrecke
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3.2 Fuf3verkehr

e Eindeutig markierte Querungshilfen an +  Uberwiegend gemeinsame Anlagennut-
Kreisverkehren . ‘ zung mit Radverkehr, Breiten reichen fiir

. beide Gruppen nicht aus
* Teilweise vom Radverkehr getrennte Anla-

gen .. * Teilweise Verunreinigungen und Oberfla-

chenbeschaffenheit |
* Nahversorgung an den Hauptachsen gut

verteilt| + Nahversorgung zu FuR in Bereichen au-

e Berhalb der Hauptachsen eingeschrankt
* Neuer Weg als wichtige FuBverkehrs-

achse abseits des MIV . » Fehlende Querungshilfen

e Tagsuber angelegte Sperrung der FufRgan- MIV orientierte Strafenrdume sorgen fur
gerzone Neuer Weg flir Radfahrende Trennwirkung und mindern Geh- und Auf-
] enthaltsqualitat

* Fehlende Lichtsignalanlagen

* Teilweise unpassende Schaltprogramme

fiir Nahmobilitat ..

* Kein klares Alltags- Freizeitroutennetz.
* Neuer Weg direkt durch MIV unterbrochen

Dem FufBverkehr in der Stadt Norden kommt wie im Radverkehr als Rahmenbedingung die Topo-
grafie entgegen. Weiterhin sind die Ortsteile Norden und Norddeich flr sich genommen als einzelne
Systeme durch kurze Wege zwischen Orten der Daseinsvorsorge und Wohnbereichen gekennzeich-
net. In den in den Randbereichen der Stadt gelegenen Ortsteilen ist diese Rahmenbedingung je-
doch nicht gegeben. Hier ist die Abhangigkeit vom MIV hdher, da ausschliefllich lange Wege zu den
wichtigen Orten der Daseinsvorsorge zu absolvieren sind.

Abbildung 18 zeigt, dass zwei Fihrungsformen des FuBverkehrs in Norden und seinen Ortsteilen
Uberwiegend vertreten sind.

Hinweis: Die Abbildung zeigt nur die Fihrungsformen auf der Befahrungsstrecke, also dem mit der
Stadt abgestimmten Netzkonzept fiir den Rad- und Fuverkehr der Stadt. Flihrungsformen abseits
dieses Netzes sind daher nicht Teil der nachfolgenden Betrachtungen.

Rund 40 % der bestehenden FuRverkehrsanlagen sind als Gehwege und circa 36 % als Gemein-
same Geh- und Radwege ausgepragt.

Gehwege in Erganzung mit verkehrsberuhigten Zonen existieren vor allem in Gebieten mit hoher
Wohnnutzung oder von touristischem und freizeitrelevanter Bedeutung innerhalb der Stadt bzw.
deren Stadtteilen. In diesen Gebieten sind oftmals auch niedrige Kfz-Geschwindigkeiten vorherr-
schend. Zur Gewahrleistung von Flachen fur den FuBverkehr wurden aufierorts oder zur Verbindung
der Ortsteile mit dem Stadtkern die Anlage des gemeinsamen Geh- und Radweges vorrangig ge-
wahlt. Erganzt werden die genannten FUhrungsformen vorrangig im Stadtkern durch Gehwege mit
Freigabe fur den Radverkehr (18 %). Wie auch in den Betrachtungen zum Radverkehr unterstri-
chen, ist diese FlUhrungsform als nicht sicher unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit ein-
zustufen.
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Fahrungsformen: Erhebung der Radverkehrsinfrastruktur in der Stadt Norden, Stand 2 y
06/2021

Abbildung 18: Fiihrungsformen der Fuf3verkehrsinfrastruktur entlang der Begehungsstrecke
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Abbildung 19: Gemeinsame Geh- und Radwege auf der Norddeicher Strafie auf Héhe des Ullrichsgymnasiums und
Burggraben zwischen Knyphausenstrafde und Schlachthausstrafie

Abbildung 20: Markierte Querungsanlage am Kreisverkehr Teemuseum und Osterstrafie

Die Oberflachenqualitat der Fuverkehrsanlagen hat unter anderem Einfluss auf den Gehkomfort,
die Verkehrssicherheit und die Barrierefreiheit. Aus Tabelle 5 ist ersichtlich, dass ein Grofteil der
Oberflachen der vorhandenen Anlagen als gut oder neutral einzuschatzen sind (ca. 90 %), auch
wenn haufig der Oberflachen Belag zwischen Platten oder Pflaster wechselt. Platten kdnnen oft-
mals, auf Grund geringerer Rauheit, vor allem in Zusammenspiel mit Witterung die Barrierefreiheit
und sichere Benutzung einer Anlage beeinflussen. Einfluss auf diese Beurteilung hat jedoch auch
die oftmals gemeinsame Fiihrung mit dem Radverkehr auf gemeinsamen Geh- und Radwegen, bei
denen vor allem auflerhalb des Stadtzentrums oftmals Asphalt als Oberflachenbelag genutzt
wurde. Trotz des hohen Anteils an qualitativ guten oder neutralen Fufverkehrsoberflachen, konn-
ten bei 10 % der Anlagen schlechte Oberflachenqualitaten ausgemacht werden, dort besteht Hand-
lungsbedarf.

Tabelle 5: Anteile der Oberflachenqualitiaten des Fuf3verkehrs im Untersuchungsgebiet

Oberflachenqualitat Anteil in %

gut 1,3 1,2
neutral 94,9 88,7
schlecht 10,8 10,1
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3.3 Motorisierter Individualverkehr
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* Gewerbe- und Dienstleistungspark Leege- <+ Staugefahr insb. im Bereich Norddeicher

moor und Hafengelande fur MIV, auf3er- Strae / Am Markt und Kreisverkehr ,Am
orts kommend, ohne unmittelbare Ein- Hafen“
bzw. Durchfahrt in Stadtzentrum erreich- : :
bar. ‘ * Verkehrsmengen im Ber?lch Oster_grafie
- Kirchenspange als maéglicher Losungs-
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fahrzeuge .‘ SchlieBung der Schranken

* Mangel tourismusorientierter Parkflachen
im Zentrum -> erzeugt Parksuchverkehr |

» Kein Parkleitsystem fiir Innenstadt vor-
handen|

Der motorisierte Individualverkehr spielt im Modal-Split der Stadt eine grofse Rolle, dies zeig sich
durch die Art des Infrastrukturausbaus in der Vergangenheit und die Vorrangregelung u.a. an den
Lichtsignalanlagen. Alle Ortsteile der Stadt sind mit Hilfe des MIV ohne weiteres erreichbar und mit
attraktiven Reisezeiten verknUpft. Auch die Verflgbarkeit der B72 als Ortsumgehung von und in
Richtung des Hafens (sowie alle dazwischenliegenden ZugangsstrafRen zur Stadt) stellt eine wich-
tige Starke dar. Diese Verfugbarkeit kommt auch dem Schwerverkehr im Bereich des Hafens und
des Gewerbegebiet Leegemoor entgegen und verhindert weitestgehend die Durchfahrt von Schwer-
lastverkehren durch das unmittelbare Zentrum der Stadt.

Weiterhin bestehen in der Stadt Norden bereits Aktivitdten hinsichtlich des Ausbaus mit Ladeinfra-
struktur fUr Elektrofahrzeuge. Im Kernbereich der Stadt ist die Verfigbarkeit bereits sehr hoch und
differenziert mit AC und DC Ladepunkten ausgestattet, welche verschiedenes Ladeverhalten der
Nutzer*innen berlcksichtigen. Weiterhin sind die Stadtwerke Norden bereits in der Planung flr
weitere Anlagen aktiv.
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Abbildung 21: Bestehende Ladeinfrastruktur und deren Erreichbarkeit

Abbildung 22: Bestehende Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge
am Parkplatz des Trigema Store und am Bahnhof (Auswahl)

Die Parkflachen der Stadt Norden konzentrieren sich auf die Bereiche der Stadtteile Norden und
Norddeich und werden im Nachfolgenden getrennt kurz beschrieben. Ubergeordnet existiert kein
Parkleitsystem in der gesamten Stadt. Auf folgenden Parkflachen werden Gebuhren erhoben:

e Am Markt

e DeichstrafRe

e Dorper Weg / SeeschwalbenstrafRe
e Nordmeerstrafde

e Bahnhof ZOB
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e WBZ Parkplatz
e Grofde Hinterlohne
e Kleine Muhlenstrafie
e Am Hafen/Heringstrafie
e Deichstrafle / Kakteenweg
e Westerstrafie
e J.-t.-D.-Koolman-Platz
e Grof3parkplatz Dérper Weg
e Friedenstrafie
¢ Norddeicher Strafe Abschnitt Norddeich
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Abbildung 23: Stadtische Parkflachen mit Anzahl der Stellplatze

NORDEN

Im Stadtteil Norden bestehen 6ffentliche Parkflachen vor allem an der Norddeicher Strase sowie
einzelnen Straflenzliigen im ndheren Umfeld des Marktes und der Uffenstrafe. Weiterhin ist es
aktuell méglich die nicht 6ffentlichen Parkflachen am ehemaligen Realmarkt zu nutzen. Sobald die
Umgestaltung des Gelandes erfolgt, ist hierbei jedoch eine Neubewertung notwendig. Durch den
Mangel touristisch orientierter Parkflachen am Rand des Stadtzentrums entstehen hohe Parksuch-

verkehre zu Stof3zeiten im unmittelbaren Zentrumsbereich.
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NORDDEICH
Die im Stadtteil Norddeich von der Reederei Frisia bewirtschafteten Parkplatze mit ihren sehr gro-
en Kapazitaten stellen einen wichtigen Faktor in der Parkraumverfliigbarkeit dar und sind als
Starke zu bezeichnen. Wahrend die Zugange fur die Parkplatze P1 und P2 direkt Gber die B72 zu
erreichen sind, ist der Parkplatz P3 der Reederei Frisia jedoch nur Uiber eine teilweise Durchque-
rung des Kerngebietes von Norddeich zu erreichen und somit als Schwache festzuhalten.

) 1 . ! Norddeich Mole

% PI \ ( y P!

1 ! X
L \

&\

:
.

:
By |
.

:

:

N-Ports
Norddeich , H¢

a
8

Drachenwiese

Norddeich.

T"”"elsrra ge

e \
2. (055,
"% N\ %
%
%

[V

Friedenskirche
N e

Abbildung 24: Lage der Inselparkplatze P1, P2 und P3 in Norddeich

Abbildung 25: Inselparkplatz P1 Reederei Frisia unmittelbar angrenzend an die B72

Auf der Nord-Sud-Achse bieten die Parkflachen entlang der Norddeicher Strafie sowie ergénzend
dazu der GrofRparkplatz am Dorper Weg die groften Kapazitaten. Wahrend dies mit Blick auf den
MIV als Starke zu bezeichnen ist, ergeben sich hierbei jedoch Schwéachen in der Platzierung, da
Flachenkonkurrenzen mit dem Fuf3- und Radverkehr bestehen. Ein Beispiel dafiir ist der Bereich in

der Norddeicher StraRe im Stadtteil Norddeich.
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3.4 Offentlicher Personennahverkehr

* ICE- und IC Haltepunkte als grofRer Erreich- + Eingeschrankte Verbindungshaufigkeiten

barkeitsfaktor . an Werktagen zwischen 06-10 Uhr und
: : 16-20 Uhr (insb. in Richtung Westen und
* Gute Haltestellenlage in der unmittelbaren Siidwesten)
Néhe zu Schulen .’
. . * Haltestellenunterversorgung abseits der
* Dichtes Haltestellennetz im Stadtzentrum Hauptachsen
Norddeich und Norden auf den Hauptach-
sen .’ - Barrierefreiheit der Haltestellen nicht
. . durchgangig gegeben (Schwerpunkt au-
* Erganzende Angebote: Urlauberbus - Ein- Renliegende Stadtteile)
steigerbus |

. ¢ Fahrradmitnahme von Busunternehmen
*  P&RParkplatz am Bahnhof Norden abhangig und jeweils 2,70€ pro Fahrt

Um die Wetterabhéngigkeit des Fuf3- und Radverkehrs auszugleichen, gilt es in einem alternativen
Mobilitatssystem den OPNV als attraktive Umstiegsvariante anzubieten. Die Analyse des bestehen-
den Angebotes fiir den OPNV innerhalb der Stadt Norden und die Verbindung mit den iiberregional
angeschlossenen Ortsteilen hat Starken und Schwachen aufgezeigt. Die unmittelbare Starke des
OPNV in Norden bezieht sich in erster Linie auf den direkten Anschluss an das Regional- und Fern-
verkehrsnetz der Deutschen Bahn. Hier ergeben sich attraktive Reisezeiten in die anliegenden Met-
ropolregionen Hamburg und Nordwest (Bremen und Oldenburg) sowie Emden und Leer. Mit dem
Umstieg von der Schiene auf das regionale Busangebot nimmt diese Angebotsqualitat jedoch spur-
bar ab.

Dazu zahlt der Angebotsunterschied zwischen Ferien- und Schulzeit. Weiterhin ist die Taktung der
Verbindungen zwischen dem Zentrum Nordens und den auf3enliegenden Ortsteilen ganzjahrig teil-
weise mangelhaft ausgestattet, sodass der OPNV in dieser Hinsicht nicht als attraktive Alternative
zum MIV bezeichnet werden kann. Die nachfolgende Abbildung ermdglicht einen kurzen Einblick in
die, fur diese Erkenntnisse, durchgefuhrte Analyse.
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Héufigkeit der OPNV-Verbindungen in den
Morgen- und Abendstunden fiir Einpendler

Dsterma

Stadt Norden

@ startort
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Anzahl der Verbindungen
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[ Ortsteile
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Hintergrund: TopPlusOpen
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ahn. Stand 01/2022

nt fur Kartographie und Geodasie. Stand 01/2020

Abbildung 26: Haufigkeit der OPNV-Verbindungen in den Morgen- und Abendstunden fiir Einpendler

Die Betrachtung zeigt, dass Einpendler*innen und Schiler*innen mit Wohnort bspw. in Leybucht-
polder und Arbeitsort bzw. Schulort in Norden morgens nur vier Verbindungen und abends nur zwei
Verbindungen zur Verfugung haben. Gleiches gilt fir den Bereich Westermarsch. Lediglich in Rich-
tung Georgsheil und Aurich bestehen hierbei héhere Verbindungshéaufigkeiten. Die Verbindungs-
haufigkeiten nach Emden werden Uber den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sichergestellt.

Eine weitere Schwéache des OPNV in Norden ist die fehlende Versorgung der Ortsteile abseits der
Nord-Sid Achse Norddeicher Strafle. Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht den Sachverhalt.
Abseits der blau gekennzeichneten Buslinien ergeben sich Unterversorgungsgebiete vor allem im
Bereich Achse Im Spiet und Bereich Ekel.
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Mobilitatsangebote
Stadt Norden

Offentlicher Verkehr
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Abbildung 27: Mobilitatsangebote in der Stadt Norden

Die unmittelbare Anbindung der Schulen in der Stadt durch den OPNV ist im Schwerpunkt sicher-
gestellt. Es sind Haltestellen direkt vor den Einrichtungen platziert, sodass nur kurze Wege fur die
Schuler*innen zu absolvieren sind.

Abbildung 28: GPNV-Haltestellen vor dem Ulrichsgymnasium und der KGS Hage-Norden
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Die Stadt Norden verflugt Uber drei Fernver-
kehrsbahnhéfe. Wahrend der Bahnhof im Zent-
rum der Stadt durch 20 verschiedene Fernver-
kehrslinien und 4 Regionalverbindungen be-
dient wird, wird der Fernverkehrsbahnhof Nord-
deich durch 19 Fernverkehrslinien und ebenso
4 Regionalverbindungen angefahren. Eine Be-
sonderheit stellt der Fernverkehrsbahnhof
Norddeich-Mole dar, welcher direkten Zugang
zum Fahrverkehr in Richtung der Inseln Nor-
derney und Juist sicherstellt. Hier halten 9 Fern-
verkehrslinien und 4 Regionalverbindungen. Die
nachfolgende Abbildung 30 unterstreicht zu-
dem, welche Auswirkungen diese Fernverkehrs-
verbindungen auf die bundesweite Erreichbar- Abbildung 29: Bahnhof Norden
keit der Stadt haben. Ohne umzusteigen sind
demnach zahlreiche Verbindungen entlang des Rheins oder bspw. bis nach Stuttgart und Leipzig
moglich.
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Abbildung 30: Verbindungsmaéglichkeiten mit Abfahrt Bahnhof Norden (Ostfriesland) ohne Umstieg?

7 Verbindungsabfrage erreichbar unter: https://www.direkt.bahn.guru/
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In Ergdnzung zum OPNV sind im Stadtgebiet Norden auBerdem ein E-RollerSharing (Stadtwerke
Norden) und CarSharing (Frisia Reederei) als alternative Mobilitdtsangebote vorhanden. Wahrend
das RollerSharing ein Freefloating-System mit flexibler Abgabe im Stadtgebiet ist, kbnnen die Car-
Sharing-Fahrzeuge jedoch nur an einer Station ausgeliehen und abgegeben werden. Hauptziel-
gruppe sind hier die Inselbewohner von Juist und Norderney sowie Touristen. Weiterhin wurden
durch den Forderverein ,Mitfahrerbanke Norden 60plus e.V.“ Mitfahrbanke initiiert und an Ein-
kaufsmoglichkeiten sowie dem Medi-Center im Stadtgebiet platziert.

Abbildung 31: E-Rollersharing und Mitfahrerbank

4 Ausblick weiteres Vorgehen

Im weiteren Verlauf der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans erfolgt der Aufbau eines Ver-
kehrsmodells, welches die Simulation von Verkehrsflissen im Stadtgebiet ermoglicht. Mit diesem
Instrument werden anschlieflend Szenarien erarbeitet, die die Entwicklung der Mobilitat in der
Stadt Norden prognostizieren sollen. Parallel dazu wird ein Leitbild fir die Mobilitdt mit dem Zeit-
horizont 2035 erarbeitet. Anhand der Festlegung von Zielen der Stadt im Bereich Mobilitat und
Untersetzung mit konkreten Wertezielen, werden Strategien zum Erreichen dieser Ziele entwickelt.
Dabei erfolgt die Verknipfung der aufgefihrten Starken und Schwachen im Verkehrssystem mit
Chancen und Risiken mit Bezug auf die festgelegten Ziele und Strategien. Die Strategien werden
schlussendlich mit konkreten Umsetzungsmafinahmen belegt. Alle Bearbeitungsschritte sind mit
Beteiligungsformaten sowohl auf 6ffentlicher Seite als auch auf politischer Ebene gekennzeichnet,
sodass in jedem Projektabschnitt eine breite Beteiligung sichergestellt ist. Nachfolgend ist eine
beispielhafte Darstellung der Chancen-Risiken Zuordnung sowie MafSnahmenherleitung mit den
erforderlichen Zwischenschritten aufgefuhrt.
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Ziele:
Klimaschutz
Erreichbarkeit und Mobilititsmoglichkeiten
Faire Aufteilung des StraRenraumes

Chancen:

Strategie: Risiken:
Forderung Verringerung des
alternativer Gesamtverkehrsaufkommens Glaubwurdigkeitsverlust der
Mobilitatsformen zu Peakzeiten am Nachmittag Entscheidungstrager durch
Uberambitionierte Pilotprojekte ohne
Positive Einstellung vorherige, tiefgreifende
zur aktiven Mobilitat und deren Machbarkeitsanalyse
Gesundheitsvorteile
innerhalb der Bevolkerung

—

Abbildung 32: Beispieldarstellung Chancen-Risiken Zuordnung
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Abbildung 33: Beispieldarstellung Mafinahmenherleitung
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