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1. Einleitung

Ausgangslage und Zielsetzung:
Sicherung angemessener Mobilitatsangebote fur Bewoh ner und Besucher

Die Inseln und Halligen an der Schleswig-Holsteinischen Nordseekiiste sowie die Insel Helgoland bilden ein
besonderes, in Schleswig-Holstein einzigartiges raumliches Geflige. Wahrend Helgoland aufgrund der
gro3en Entfernung zum Festland eine eher isolierte rdumliche Lage einnimmt, die sich auch im Verkehrs-
bereich wiederspiegelt, bestehen bei den Inseln und Halligen vergleichsweise enge verkehrliche
Verflechtungen mit dem Festland, auch wenn die Infrastruktur eine weitgehend autarke Versorgung ermag-
licht.

Von besonderer Bedeutung und ein zentraler Wirtschaftsfaktor ist auf den Inseln und Halligen der Tou-
rismus. Dieser hat vor allem in der Sommersaison einen entscheidenden Einfluss auf das Verkehrs-
geschehen und die damit verbundenen Anforderungen an das Verkehrsangebot. Verkehrliche
Spitzenbelastungen ergeben sich speziell in der Haupturlaubszeit nicht nur fir die Fahren und die
Nahverkehrsangebote vor Ort, sondern auch auf den Zubringersystemen auf dem Festland. So zéhlen
Staus auf den ZufahrtsstraBen zu den Fahranlegern und den DB-Autoverladungen vor allem an
Sommerwochenenden zum normalen Bild,.

Bei den Einwohnern der Inseln und Halligen spielt die Erreichbarkeit des Festlandes eine zentrale Rolle, die
ganz wesentlich die Mobilitat beeinflusst. Die Frage der Festlandsanbindung ist speziell au3erhalb der
Tourismussaison zum Teil problematisch, da hier von den Reedereien zunehmend aus wirtschaftlichen
Gesichtspunkten Angebote ausgediinnt oder zumindest hinterfragt werden. Ahnlich wie im 6ffentlichen
Personennahverkehr ist hier die Notwendigkeit einer Definition von Standards einer ,ausreichenden
Bedienung“ zu diskutieren. Zu berlcksichtigen ist hierbei auch, dass die verkehrliche Erreichbarkeit fur die
Inseln und Halligen mal3geblichen Einfluss auf das Image und die Anziehungskraft fur potenzielle Bewohner
und Unternehmen (,Standortqualitat”) ausubt.

Die Sicherung angemessener Mobilitatschancen fur die Bevdélkerung und die Besucher der Inseln und Halli-
gen ist nicht zuletzt mit Fragen zur Verkehrsinfrastruktur verbunden. Hierbei bedurfen die Randbedingungen
und Voraussetzungen fir einen attraktiven und gleichzeitig wirtschaftlichen Fahrverkehr einer besonderen
Betrachtung (Stichworte ,Anleger/Fahrhafen”, ,Fahrrinnen®, ,Schiffsanforderungen). Im Hinblick auf die
angespannte wirtschaftliche Lage ist eine sorgféaltige Abwagung von Aufwendungen und Nutzen von Investi-
tionen unverzichtbar.

Mit der vorliegenden Untersuchung zur Mobilitdt und Erreichbarkeit der Inseln und Halligen in Nordfriesland
sollen konsensfahige und realisierbare Konzepte entwickelt werden, die den unterschiedlichen Zielgruppen
gerecht werden und eine mdglichst hochwertige Mobilitat sichern. Nachfolgend sind die wichtigsten
Ergebnisse dieser Untersuchung zusammengefasst.
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Mobilitdt und Erreichbarkeit der Inseln und Halligen in Nordfriesland sowie der Hochseeinsel Helgoland - Einleitung 5

Der Untersuchungsraum:
Ubergreifende Betrachtung aller Nordsee-Inseln und Halligen Schleswig-Holsteins

Die vorgesehene Untersuchung bzw. die einzelnen Bausteine des Arbeitsprogramms umfassen in
raumlicher Hinsicht alle bewohnten nordfriesischen Inseln und Halligen (mit Ausnahme von Nordstrand)
sowie die Hochseeinsel Helgoland. Damit sind folgende Gebietskorperschaften einbezogen:

Sylt (Stadt Westerland, Amt Landschaft Sylt),

Fohr (Stadt Wyk, Amt Fohr Land),

Pellworm (Amt Pellworm),

Amrum (Amt Amrum),

Helgoland,

g 4 2 & 4 3

Halligen (Hooge, Langeness, Grdde, Oland, Nordstrandischmoor).

Die Halligen Habel, Studeroog und Stdfall werden aus der Untersuchung ausgeklammert, da sie nur tempo-
rar oder nur von wenigen Personen bewohnt werden. Bei der Hochseeinsel Helgoland gilt es zu beachten,
dass diese zwar administrativ. dem Kreis Pinneberg zugeordnet ist, de facto aber die
Hauptverkehrsflechtungen mit dem Land Niedersachsen bestehen, insbesondere da hier auch die meisten
Verkehrsverbindungen bestehen.

DANEMARK

Kreis

Nordfriesland

-

.-

Halligen

(LangeneR, Hooge, Grade,'u.a.)

-

Helgoland -~
‘ = ‘Pellworm
‘ [ L g
Bild 1-1: Lage des Untersuchungsraumes fur die Mob ilitatsstudie
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Der Untersuchungsansatz:
Umsetzungsorientierung und intensive Kommunikation a Is zentrale Zielsetzungen

Fur die Projektbearbeitung kam ein mehrstufiges Verfahren zur Anwendung, um einen moglichst effizienten
Einsatz der Projektmittel zu erzielen. Drei Projekt-Phasen stehen dabei im Vordergrund:

= Darstellen und Bewerten der Ausgangslage unter Berticksichtigung verschiedener Interessenlagen
(Entscheidungstrager, Akteure, Einwohner, Besucher / Touristen),

= Entwickeln langfristiger Zielsetzungen und Strategien,

= Implementierung und Erprobung anhand konkreter Mal3nahmen und Pilotprojekte.

Ubergeordnete Zielsetzung des Projektablaufs war es, umsetzungsorientiert zu arbeiten und die vorhande-
nen Ressourcen und Kreativitatspotenziale sinnvoll in die Arbeit einzubinden. Die Funktion des
Gutachters umfasste neben der wissenschaftlich-inhaltlichen Arbeit auch die Moderation und Motivation der
beteiligten Akteure, Institutionen und Gremien. Der Erfolg des Projektes bemisst sich letztlich an der
Entwicklung umsetzungsfahiger und zielfihrender MalRnahmen und Projekte.

Bei der gesamten Projektbearbeitung, speziell bei der Standortbestimmung und der Mafnah-
menentwicklung wurde auf eine intensive Integration der Akteure vor Ort gebaut, um frihzeitig Konflikte zu
erkennen, die eine spatere Umsetzung erschweren kdnnten, insbesondere aber um die vielen Erfahrungen
und Ideen zu nutzen, die in den letzten Jahren bei den verschiedenen Akteuren, Initiativen und
Interessengruppen entstanden sind. Damit wurde frihzeitig ein Identifikationseffekt mit dem Projekt
sowie eine Motivation zur aktiven Mitwirkung geschaffen, die den Erfolg maf3geblich mit beeinflussen.
Zudem konnen hier Synergien ausgeschopft werden, die das Budget schonen bzw. eine Umschichtung
zugunsten der Erprobung bzw. Umsetzung von Maflinahmen ermdglichen. Die Komponente
~-Kommunikation* mit der Einbindung vieler Akteure und Interessengruppen spielte daher eine
herausragende Rolle.

Fur die kontinuierliche Projektbegleitung  wurden folgende Institutionen ausgewahlt:
* Regionalbiiro Uthlande als Projektkoordinator,

e die AG Verkehr der Insel- und Halligkonferenz als fachliche Projektbegleitung bzw.
Lenkungsgruppe,

e die Insel- und Halligkonferenz als Vertretung der kommunalen Gebietskorperschaften.

Im Projektverlauf wurden aufRerdem 3 Workshops mit modernen Kommunikationsmethoden zur
Abstimmung von Projektmeilensteinen verankert:

e Der AUFTAKT-WORKSHOP am Projektbeginn, in dessen Rahmen alle beteiligten bzw. betroffenen
Akteure den Projektablauf und 6rtliche Erfahrungen diskutieren sowie erste Probleme und
Handlungsbedarfe aus Sicht der Workshopteilnehmer aufgezeigt wurden.

e Der BEWERTUNGS- UND STRATEGIE-WORKSHOP zur Abstimmung und Festlegung von
Zielsetzungen und strategischen Entwicklungsansatzen.

e Der abschlieende REALISIERUNGS-WORKSHOP zur Festlegung konkreter Umsetzungsschritte
bzw. zur Verabschiedung von Pilot- bzw. Schltsselprojekten sowie zur Reflektierung des Projektes
und Vereinbarung des weiteren Vorgehens.
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Mobilitdt und Erreichbarkeit der Inseln und Halligen in Nordfriesland sowie der Hochseeinsel Helgoland - Einleitung 7

Uberregionale Einbindung des Projektes:
Erfahrungs- und Ideenaustausch auf internationaler Ebene

Ein wichtiges Anliegen des Projektes war die Einbindung in einen tberregionalen Zusammenhang und der
Austausch von Erfahrungen mit den europaischen Nordseeanrainern. Daher bewarb sich das Regionalblro
Uthlande der Insel- und Halligkonferenz als Partner im europaischen Férderprogramm INTERREG I11IB
North Sea Region . INTERREG lll ist eine Gemeinschaftsinitiative der Europaischen Fonds flr regionale
Entwicklung (EFRE) fur die Zusammenarbeit zwischen den Regionen der Europaischen Union im Zeitraum
2000 bis 2006 zur Starkung der wirtschaftlichen und sozialen Zusammenarbeit.

Die Mobilitatsstudie wurde aufgenommen in das Projekt ,MOPARK Mobility and National Parks*
MOPARK ist Gemeinschaftsprojekt von 8 Institutionen aus 7 europaischen Landern, das sich mit der Ent-
wicklung nachhaltiger Verkehrskonzepte in den Nationalparks unter Anwendung umweltfreundlicher und
wirtschaftlich tragbarer Technologien befasst Drei zentrale Themen stehen bei MOPARK im Mittelpunkt:

e Information und Kommunikation zur Vermarktung der Nationalparks und einer nachhaltigen
Mobilitat
unter Einbeziehung neuer Medien wie Mobilfunk oder Internet,

e Organisation einer innovativen und nachhaltigen Mobilitat in den Nationalparks
in Kooperation mit dem Tourismusmarketing,

e Entwicklung und Erprobung von nachhaltigen Verkehrsmitteln unter Berticksichtigung neuer
Antriebstechnologien.

Alle Partner lieferten einen Projektbeitrag zur Ubergeordneten Themenstellung und trafen sich in
regelmafigen Abstanden zu Abstimmungskonferenzen in den einzelnen Partnerlandern.

B LEAD PARTNER
B PARTNER

x

Bild 1-2: Partner im MOPARK-Projekt
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Mobilitat und Erreichbarkeit der Inseln und Halligen in Nordfriesland sowie der Hochseeinsel Helgoland — Grundlagen 8

2. Planungsgrundlagen und Rahmenbedingungen

Raumstruktur und Strukturdaten:
Geringe Bevolkerungsdichte, aber hohe Motorisierung

Die Inseln und Halligen gehéren zum Kreis Nordfriesland, wahrend die Hochseeinsel Helgoland dem Kreis
Pinneberg zugeordnet ist. Dabei sind folgende Gebietskdrperschaften  zu unterscheiden:

» Die kreiszugehorigen Stadte Westerland und Wyk auf Fohr,
« die amtsfreie Gemeinde Helgoland sowie

« die Amter Landschaft-Sylt, Féhr Land, Amrum, Pellworm.

Durch den Amterstatus der Inseln in Nordfriesland wird auch auf der administrativen Seite deren Eigenstan-
digkeit dokumentiert.

Die Raumstruktur weist die typischen Merkmale einer landlich strukturierten Region auf. Der mit Abstand
grofRte Anteil der Inseln- und Halligenflachen ist nicht besiedelt oder weist disperse Siedlungsstrukturen auf.
Mit der Einstufung als Unterzentrum sind lediglich die Stadte Westerland und Wyk auf Fohr als Zentrale
Orte ausgewiesen. Selbst diese beiden Orte weisen aber nur in den zentralen Lagen stadtischen Charakter
auf. Auf dem Festland sind das Unterzentrum Niebdll, das Mittelzentrum Husum (Kreisstadt) und das
Oberzentrum Flensburg die nachsten Zentralen Orte und wichtigsten Bezugspunkte fir die nordfriesischen
Inseln. Fir Helgoland ist der Hauptbezugspunkt die Stadt Cuxhaven.

Die Raumstruktur spiegelt sich auch in den Strukturdaten wieder. Die mit Abstand hochste
Einwohnerdichte weisen die Stadte Westerland und Wyk sowie die Gemeinde List auf. Ansonsten haben die
meisten Gemeinden weniger als 1000 Einwohner; besonders gering ist die Einwohnerdichte auf den
Halligen.

Auch bei der Altersverteilung ergeben sich lediglich fur die Stadte und die Hochseeinsel Helgoland signifi-
kante Abweichungen vom jeweiligen Kreisdurchschnitt. Hier ist ein héherer Anteil von Senioren (Einwohner
alter als 65 Jahre) festzustellen.

Die Bevolkerungsentwicklung  bewegt sich in den letzten Jahren in einer engen Spanne und kann als weit-
gehend stabil bezeichnet werden. Aktuelle Bevolkerungsprognosen gehen tendenziell von einer
Beibehaltung der geringen Schwankungsbreite mit einem Anstieg des Anteils alterer Einwohner aus. Diese
Stabilisierung der Einwohnerzahlen durfte aber auch von der kiinftigen Qualitat der Infrastrukturen und von
den Entwicklungen im Freizeit- und Tourismusbereich als einer der Hauptwirtschaftszweige abhéngen.

Bei der Motorisierung zeigt sich sowohl gegeniiber dem Kreis- und Landesdurchschnitt als auch im Ver-
gleich zum Bundesdurchschnitt fir landliche Raume ein signifikant héherer Wert. Der Motorisierungsgrad
liegt auf allen nordfriesischen Inseln deutlich tber 600 Pkw je 1000 Einwohner. Diese hohen Werte
sprechen daflr, dass auf den Inseln der Zweitwagenbesitz bereits sehr ausgepragt ist. Wie auch dem
Festland zeigt sich in den Stadten ein geringerer Motorisierungsgrad als auf dem Land. Die Prognosen zur
Motorisierung gehen von einer modearaten weiteren Zunahme des Kfz-Bestandes trotz rucklaufiger
Einwohnerzahlen aus. Ausgepragte Steigerungsraten im Kfz-Besitz sind vor allem bei den Frauen und den
Senioren zu erwarten.
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Ein- EW Aus- 0 bis 65 PKW
Ort/Gemeinde wohner mannlich lander Linter 14 und alter 13 1000
gesamt %-Anteil %-Anteil %-Anteil Do-Anteil EW

Stadte
Westerland, Stadt 8.980 45,4 8,9 111 23,1 639
Wyk auf Fohr, Stadt 4411 45,6 5,5 12,6 20,8 523
Amtsfreie Gemeinden
List 2.665 66,9 3,6 7,7 10,7 441
Amt Amrum 2.287 45,6 3,0 13,5 18,2 647
Nebel 976 46,2 3,4 13,9 21,9 726
Norddorf 633 43,8 3,9 12,6 15,8 550
Wittdiin 678 46,3 1,5 13,7 15,0 624
Amt Foéhr-Land 4.238 46,7 4.5 15,0 18,0 698
Alkersum 423 447 6,6 16,3 17,7 631
Borgsum 339 50,1 2,1 20,1 16,2 643
Dunsum 89 50,6 k. A. k. A. k. A. 517
Midlum 346 48,3 3,8 18,2 16,2 723
Nieblum 650 47,7 6,3 11,2 26,5 1.031
Oevenum 515 46,4 4.5 19,2 13,4 586
Oldsum 570 43,5 4.4 15,3 22,5 675
Suderende 179 44,1 k. A. k. A. k. A. 587
Utersum 417 44,1 6,0 12,7 23,0 779
Witsum 42 35,7 k. A. k. A. k. A. 1.571
Wrixum 668 49,7 4.5 18,7 16,5 484
Amt Landschaft-Sylt 9.420 49,2 8,8 11,6 18,4 790
Hornum (Sylt) 932 48,5 7,0 13,3 15,7 630
Kampen (Sylt) 647 47,9 17,8 10,5 26,4 1.202
Rantum (Sylt) 519 49,7 11,9 7,9 13,1 707
Sylt-Ost 5.714 50,5 8,0 12,4 16,6 753
Wenningstedt (Sylt) 1.608 45,3 8,1 9,5 24,6 879
Amt Pellworm 1.382 47,2 676
Grode 14 71,4 k. A. k. A. k. A. 429
Hooge 90 53,3 k. A. k. A. k. A. 689
Langenel’ 127 44,1 k. A. k. A. k. A. 646
Pellworm 1.151 46,7 1,7 16,7 27,2 681
Helgoland 1.415 47,1 5,8 12,9 20,8 84
[Kreis Nordfriesland | 166.342 48,9 4,2 15,6 18,9 583 |
[Kreis Pinneberg | 296.941 48,9 7,2 14,5 17,8 549 |

Achtung: Die Gemeinde List auf Sylt gehort seit 200 4 zum Amt Landschaft Sylt !

Bild 2-1: Ubersicht ausgewahlter Strukturdaten (St  and 2003/2004)
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Mobilitat und Erreichbarkeit der Inseln und Halligen in Nordfriesland sowie der Hochseeinsel Helgoland — Grundlagen 10

Versorgungsinfrastruktur und Arbeitsstatten:
Signifikante rdumliche Unterschiede und schwierige Zukunftsperspektiven

Durch die raumliche Randlage sowie die Wirkung des Wassers als starke Barriere im Verkehrssystem,
spielt die vorhandene Versorgungsinfrastruktur eine zentrale Rolle fir die Lebensqualitat auf den Inseln und
Halligen. Eine gute Ausstattung mit Arbeits- und Ausbildungsstatten sowie Einkaufs- und
Freizeiteinrichtungen férdert nicht nur die Eigenstandigkeit der Inseln und Halligen, sondern auch die
Vermeidung (zeit-) aufwandiger Reisen aufs Festland.

Bei den Ausbildungsstatten st die Grundversorgung (Grund- und Hauptschule) bis zu den Halligen als
kleinste raumliche Einheit gegeben. Aufgrund der geringen Schulerzahlen ist aber speziell auf den Halligen
bereits die Grundversorgung problematisch. Das gesamte Spektrum allgemeinbildender Schulen findet sich
nur auf den grof3en Inseln Sylt und Fohr.

Ein ahnliches Bild wie bei den Ausbildungsstéatten zeichnet sich auch bei den Arbeitsstatten . Die gro3eren
Unternehmen mit mehr als 100 Beschéftigten befinden sich alle auf Sylt und Fohr. Unter den Aspekten der
Rationalisierung und Globalisierung dirfte es fir die Inseln und Halligen kiinftig noch schwerer werden,
auBerhalb des Tourismusbereichs qualitativ hochwertige Arbeitsplatze zu erhalten. Die verkehrliche
Erreichbarkeit wird hierbei eine wichtige Rolle spielen.

In Bezug auf die Einkaufsmdéglichkeiten hat sich die Versorgungslage bei den Waren des mittel- und
langfristigen Bedarfs in den letzten Jahren verschlechtert. Weiter ist bei den Einkaufsstatten in raumlicher
Hinsicht eine Tendenz zur Zentralisierung in den grol3en Orten sowie ein Trend zur ,Filialisierung” zu
erkennen. Negativ betroffen sind davon vor allem die kleinen Inseln und die Halligen. Auch bei den
offentlichen Versorgungs- bzw. Dienstleistungseinric htungen  dirfte sich im Zusammenhang mit
weiteren Verwaltungsstrukturreformen der Rationalisierungs- und Konzentrationsprozess fortsetzen.
Generell fihren die skizzierten Entwicklungen zu einem erhdhten Verkehrsaufkommen im Pkw-Verkehr

Bei den Freizeiteinrichtungen  konnten negative Entwicklungen zum Teil durch neue Angebote
ausgeglichen werden. Positiv wirkt hier vor allem der Einfluss des Tourismus . Von den hier angesiedelten
Aktivitdten wie dem Ausbau von Sportstatten und Eventeinrichtungen profitiert auch die einheimische
Bevolkerung.

Tourismusstatistik und touristische Infrastruktur:
Harter Wettbewerb erfordert breites Spektrum und ho  hes Qualitatsniveau

Der Tourismus ist im Untersuchungsraum der wichtigste Wirtschaftszweig. Tagestouristen und Urlaubsgaste
stellen zudem die bedeutendste Nachfragegruppe nach Verkehrsdienstlei stungen auf den Inseln und
Halligen. Die weitere Entwicklung des Tourismussektors nimmt eine Schllisselfunktion fir die Zukunft der
Inseln und Halligen ein. Ein Blick auf die Tourismusstatistik untermauert eindrucksvoll die Bedeutung des
Tourismussektors. In vielen Gemeinden liegt die verfiigbare Bettenzahl sogar Uber der Einwohnerzahl. Dies
bedeutet auch fiur das Verkehrssystem starke temporare Belastungen. Herausragende Urlaubsinsel und
beliebter Zweitwohnsitz ist mit mehr als 5 Millionen Ubernachtungen im Jahr die Insel Sylt. Von den
Ubernachtungszahlen folgen die Inseln Féhr und Amrum, wéahrend der Touristenstrom nach Pellworm und
Helgoland sowie zu den Halligen deutlich geringer ausfallt.
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Mobilitat und Erreichbarkeit der Inseln und Halligen in Nordfriesland sowie der Hochseeinsel Helgoland — Grundlagen 11

Interessant ist neben den Ubernachtungszahlen die Auswertung der durchschnittlichen Aufent-
haltsdauer , da diese auch Anhaltspunkte flr die Gestaltung touristischer Verkehrsangebote liefert. Hier
zeigt sich, dass die Aufenthaltsdauer in den letzten Jahren dutlich zurlickgegangen ist. Auf der Insel Sylt
liegt eine Mischung von langeren Aufenthaltsdauern und Kurzurlauben vor, auf Féhr, Amrum und den
Halligen Uberwiegen noch die langeren Aufenthalte. Die geringste durchschnittliche Aufenthaltsdauer ist mit
weniger als 5 Tagen auf Helgoland zu verzeichnen. Dies unterstreicht die Bedeutung als Ziel fir Tages-
oder Wochenendausfluge.

Die touristische Infrastruktur auf den Inseln Fohr, Amrum und Pellworm sowie den Halligen sind
hauptsachlich an den wichtigen Urlaubsattributen ,Erholung, Natur und Landschaft® ausgerichtet.
Herausragend beziglich der touristischen Infrastruktur ist die Insel Sylt sowie mit Abstand die Insel Fohr.
Auch die anderen Inseln und Halligen verfligen Uber eine Grundausstattung an touristischer Infrastruktur.
allein aufgrund der Inselgrof3e gibt es hier aber deutlich weniger Freizeitangebote als auf Sylt und Foéhr.
Nachholbedarf im Bereich der touristischen Infrastr uktur gibt es auf allen Inseln und Halligen vor allem
bei den wetterunabhéngigen Indoor-Freizeitangeboten sowie im Bereich der mittelpreisigen Komforthotels
und Wellnesseinrichtungen. Diese bieten auch die Mdoglichkeit einer besseren Vermarktung als
Ganzjahresziel. Zudem gibt es zahlreiche Einrichtungen insbesondere bei den Beherbergungsbetrieben, die
nicht mehr zeitgemafen Anforderungen im Hinblick auf Qualitat und Kundenorientierung entsprechen.

Berufspendler und Verkehrsaufkommen:
Hohe Binnenverkehrsanteile und starke saisonale Sch  wankungen

Von besonderer Bedeutung fir die Gestaltung des Verkehrssystems ist der Berufs- und Ausbildungs-
verkehr, da hier in der Regel die groften Kapazitatsanforderungen gestellt werden. Problematisch im
Hinblick auf die verkehrliche und wirtschaftliche Effizienz ist dabei, dass sich das Verkehrsaufkommen nicht
homogen auf den Tag verteilt, sondern in einem kurzen Zeitraum eine hohe Spitzenlast erzeugt.

Die mit Abstand gréf3ten Pendlerstrome finden sich auf der Insel Sylt. Mehr als 10.000 Beschéftigte
pendeln hier innerhalb der Insel sowie zwischen Insel und Festland. Auch auf Fohr gibt es signifikante
Pendlerstrome, wahrend auf Amrum, Pellworm, den Halligen und auf Helgoland die Pendlerstrome deutlich
abgestuft sind. In Bezug auf die Arbeitsstatten gibt es auf den gré3ten Inseln Sylt und F6éhr einen deutlichen
Einpendleriberschuss . Ein ahnliches Bild ergibt sich fir Helgoland, wo mehr als 40% der Beschaftigten
nicht auf der Insel wohnen. Dieses Bild kehrt sich auf den tbrigen Inseln und den Halligen um: hier wohnt
der Uberwiegende Teil der Beschéftigten auch am Arbeitsort. Die rAumlichen Beziige der Pendlerstrome
zeigen ausgepragte Binnenpendlerbeziehungen. Durch die Vielzahl von Saisonarbeitern nehmen die
Pendlerstrome vom Festland zu den Inseln insbesondere nach Sylt in der Hauptsaison deutlich zu.

Die raumliche Randlage des Untersuchungsraumes macht sich auch bei den Verkehrsbelegungen des
Strallennetzes bemerkbar: Es gibt nur wenige Stral3enziige mit gréReren Verkehrsbelegungen. Selbst im
klassifizierten Stralennetz weisen die meisten Stral3en nur lokale Verbindungsfunktion auf. In Beug auf die
Verkehrsbelegung sind folgende Verbindungen hervorzuheben:

e B5 Heide — Husum — Niebll (bis zu 13.000 Kfz/Tag),

e Westerland — List als Teil der Sylter Nord-Sud-Magistrale (bis zu 12.900 Kfz/Tag),

e Westerland — Hérnum als Teil der Sylter Nord-Siud-Magistrale (bis zu 8.300 Kfz/Tag),
e Niebull — Dagebull mit Anbindung an den Hafen Dagebilill (bis zu 8.600 Kfz/Tag).
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Mobilitat und Erreichbarkeit der Inseln und Halligen in Nordfriesland sowie der Hochseeinsel Helgoland — Grundlagen 12

Kapazitatsengpasse und daraus resultierende Verkehrsbehinderungen treten nur selten auf. Kritisch sind
die Wochen in der Hochsaison, wenn sich der Urlaubsreiseverkehr mit dem Ausflugsverkehr Uberlagert.
Dann kommt es auf den Verbindungen zu den Hafen und zur Autoverladung Sylt (insbesondere B5) sowie
im Bereich der Stadt Westerland zu Engpassen und Stauerscheinungen mit ausgepragter ,Lastrichtung®.

Im Eisenbahnverkehr fungiert die Marschbahn als Nord-Siid-Magistrale. An Normalwerktagen werden hier
ndrdlich der Metropolregion Hamburg Belegungen von bis zu 8.000 Personenfahrten / Tag erreicht, wahrend
die Belegungen der Ubrigen Strecken um oder unter 1.000 Personenfahrten / Tag liegen. Bei den
Bahnstationen weisen Westerland, Husum und Niebdll mit jeweils bis zu 10.000 Fahrgasten pro Tag das
hochste Verkehrsaufkommen auf. In der Hochsaison kdnnen auch deutlich hdhere Aufkommen auftreten

UMLAND
(Ubriges Bundesgebiet)

REGION
(Kreis
Nordfriesland)

167

Pellworm,
Halligen

45 = Anzahl Berufspendler bei den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten
Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit, Stand 2003

Bild 2-2: Pendlerstrome zwischen den nordfriesisch en Inseln/Halligen und dem Festland
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Rechtlicher und organisatorischer Rahmen:
Unsicherheiten und Uberregulierung schranken Gestal tungsspielraum ein

Die Gestaltung und der Betrieb der Verkehrsanlagen und Verkehrsangebote unterliegen einer Reihe gesetz-
licher Bestimmungen, die die Freirdume insbesondere fir die Gebietskérperschaften und
Verkehrsdienstleister teilweise deutlich einschréanken. Besonders tiefgreifende Veranderungen der
rechtlichen und organisatorischen Rahmenbedingungen haben sich in den letzten Jahren fir den
Offentlichen Personennahverkehr ~ (OPNV) ergeben, zZu dem im Wesentlichen  der
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und der Linienbusverkehr gehdren. Fir das Verkehrssystem der
Inseln und Halligen sind folgende gesetzlichen Auflagen von libergeordneter Bedeutung:

« Die EU-Verordnungen zur Harmonisierung des Wettbewerbs um OPNV-Leistungen,

« das Regionalisierungsgesetz zur Umsetzung des EU-Rechtsrahmens,

« die OPNV-Gesetze der Lander,

« das Personenbeférderungsgesetz,

» wasserrechtliche Bestimmungen fur Hafenanlagen und fur den Betrieb von Schiffsverkehren,

« das Behindertengleichstellungsgesetz zur Sicherung der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum.

Beim Rechtsrahmen fiir die OPNV-Gestaltung , der in der Langfassung des Gutachtens ausfiihrlich
dargestellt ist, wird zwischen drei untereinander verkntpften Ebenen unterschieden:

e Europaischer Rechtsrahmen
e Bundesdeutscher Rechtsrahmen und

e Schleswig-Holsteinischer Rechtsrahmen

Die Fahr- und Schiffsverbindungen  im Untersuchungsraum, die die Inseln und Halligen untereinander
und mit dem Festland verbinden gehdren im rechtlichen Sinne nicht zum OPNV, obwohl sie de facto eine
durchaus vergleichbare verkehrliche Funktion erflllen. Sie unterliegen als Hochseeschiffsverkehre den
wasserrechtlichen Bestimmungen des Bundes und des Landes Schleswig-Holstein. Der Betrieb der
Schiffslinien unterliegt einer Vielzahl gesetzlicher Bestimmungen und Richtlinien. Insgesamt ist der Betrieb
von Schiffsverkehren streng reglementiert, wobei die Vorgaben von baulich-technischen Aspekten, tber
Sicherheitsstandards bis hin zur Personalqualifikation reichen.

Die organisatorische Durchfihrung des Fahr- und Schiffsverkehrs wird im Wesentlichen vom
Landeswassergesetz LWG und die EU Seekabotage-Verordnung bestimmt. Von besonderem Interesse fur
die Anbindung der Inseln und Halligen ist die Konzessionierung von Seeverkehrsleistungen. Die
Verpflichtung zur Ausschreibung von Verkehren ist nach dem LWG nur gegeben, wenn die Versorgung der
Inseln und Halligen (konkret) gefahrdet ist. Diese Feststellung ware von der zustéandigen Verkehrsbehoérde
(Kreisordnungsbehérden Pinneberg und Nordfriesland) zu treffen. Leider hat es der Gesetzgeber versaumt,
den Begriff der ,angemessenen Bedienung“ zu konkretisieren, so dass hier Konfliktpotenziale zwischen den
zustandigen Akteuren aufgebaut werden.

Die Vielzahl von Regelungen und Zustandigkeiten bietet insgesamt wenig Flexibilitat fir die Reedereien und
erschwert die Gestaltung regionaler Konzeptionen zur Erhdéhung der Angebotsqualitat und der
Wirtschaftlichkeit.
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Organisation und Finanzierung der Verkehrsinfrastruk tur und Verkehrsangebote:
Zersplitterte Zustandigkeiten erschweren schnelle u nd nachhaltige Erfolge

Das Stralennetz im Untersuchungsraum unterliegt sowohl auf dem Festland als auch auf den Inseln und
Halligen den dblichen Zustandigkeiten bzw. Baulasttragern Bund (Verkehrsministerium), Land Schleswig-
Holstein (StralRenbauamt), Kreise (StralBenbauamter) und Stadte / Gemeinden. Da es aufgrund der
raumlichen bzw. verkehrlichen Randlage kaum Fernstral3en gibt, fallt der mit Abstand grof3te Teil der
Baulast in die regionale oder gemeindliche Zustandigkeit mit den entsprechenden finanziellen
Konsequenzen.

Auch im Schienenverkehr sind von der Zustandigkeit und der Finanzierung verschiedene Institutionen zu
unterscheiden: DB AG mit den Geschaftsbereichen ,Streckeninfrastruktur®, ,Bahnstationen“ und
.Fernverkehr’, NEG (Infrastruktur und Betrieb Strecke Niebull — Dagebiill), NOB (Betrieb Marschbahn),
Lander Schleswig-Holstein und Land Niedersachsen (SPNV-Infrastruktur und SPNV-Angebot).

Der OPNV im Kreis Nordfriesland ist in Form eines sogenannten 2-Ebenen-Modells organisiert, welches
keine Regie- und Managementebene zwischen der Besteller- und der Erstellerebene aufweist, d.h. AT
(Besteller) und VU (Ersteller) arbeiten direkt zusammen. Neben dem Kreis Nordfriesland haben einzelne
Gebietskorperschaften eine ortliche OPNV-Aufgabentragerschaft (ibernommen. Diesen wurde die Planung
und Organisation sowie die Finanzverantwortung Ubertragen, wobei sich der Kreis Nordfriesland bereit
erklart hat, ggf. die Aufgabentragerschaft wieder in Eigenregie zu Ubernehmen, wenn dies gewiinscht oder
erforderlich sein sollte. Mit der ortlichen Aufgabentragerschaft wird auch die rdumliche und verkehrliche
Eigenstandigkeit der Inseln dokumentiert. Ortliche Aufgabentrager sind derzeit im Untersuchungsraum:

e die Kommunen auf Féhr und Amrum,
e der Landschaftszweckverband Sylt und

e die Stadt Westerland (vertreten durch die Tourismus-Service GmbH).

Der OPNV im Kreis Pinneberg ist nach dem 3-Ebenen-Modell organisiert, wobei die Regieebene seit
2001 von der Sudholstein Verkehrsservicegesellschaft mbH (SVG) wahrgenommen wird.

Die offentlichen Busverkehre auf dem Festland werden von 6rtlichen Busunternehmen Uberwiegend
eigenwirtschaftlich betrieben. Im Kreis Nordfriesland ist der Hauptkonzessionar die landesweit tatige Auto-
kraft GmbH, im Kreis Pinneberg die Kreisverkehrsgesellschaft in Pinneberg (KViP).

Angesichts der angespannten Haushaltslage der Lander und Kreise ist eine Erweiterung dieses begrenzten
Rahmens derzeit kaum darstellbar. Eine Weiterentwicklung des OPNV-Systems kann sich im wesentlichen
also nur innerhalb dieser Grenzen abspielen und ist nur maglich, wenn diese kostenneutral bewerkstelligt
oder durch Einsparungen an anderer Stelle (z.B. Senkung des Zuschussbedarfs durch Erh6hung der Wirt-
schaftlichkeit) finanziert werden kann. Prinzipiell ist der wirtschaftliche Rahmen durch ein finanzielles

Engagement kreisangehdriger Stadte und Gemeinden erweiterbar.

Die Fahr- und Schiffsverbindungen liegen ebenso wie die Inselbusverkehre zur Zeit in den Handen der
Reedereien. Diese betreiben ihre Verkehrsangebote eigenwirtschaftlich, indem sie Gewinne und Verluste im
Verbund Schiffslinienverkehr, Ausflugsverkehr und Inselbusverkehr gegeneinander ausgleichen. Mit den
Einnahmeduberschiissen aus der lukrativen Sommersaison werden zudem auch die defizitdren Linien-
verkehre im Winter betrieben.
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Rahmenplane und Verkehrsprojekte der vergangenen Ja  hre:
Forderung des ,Umweltverbundes” noch nicht konsequent umgesetzt

Da Vorgaben der Ubergeordneten Regionalentwicklung untereinander abgestimmt sind und zum Teil auch
aufeinander aufbauen, sind die wesentlichen Ubergeordneten verkehrspolitischen Zielsetzungen in
nahezu allen Rahmenplanen und Programmen wiederfinden sind:

e Standortqualitat starken (u.a. leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur erhalten und ausbauen, Achsen und
Querverbindungen weiterentwickeln, Kurze, schnelle Wege fir die regionale Wirtschaft),

*  Mobilitat fur Menschen und Guter sichern,

*  Verkehrssicherheit erhéhen,

e Umweltbelastungen verringern,

«  ¢ffentlichen Nahverkehr mit Schwerpunkt auf den Schienenverkehr ausbauen,

e bedarfsgerechte Sicherung eines Tide-unabhangigen Fahrverkehrs einschliel3lich zugehdriger Hafen,
e Radverkehr optimieren (,Fahrradfreundliches Schleswig-Holstein"),

e Vernetzung der Verkehrstrager und Verkehrsmittel verbessern.

Die Kreise und Kommunen haben in Zusammenarbeit mit dem Land Schleswig-Holstein und den Verkehrs-
unternehmen in den letzten Jahren eine Vielzahl von MalRnahmen und Projekten im Verkehrsbereich
umgesetzt oder angestollen. Ohne Anspruch auf Vollstandigkeit werden folgende MaRnahmen
hervorgehoben:

«  Ubernahme der Marschbahn durch die NOB,

+  Ubernahme der Bahnstrecke Niebiill - Dagebull durch die NEG,

« Aufbau des Inselbussystems auf Sylt und des Stadtbussystems in Westerland,

e Betriebliche Optimierung des Inselbusangebotes auf Fohr,

« Umbau der Bahnstation Klanxbull und Kapazitatserweiterung der Strecke Niebull - Westerland,
*  Neubau des Fahranlegers Hallig Hooge,

*  Neubau der Verwaltung der W.D.R. am Hafen Wyk (inklusive Serviceeinrichtungen),

* Neubau eines Servicegebaudes am Hafen Dagebull (,Tor zu den Inseln und Halligen*),
e Modernisierung des Anlegers und der Serviceeinrichtungen am Hafen Schlittsiel,

e Modernisierung und Grundsanierung des Flugplatzes Helgoland,

e Grundinstandsetzung Landungsbriicke Helgoland,

e Instandsetzung des Bortebootanlegers im Diinenhafen Helgoland,

e Ausbau des Sicherheitsstandards am Flughafen Sylt.
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3. Marktforschung zur Mobilitdt und zum Verkehrsverh alten

Ausgangslage und Zielsetzung fir die Marktforschung:
Abbau von Defiziten bei den verkehrlichen Basisdaten notwendig

Mit Ausnahme der INFAS-Studie zur OPNV-Akzeptanz von 1999, bei der auf Basis einer landesweiten
Reprasentativbefragung fur Nordfriesland eine kreisbezogene Auswertung erstellt wurde, und der Markt-
forschung im Rahmen des OPNV-Marketingkonzeptes 2000 gab es zu Beginn der Arbeiten erhebliche
Defizite in der Datenlage zum Verkehrsverhalten und zur Verkehrsmittelnutzung. Auch bei den
Verkehrsunternehmen lagen keine nach einem systematischen Verfahren ermittelte Datenbestande vor, die
auch eine Vergleichbarkeit der unterschiedlichen Raume bzw. Gebietskdrperschaften ermdglicht hatten. Mit
der Durchfihrung der Marktforschung fir die Inseln und Halligen wurde die notwendige Grundlage fir das
Erreichen folgender Ubergeordneter Zielstellungen  geschaffen:

= FuUr die potenziellen Nutzer des Verkehrssystems
Eine Bereitstellung nutzerfreundlicher, den Bedtrfnissen angepasster Verkehrsangebote.

= Fur die Finanzierer und Betreiber von Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrsangeboten:
Eine gute Auslastung bzw. Akzeptanz der Verkehrsangebote und Amortisation der Investitionen.

= Fur die Allgemeinheit :
Ein effizienter Einsatz 6ffentlicher Ressourcen und die Bewahrung der regionalen Standortqualitaten.

Die Ergebnisse der Marktforschung wurden mit anderen verfigbaren Marktanalysen und Sekundéardaten
zum Verkehrsbereich abgeglichen.

Bausteine der Marktforschung:
Differenzierte Erfassung unterschiedlicher Nutzergrup pen des Verkehrssystems

Angesichts des fir die komplexe Aufgabenstellung geringen finanziellen und zeitlichen Budgets mussten
zur Aufwandsreduzierung Schwerpunkte in der Marktforschung gesetzt werden. Dazu wurde folgendes
Verfahren ausgewahlt:

= Telefonische Haushaltsbefragung zur umfassenden Analyse der Mobilitat der Inselbewohner,

= Outdoor-Befragung der Fahrgaste auf den Fahr- und Schiffsverbindungen
sowie auf der Bahnverbindung nach Sylt,

=  Schriftliche Befragung der Urlaubsgéaste (Ubernachtungsgaste) in den Beherbergungsbetrieben,
wobei hier die Fragen zur Mobilitéat durch Fragen zum touristischen Angebot ergéanzt wurden,

= schriftliche Befragung der Entscheidungstrager und  wichtiger Akteure aus den Bereichen Politik,
Verwaltung, Tourismus und Verkehrsunternehmen zu ausgewahlten Aspekten.

Generell ist bei den Befragungen auf den Fahren / Schiffen und Bahnen sowie in den Beherbergungsbe-
trieben zu beachten, dass diese nur einen sektoralen und zeitlichen Ausschnitt beschreiben kénnen. Hier
kann erst eine in bestimmten Abstéanden wiederholte Marktforschung ein abgesichertes Bild von der Gruppe
der Verkehrsmittelnutzer und Urlaubsgaste liefern.
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»Zielgruppen® Bewohnerlnnen der Besucherlnnen der Nutzerlnnen Schnittstellen und
Inseln und Halligen Inseln und Halligen der Insel-Zubringer Entscheidungstrage
r

Telefonische
Haushaltsbhefragung ~ 400 Befragte

Outdoor-Befragung
auf Bahnen, Fahren ~ 1.000 Befragte
und Schiffen

Schriftliche Befragung
in Beherbergungs- ~ 300 Befragte
betrieben

Schriftliche Befragung ~ 40 Personen /
von Entscheidungs- Institutionen
tragern und Akteuren

Bild 3-1: Ubersicht der Erhebungsverfahren und der erreichten Fallzahlen

Ergebnisse zum Thema ,Mobilitat und Bewertung des Ver kehrssystems*:
Ahnliches Verhalten wie auf dem Festland, kritische Haltung zum Verkehrssystem

Die Mobilitat und das Verkehrsverhalten der Bevoélkerung auf den Inseln und Halligen zeigt — mit Ausnahme
von Helgoland — keine signifikanten Abweichungen zur Bevdélkerung auf dem Festland.

Die Grundmobilitdt der Bevdlkerung (hier: mobile Personen ab 14 Jahre) wird beschrieben durch die
Mobilitatskennziffer, die die durchschnittlich zuriickgelegten Wege und Fahrten pro Tag angibt. Da dieser
Wert in vielen Mobilitatsstudien im gesamten Bundesgebiet erhoben wird, ist ein Vergleich mit anderen
Gebietskorperschaften moglich. Die Auswertung der Mobilitatskennziffer  ergibt

e fur die Inseln Sylt, Fohr und Pellworm einen Wert nahe dem bundesweiten Durchschnittswert,
e fur die Insel Amrum einen leicht unterdurchschnittlichen Wert und

« fur Helgoland einen deutlich Gberdurchschnittlichen Wert.

Die ,grof3en Inseln“ sind also offenbar am ehesten mit dem Festland vergleichbar, tendenziell ist die
Mobilitatskennziffer in den zentralen Orten hoher als in den kleinen landlichen Gemeinden. Gleicht man die
Mobilitatskennziffer mit den raumlich-strukturellen Rahmenbedingungen ab, so lassen sich folgende
Thesen zur Mobilitatskennziffer — aufstellen:

e Eine eingeschrankte Nahversorgung und soziale Infrastruktur fihrt dazu, dass insbesondere im
Einkaufs- und Freizeitverkehr Fahrten geblndelt bzw. auf ausgewahlte Tage konzentriert werden. Auf
Amrum ist demnach die Mobilitatskennziffer so niedrig, da fir einen maf3geblichen Teil der Versorgung
Fahrten nach Wyk auf Fohr oder aufs Festland erforderlich sind.

e Eine gute Nahversorgung mit ,kurzen Wegen“ zumindest im kurz- und mittelfristigen Konsumbedarf
fuhrt zu einem Anstieg der Mobilitat bei gleichzeitiger Férderung des Umweltverbundes (zu Ful3, Rad,
OPNV). Auf Helgoland tragt die insgesamt gute Versorgung sowie die raumliche Néhe zwischen
Wohnort und Infrastruktureinrichtungen zu haufigeren Aufer-Haus-Aktivitaten bei.
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Die ,Insulaner* aufRern sich in den Befragungen emotionaler und auch in Detailfragen engagierter als die
Festlandsbesucher und Urlaubsgaste. Dies wird besonders bei der Bewertung der Infrastrukturen und
Verkehrsangebote deutlich: Sowohl einheimische Bevdlkerung als auch die 6rtlichen Entscheidungstrager
urteilen hier zum Teil deutlich negativer als die Besucher und Urlaubsgaste.

Die Versorgung mit Einkaufs- und Freizeitmdglichkeiten sowie die touristischen Angebote erhalten auf
allen Inseln und Halligen durchweg noch gute Noten sowohl von den Einheimischen als auch von den
Urlaubsgasten. Erwartungsgemal liegt Sylt hier an vorderster Stelle, Amrum und die Halligen belegen die
hinteren Platze.

Deutlicher werden die Unterschiede zwischen den Inseln bei der Frage nach der verkehrlichen
Erreichbarkeit . Hier vergeben die meisten Einwohner nur noch knapp befriedigende Noten, wobei Sylt am
besten und Amrum am schlechtesten dasteht. Erhebliche Bewertungsdifferenzen gibt es bei den
Festlandsverbindungen im Vergleich Sommer — Winter insbesondere auf Helgoland und auf Amrum. Da
viele Insulaner und Halligenbewohner auf3erhalb der Touristensaison mehr Zeit und Bedarf fir Reisen aufs
Festland haben, ist fir sie die Angebotsreduzierung auf den Fahr- und Schiffsverbindungen im Winter
besonders ,schmerzhaft‘. Auch bei den Infrastruktureinrichtungen, der Vernetzung der Verkehrstrager und
der Information Uber Mobilitditsangebote gibt es deutliche Handlungsbedarfe, wenngleich sich die
Gesamtbenotung auch hier im Mittelfeld bewegt (,befriedigend”). Die besten Noten erhalt wiederum Sylt.

Bei den Verbesserungswiinschen der Urlauber  zum Verkehrssystem gibt es folgende Schwerpunkte:
e Mehr Kapazitaten in den Bussen auf Sylt und Amrum in der Hochsaison,

e Fahrradmitnahmemadglichkeit bzw. Fahrradanhanger bei den Inselbussen auf Féhr und Amrum,

e bessere Anbindung touristischer Verkehrsziele im Inselbusverkehr (z.B. Dunenbad Amrum,
Strande),

 mehr Fahrtenangebote im Inselbusverkehr am Abend (nach Ende von Kino, Veranstaltungen etc.),

« bessere Verkniipfung zwischen Fahre und Bus sowie zwischen Fahre und Bahn,

« bedarfsgerechtere Abfahrtszeiten der Fahren / Schiffe (insbesondere auf Helgoland),

* mehr Verkehrsberuhigung bzw. Einschrankungen fir den Kfz-Verkehr.
Die Einwohner wurden dann noch zur Einschéatzung der Inselbusverkehre  befragt. Besonders negativ
schneiden hier die Merkmale ,Fahrtenhaufigkeit* und ,Fahrpreis” ab. Verwunderlich ist, dass Sylt mit seinem
herausragenden OPNV-Angebot sich in der Bewertung nicht deutlicher nach oben absetzen kann. Dies legt

den Schluss nahe, dass Informationsdefizite bestehen, die Rahmenbedingungen unginstig sind und/oder
das Angebot noch nicht ausreichend die Bedarfe der Einwohner abdeckt.
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Beurteilungen von Infrastrukturen / Angeboten auf der “eigenen” Insel / Hallig

Einkaufsmaglichkeiten
Freizeitmdglichkeiten

Touristische Angebote
Erreichbarkeit der Insel bzw. Hallig
mit dem Pkw

Erreichbarkeit der Insel bzw. Hallig
mit 6ffentlichem Verkehr

Verbindung zum Festland
im Sommerhalbjahr

Verbindung zum Festland
im Winterhalbjahr

Offentliche Mobilititsangebote
auf der Insel (Bus, Taxi etc.)

Ausstattung der Fahrhafen
mit Serviceeinrichtungen

Erreichbarkeit der Fahrhafen
mit Bahn und Bus

Verkniipfung der einzelnen
Verkehrstrager bzw. -mittel

Informationen uber
Mobilitatsangebote

Bewertung in Schulnoten 1-5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0 4,5
Bewertung des o6ffentlichen Busverkehrs auf der “eigenen” Insel (alle Einwohner)

Fahrtenhdufigkeit

Erreichbarkeit wichtiger Ziele

Fahrzeiten

Fahrpreise

-

*anuns

Haltestellenausstattung

Fahrzeugkomfort

Sicherheit und Sauberkeit
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Bild 3-2: Bewertung von Infrastrukturen und Angebo ten durch die Insel- und Hallig-Bevdlkerung
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Ergebnisse zum Thema ,Verkehrsmittelnutzung*:
Dominanz des Pkw, aber auch hohe Akzeptanz des Fahrrad es

Allen Inseln und Halligen gemeinsam ist die eindeutige Dominanz des Motorisierten Individualverkehrs
(MIV, hier: Pkw und Motorrad) uber alle Fahrzwecke, wobei hier wiederum viel Ahnlichkeit mit dem
Verkehrsverhalten der Festlandsbewohner in [andlich strukturierten R&umen besteht.. Besonders
ausgepragt ist die Stellung des MIV auf den grof3en Inseln Sylt und Fohr. Die starke Position des Pkw deckt
sich auch mit dem hohen Motorisierungsgrad auf diesen Inseln. Deutlich abgestuft ist die Bedeutung des
MIV auf Amrum und den Halligen. Hier wird der Pkw schwerpunktmaRig flr Fahrten zum Festland genutzt.

Bemerkenswert ist auf allen Inseln und Halligen die groRe Bedeutung des Fahrrades bei der Verkehrs-
mittelwahl Besonders intensiv wird das Fahrrad auf den Inseln Féhr, Amrum und Pellworm genutzt. Auf den
Halligen wird wegen der geringen Entfernungen eher zu Fuld gegangen.

Obwohl die OPNV-Angebotsqualitat auf den groRen Inseln zum Teil (iber dem Niveau des Regionalverkehrs
auf dem Festland liegt, werden Bahnen und Busse von den Einheimischen relativ selten genutzt.
Besonders verwunderlich ist diese geringe Akzeptanz auf Sylt, wo das Inselbussystem im Sommer teilweise
stadtische Bedienungsqualitaten aufweist.

Auf einen a&hnlich geringen Anteil bei der Verkehrsmittelwahl kommen auch die Fahr- und
Schiffsverkehre . Mdglicherweise stellen die langen Fahrzeiten und die Fahrpreise hier ,Barrieren” dar, die
zu einer selektierten Nutzung fuhren. Auf den Inseln mit guter Nahversorgung ist die Fahrnutzung
besonders gering. Bezug auf die Jahreszeiten ist der Anteil der Nichtnutzer oder sporadischen Nutzern im
Sommer hoher als im Winter. Recherchen haben ergeben, dass viele Insulanern durch die starke
Einbindung in den Tourismus wahrend der Hauptsaison kaum Zeit finden, Fahrten zum Festland zu
unternehmen.

Einen Sonderfall bei der Verkehrsmittelwahl bildet Helgoland , da hier sowohl jeglicher motorisierter Privat-
verkehr als auch das Fahrradfahren untersagt ist. So werden fast alle Wege von den Einheimischen zu Ful3
zurlickgelegt. Kurioserweise besitzen ungeachtet des Nutzungsverbotes immerhin 4% der Helgolander ein
Fahrrad und nutzen dieses auch. Im Gegensatz zu den nordfriesischen Inseln spielt auf Helgoland auch das
Flugzeug als Transportmittel im Alltagsverkehr eine Rolle.

Bei den Urlaubsgasten dominiert bei der Anreise zum Urlaubsort  erwartungsgemalf3 der Pkw. Obwohl der
Untersuchungsraum nur Uber wenige Fernverkehrsverbindungen angebunden ist, kommt allerdings die
Eisenbahn auf einen bemerkenswerten Anteil, der auf Sylt immerhin rund 30% erreicht. Die Urlaubsdesti-
nation Nordsee Schleswig-Holstein kommt damit auch im Vergleich zu anderen Urlaubsregionen auf einen
beachtlichen Teil von Urlaubern, die teilweise auch bewusst auf die Pkw-Nutzung verzichten. Daraus ergibt
sich auch eine erhebliches Potenzial flir Mobilitdtsangebote auf den Inseln und Halligen.

Pragnanter zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel verschoben zeigt sich die Verkehrsmittelnutzung
wahrend des Aufenthaltes .. Hier treten das Fahrrad und das Wandern mehr in den Vordergrund,. Der Pkw
spielt vor allem auf langen Strecken und bei Ausfligen aufs Festland noch eine dominante Rolle,
insbesondere wenn es keine alternativen Mobilitdtsangebote gibt. Gezielte Nachfragen bei den
Urlaubsgasten und den Tourismusinformationen haben ergeben, dass viele Urlaubsgaste wenig Interesse
daran haben, ihren Pkw wahrend des Urlaubs zu nutzen, selbst wenn mit diesem die Anreise erfolgt ist.
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Verkehrsmittelnutzung tiber alle Fahrzwecke (Mehrfachnennungen maéglich)

Amrum (n=50) Sylt (n=146)
zu Ful Pkw / Motorrad zu Ful Pkw / Motorrad
26% 36% 23% 52%

Fgﬁg;ad Sonstiges  Linienbus th}re Fe;r;ro;ad Eisenbahn Linienbus Sonstiges
°  Verkehrsmittel 6% ° ¢ 4% 3% Verkehrsmittel
2% 1%
Fohr (n=144) Helgoland (n=28)
2u Fu Pkw / Motorrad zu Ful
10% 54% 90%

B

Fahrrad

28%  Sonstiges/ |\~ Eisenbahn Fated Flugzeug ™ Fanre
Verkehrsmittel | inienbus Fare 1% ° 4% 2%
2% 39, 2%
Pellworm (n=17) Halligen (n=16)
Pkw / Motorrad zu Fufl® Pkw / Motorrad
52% 32% 40%
T_—
|
zu FuR Fahre Fahrrad Fahrrad Fahre  Sonstiges
20% 4% 24% 18% 5y,  Verkehrsmittel
5%
[A%] zuFuR I Fahre
Fahrrad Pkw/Motorrad
B Eisenbahn [ Flugzeug
] Linienbus [ ] sonstiges
Bild 3-3: Verkehrsnutzung der Bevdlkerung auf den Inseln- und Halligen im Erhebungszeitraum
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Hauptverkehrsmittel bei der Anreise Hauptverkehrsmittel bei Ausfliigen
auf der Urlaubsinsel
Sylt (n=97)
69% 54%
0,
31% 2% 14% 2% 8%
Fohr (n=96)
88% 44%
-
-
19% 1% 4% 1% 4%
Amrum (n=57) 78% 56%
2% 29, 18% 3% 5% 36%
LangeneR (n=25) 84%
4% 12% 14% 22%
Helgoland (n=33) 61%
3% 3% 6% 2T
zu Fuf I Fahre / Schiff
Fahrrad Pkw/Motorrad
Eisenbahn  [[] Reisebus
Linienbus [ ] sonstiges
Bild 3-4: Verkehrsmittelnutzung der Urlaubsgéaste b ei der Anreise und am Urlaubsort
Anm.: Bei der Anreise ist das Verkehrsmittel angegeben, das fUr den langsten Teil der Anreise genutzt wurde
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Marketing fur den 6ffentlichen Nahverkehr:
Deutliche Defizite bei Informationsangeboten, Vertri  eb und Kommunikation

Die OPNV-Nutzungsbereitschaft hangt von einer Vielzahl von objektiven und subjektiven Faktoren ab. Mit
an vorderster Stelle in der Entscheidungskette fur die Verkehrsmittelwahl steht die Informiertheit {ber
Verkehrsmittel-Alternativen beim konkreten Fahrtwunsch und das OPNV-Verkehrsangebot.

Sowohl bei den Urlaubsgasten und Tagestouristen als auch bei der einheimischen Bevolkerung gibt es zur
Zeit deutliche Informationsdefizite Gber Mobilitatsangebote , insbesondere Uber die Inselbusverkehre,
Tarife und (besondere) Serviceleistungen.

Sebst auf den Inseln Sylt und Foéhr sind nur etwa 1/3 der Urlaubsgéaste Uber die Inselbusse gut informiert
fuhlen, wahrend ebenfalls 1/3 kaum oder gar nicht Uber den Inselbusverkehr informiert ist. Vergleichsweise
gut informiert sind die Urlaubsgaste auf Amrum. Dies ist sicherlich auch auf das vor einigen Jahren angebo-
tene Amrum-Mobilticket (jetzt neu: Vogelfreiticket) zurtickzufiihren, mit dem gerade bei Stammkunden als
Bestandteil des Inselmarketings fiir eine Busnutzung geworben wurde.

Amrum ist auch ein gutes Beispiel dafir, dass eine gute Informiertheit iber das OPNV-Angebot nicht
automatisch zu einer héheren OPNV-Nutzungshéaufigkeit  fuhrt. Auf allen Inseln mit einem Inselbusverkehr
Uberwiegen eindeutig die Gelegenheits- und Spontanfahrgaste. Auf Sylt ist der Anteil regelmafiger Bus-
nutzer am hdéchsten. Offenbar ist hier die Angebotsqualitat ausreichend, um eine gré3ere Gruppe an
Stammkunden fur den Inselbusverkehr zu gewinnen.

Die Buchung und Informationsbeschaffung  erfolgt immer noch tberwiegend Uber Printprodukte bzw. die
.Klassischen“ Vertriebskanéle

= Fahrplanheft / Fahrplanbuch,
= Aushange / Auslagen an Haltestellen, Bahnstationen und Hafen,

= Gastgeberverzeichnisse.

Gleichzeitig weist das Internet hohe Steigerungsraten als Informationsmedium auf und sollte sich in zu
einem zentralen Informations- und Vertriebskanal entwickeln. So hat der Anteil der Internet-Buchung bei
den Fahren der W.D.R. bis Ende 2004 bereits einen Anteil von Uber 30% erreicht mit weiter steigender
Tendenz.

Die Befragung der Tourismus-Servicestellen  zeigt zudem, dass fir Touristen Uberwiegend nur die
klassischen Informationsangebote bereitgestellt werden und sowohl bei der Mobilitatsberatung als auch
beim Einsatz ,neuer Medien“ deutlicher Nachholbedarf besteht.

Die Marktforschung hat ebenso wie die Projektarbeit ergeben, das die Defizite im Verkehrsmarketing zum
Teil auch auf Kommunikationsprobleme zwischen den unterschiedlichen Akteuren im Tourismus- und
Verkehrsbereich zuriickzufiihren sind. Die Kommunikation und Zusammenarbeit zwischen den
Beherbergungsbetrieben, den Tourismusstellen und den Entscheidungstradgern wird derzeit nur von einer
Minderheit der befragten Akteure und Institutionen uneingeschrankt positiv gesehen. Offensichtlich ist, dass
offenbar Interessenkonflikte sowie regionale und kommunale Egoismen auch unter dem neuen Dach der
,Destination Nordsee Schleswig-Holstein“ derzeit noch weit verbreitet sind.
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4. Standortbestimmung
4.1 Verkehrliche Erreichbarkeit (Verbindungsqualit  at)

Grol3raumige Erreichbarkeit:
Raumliche Randlage und ,Barriere Wasser* erschweren d ie Anreise

Aufgrund der geografischen Randlage und der ,Barriere Wasser” ist die verkehrliche Erreichbarkeit der
Inseln und Halligen ebenso wie die der angrenzenden Festlandsbereiche insgesamt ungtnstiger zu
bewerten als bei vielen anderen Urlaubsregionen.

Im StralRennetz ist die Region Nordsee Schleswig-Holstein lediglich Gber BundesstralRen angebunden. Zu
den nachsten Autobahnanschlissen in Flensburg und Heide sind Fahrtwege von 50-100 km zurlickzulegen.
Zentrale Verkehrsader fur die nordfriesischen Inseln und Halligen ist die BundesstralRe B5, die vom Ende
der Autobahn A23 in Heide Gber Husum zum danischen Tgnder und weiter bis nach Esbjerg verlauft.

Auch der Eisenbahnverkehr wird gepragt von einer zentralen ErschlieRungsachse (sogenannte ,Marsch-
bahn“), die die Metropolregion Hamburg direkt mit der Insel Sylt verbindet. Die direkte Erreichbarkeit aus
der Metropolregion bedeutet fur die Insel Sylt einen erheblichen Standortfaktor. Generell nachteilig ist zu
werten, dass es nur wenige direkte Durchbindungen zu weiteren deutschen Wirtschaftszentren wie Frankfurt
oder Berlin gibt. Die Inseln Fohr, Amrum und Helgoland profitieren nur noch indirekt von der
Bahnanbindung, da zumindest die wichtigen Hafen Dagebull und Cuxhaven eine Bahnanbindung besitzen.

Der Fahr- und Schiffsverkehr konzentriert sich auf die Verbindung zwischen den Inseln und Halligen und
dem Festland. Alle Inseln und Halligen verfiigen tber mindestens eine direkte Verbindung zum Festland,
wobei es grof3e Unterschiede im Fahrtenangebot gibt. Dariiber hinaus werden im Linienverkehr auch einige
Verbindungen zwischen den Inseln angeboten, die aber Uberwiegend touristische Bedeutung haben und
durch Ausflugsfahrten erganzt werden. Diese Verbindungen werden z.T. unter dem Begriff ,Inselhopping“
touristisch vermarktet. Fir die Insulaner von nennenswerter Bedeutung sind die Verbindungen Halligen —
Amrum, Langeness - Pellworm und Amrum - Fohr.

Im Flugverkehr besteht eine kontinuierliche Erreichbarkeit mit Linienflugen nur fir die Inseln Sylt und
Helgoland, wobei Sylt die héchste Verbindungsqualitat aufweist. In der Sommersaison ist Sylt an wichtige
deutsche Luftdrehkreuze (Frankfurt, Minchen, Berlin) und auch internationale Flughafen angeschlossen.
Auch Helgoland ist Uber einen regelméaRigen Flugverkehr mit dem Festland verbunden, wobei im Winter
ahnlich wie auf Sylt weniger Ziele und Abflige angeboten werden. Zudem ist Helgoland nur an kiistennahe
Regionalflughéfen (Bremerhaven, Bisum, Harle) angeschlossen ist.

Verkehrliche Erschliel3ung der Inseln:
Gut ausgebaute Verkehrsnetze, aber zunehmende Engpéss e im Kfz-Verkehr

Alle nordfriesischen Inseln verfligen Uber ein dichtes Stra3en- und Wegenetz , wobei die Insel Fohr die
hdchste Netzdichte aufweist. Auf Sylt kann wegen der geringen Inselbreite die Erschlieung in Nord-Sud-
Richtung groRtenteils von der Nord-Sid-Magistrale aus erfolgen, so dass hier nur im Bereich Sylt-Ost eine
dichteres StralRennetz erforderlich ist. Au3er den HauptverkehrsstraB3en gibt es auf allen Inseln zahlreiche,
von Kfz wenig befahrene StralRen und Wege, die Anreize fir eine Fahrradnutzung liefern.
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Die Nutzung des Pkw wird zuséatzlich durch die zahlreichen Parkierungsanlagen erleichtert, wobei sich auf
Sylt und Amrum sowie in Wyk auf Fohr eine besonders hohe Anzahl von Parkierungsanlagen und
Stellplatzangeboten befindet. Diese sind aber nur zu wenigen Zeiten im Sommer voll ausgelastet. Ebenfalls
forderlich fur die Pkw-Nutzung ist es, dass die Parkierungsanlagen gar nicht oder nur teilweise durchgehend
bewirtschaftet sind.

Reisezeiten im 6ffentlichen Verkehr:
Hohe Verlustzeiten machen 6ffentliche Verkehrsmittel unattraktiv

Fur die zeitliche Erreichbarkeit der Inseln und Halligen (Reisezeit) macht sich vor allem die rdumliche
Randlage in Bezug auf den Zentraleuropdischen Raum bemerkbar. Bei den fir den Tourismus
bedeutsamen groRraumigen Verkehren innerhalb Deutschlands ergeben sich Reisezeiten zu den Inseln
und Halligen von etwa 6 bis 14 Stunden. Wahrend aus den Regionen Berlin, Bremen und Hannover noch
Tagesausfliige moglich sind, ergeben sich fur Mittel- und Stddeutschland meist Tagesreisen fiir die Anfahrt.

Negativ sind auch die hohen Verlustzeiten in Form von Warte- und Umsteigezeiten . Zu den
Verlustzeiten kommen meist noch die Unbequemlichkeiten des Umsteigens, wobei auf vielen Verbindungen
ein 2- oder 3-maliges Umsteigen erforderlich ist. Das Problem wenig attraktiver Fernverkehrsanbindungen
betrifft allerdings auch andere deutsche Urlaubsregionen. Der Vergleich mit den ostfriesischen Inseln
zeigt beispielsweise, dass zwar die Gesamtreisezeiten bei den Ostfriesischen Inseln meist glnstiger
ausfallen, die Umsteigenotwendigkeit und die Verlustzeiten sich aber in der gleichen Gréf3enordnung
bewegen.

Kirzere  Reisezeiten finden sich im  offentlichen  Verkehrssystem bei den regionalen
Verkehrsverbindungen innerhalb Schleswig-Holsteins. Die nachstgelegenen Versorgungszentren sind von
den Inseln und Halligen Uberwiegend innerhalb von 2 Stunden erreichbar. In Relation zur Gesamtreisezeit
schlagen bei den regionalen Verbindungen die Verlust- bzw. Wartezeiten besonders stark zu Buche. Diese
tragen auch wesentlich dazu bei, dass die o6ffentlichen Verkehrsmittel gegentber dem Pkw deutlich im
Nachteil sind.

I
[von Stuttgart nach... |
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Fohr
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Borkum Umstiege
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Bild 4-1: Vergleich von Erreichbarkeiten im Fernve  rkehr zwischen Nord- und Ostfriesischen Inseln
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4.2 Verkehrsinfrastruktur

Die Verkehrsinfrastruktur ist ein besonders sensibler Bereich in der Verkehrsgestaltung. Dies liegt zum
Einen daran, dass Bau, Betrieb und Instandhaltung in der Regel mit gro3eren Investitionen und laufenden
Kosten verbunden sind. Zum Anderen erschweren die immer umfangreicheren gesetzlichen Auflagen, die
Uberschneidung von Zustandigkeiten und die angespannte wirtschaftliche Situation vielfach eine schnelle
Umsetzung. Deshalb bedarf die Planung von Verkehrsanlagen einer besonderen Sorgfalt.

Stral3eninfrastruktur:
Ausreichende Kapazitaten in der Region, Engpéasse im Bereich der Ballungsraume

Die StraBenverkehrsinfrastruktur entspricht weitgehend den normalen Verkehrsverhaltnissen und
Verkehrsaufkommenswerten. Kapazitatsengpasse ergeben sich vor allem im Sommer wahrend der
Haupturlaubszeit. Der Kreis Nordfriesland verfligt ebenso wie der Landkreis Cuxhaven Uber ein relativ gut
ausgebautes StralRennetz. Aufgrund der hohen Verkehrszuwédchse in den vergangenen Jahren und
ausgebliebener Neu- und AusbaumaRnahmen hat sich die Verkehrssituation aber verschlechtert.

Nordfriesland wartet seit Jahren auf eine direkte Autobahnanbindung, wenngleich sich durch den Bau der
Ortsumgehungen in Husum und Niebull die Situation auf der B5 bereits entspannt hat. Kritischer als bei den
Bundesstral3en ist der Zustand einiger Landes- und KreisstraRen zu beurteilen, die vor allem wichtige Ost-
West-Verbindungen abdecken. Im Stral3ennetz lassen sich folgende Problembereiche der Verkehrs-
infrastruktur lokalisieren, die auf die Anbindung der Inseln und Halligen ausstrahlen:

e Unzureichende Kapazitaten auf der B5 an Spitzentagen insbesondere bei den Ortsdurchfahrten,
e Engpass auf der A23 im Bereich Itzehoe und Storbriicke,

» Kapazitatsengpasse im Bereich der Ballungsraume Hamburg und Bremen.

Schieneninfrastruktur:
QualitatseinbuRen durch Kapazitatsengpasse und bauli ch-technische Defizite

Das Rickgrat fur die EisenbahnerschlieBung der nordfriesischen Inseln und Halligen bildet die sogenannte
.Marschbahn“ (Hamburg - Husum - Nieblll — Westerland/Sylt). Aufgrund der Bedeutung fir die Region
kommt dem Ausbauzustand und der Instandhaltung dieser Schienenstrecke eine tragende Rolle zu. Sie
weist unterschiedliche Ausbauqualitaten auf, wobei sich mehrere kritische Abschnitte lokalisieren lassen:

« Zwischen Hamburg und Itzehoe ist die Strecke zweigleisig befahrbar und elektrifiziert. Im Bereich
des HVV flhrt die Uberlagerung von Fernverkehr, SPNV und S-Bahn zu Kapazitatsengpassen.

e Zwischen Itzehoe bis Heide treten auf der nicht elektrifizierten Strecke Engpasse und
Langsamfahrstellen auf, wobei die Hochdonn-Eisenbahnbrticke das ,,Nadelohr* bildet.

»  Weitere Engpasse finden sich im weiteren Streckenverlauf zwischen Heide und NiebUll. Im wesent-
lichen handelt es sich hier um eingleisige Abschnitte in den Bereichen Eiderbriicke und Hattstedt.

e Zwischen Niebill und Westerland werden besondere Anforderungen an die Infrastruktur gestellt, da
sich hier SPNV, Guterverkehr und die Autoziige Uberlagern. Vor dem Hintergrund gestiegener
Kapazitatsbedarfe ist gerade dieser Streckenabschnitt aufgrund eingleisiger Passagen und der
Signaltechnik nicht mehr den bestehenden Anforderungen gewachsen.
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Ein besonderer Problempunkt ist die Anbindung bzw. Durchquerung der Metropolregion Hamburg. Neben
dem bereits erwahnten kritischen Abschnitt Elmshorn - Hamburg-Altona bildet die sogenannte
,verbindungsbahn“ Altona — Hauptbahnhof mit das grofite ,Nadeldhr* im Hamburger Schienennetz.
Zusammen mit den stark eingeschrankten Kapazitatsreserven im Hamburger Hauptbahnhof sind die
Handlungsspielraume im Hinblick auf eine verkehrlich optimale Losung hier sehr gering.

Neben der Marschbahnstrecke ist fir die Inseln und Halligen die Strecke Niebull — Dagebilll von
Ubergeordneter Bedeutung, da diese den wichtigsten Fahrhafen Dagebull mit der Marschbahn verbindet.
Die von der NEG Ubernommene eingleisige und nichtelektrifizierte Strecke befindet sich baulich zum Teil in
einem kritischen Zustand, der die Gestaltungspotenziale bei der Betriebsfilhrung deutlich einschrankt.

Auch bei der fir die Hochseeinsel Helgoland mafgeblichen Hafenstadt Cuxhaven macht sich die
raumliche Randlage im Schienennetz nachteilig bemerkbar. Die Hauptschienenstrecke verlauft von
Cuxhaven nach Bremen. Bremerhaven bildet einen ,Brechpunkt‘, wo die Elektrifizierung aus Richtung
Bremen endet. Eine weitere Schienenstrecke fuhrt von Cuxhaven iber Stade nach Hamburg, wobei hier
eingleisige Abschnitte und die fehlende Elektrifizierung die Kapazitaten begrenzen.

Bahnstationen, Verknipfungspunkte und Bushaltestell en:
Trotz positiver Einzelbeispiele Uberwiegt ein negativ es Erscheinungsbild

Einige Bahnstationen im Untersuchungsraum weisen signifikante Defizite auf, wenngleich durch die
Aktivitaten der Lander, der Verkehrsgesellschaften und der DB AG in den letzten Jahren auch sichtbare
Fortschritte in der Nutzungsqualitat zu verzeichnen sind. Im ,Stationsprogramm“  des Landes Schleswig-
Holstein ist eine kontinuierliche Aufwertung von Bahnstationen vorgesehen. Positiv hervorzuheben sind die
abgeschlossenen Umbauten am Bahnhof Husum und der Bahnstation Klanxbill. Auch der Bahnhof
Westerland hat in Verbindung mit dem Neubau des Busbahnhofs eine Aufwertung erfahren.

Handlungsbedarf wird vor allem bei den Bahnstationen Niebll, Bredstedt und Dagebill (Hafen) gesehen,
die den Anforderungen an eine moderne und kundenfreundliche Bahnstation nicht (mehr) gentigen. Dies
betrifft sowohl die bauliche Gestaltung als auch die Barrierefreiheit. Im Hinblick auf die Weiterentwicklung
des Schienenverkehrs ist die Uberplanung der Bahnstationen auch im Zusammenhang mit der
Entscheidung zu sehen, welche Stationen kiinftig die zentralen Verkntpfungspunkte bilden.

Bei den Bushaltestellen gibt es positive wie negative Beispiele. Vorzeigeobjekt ist hier sicherlich der mit
hohem Investitionsaufwand gestaltete ZOB Westerland Der positive Gesamteindruck in Verbindung mit
dem angegliederten Servicezentrum und dem Bahnhof lasst hier tber einige Mangel in der Gestaltung und
der Orientierung hinwegsehen. Uberdurchschnittliche und aus Kundensicht akzeptable Standards finden
sich bei einigen zentralen Haltestellen wie an den Fahrhafen. Die meisten Bushaltestellen ,in der Flache*
weisen allerdings nur Minimalstandards auf und sind den ,Einfachhaltestellen* zuzurechnen. Von Nachteil
bei vielen Haltestellen ist neben fehlenden Unterstanden und Informationsangeboten die fehlende bauliche
Ausstattung fir den Einsatz von Niederflurfahrzeugen (Stichwort ,Barrierefreiheit®).

Einzugehen ist noch auf die Aspekte Barrierefreiheit und subjektive Sicherheit , die besonders wichtige
Komfortkriterien darstellen, wobei es hier teilweise auch gesetzliche Auflagen gibt. Die zunehmende
Sensibilisierung fir das Thema ,subjektive Sicherheit* und das neue Behindertengleichstellungsgesetz
macht eine Haltestellenerfassung und —bewertung  sinnvoll und notwendig.
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H&afen und Wasserstral3en:
Schwerpunkt der Handlungsbedarfe liegt auf Amrum un d Helgoland

Die Hafen sind fir die Inseln und Halligen eine zentrale Komponente im Verkehrssystem. Sie fungieren
nicht nur als Schiffs-Anleger sondern sind auch wichtige Schnittstelle im Verkehrssystem. Daher sind auch
die Ubergangsbedingungen zu den landseitigen Verkehrsmitteln und die Ausstattung mit
Serviceeinrichtungen bewertungsrelevant. Bei den Fahrhafen auf der Festlandseite weisen Dagebdill und
Cuxhaven die gréf3te Bedeutung auf:

Dagebdill ca. 1,6 Mio Passagiere / Jahr ca. 140.000 t Guterumschlag / Jahr
Wyk / Féhr ca. 1,5 Mio Passagiere / Jahr ca. 120.000 t t Guterumschlag / Jahr
Wittdiin / Amrum ca. 0,7 Mio Passagiere /Jahr ca. 18.000 t Guterumschlag / Jahr
Strucklahnungshérn  ca. 0,2 Mio Passagiere / Jahr ca. 20.000 t Guterumschlag / Jahr
Schlittsiel ca. 0,1 Mio Passagiere / Jahr ca. 2.000 t Guterumschlag / Jahr
Cuxhaven ca. 0,3 Mio Passagiere / Jahr ca. 14.000 t Guterumschlag / Jahr
Helgoland ca. 0,5 Mio Passagiere / Jahr ca. 22.000 t Guterumschlag / Jahr

Die Reedereien und die Gebietskdrperschaften haben in den letzten Jahren umfangreiche Investitionen in
den Hafen getatigt. Hervorzuheben sind

e der Neubau des Verwaltungs- und Servicegebaudes im Hafen von Wyk / Féhr,
e die Umgestaltungen im Hafen von Dagebiill (ein neues Servicegebaude wurde 2005 fertiggestellt),
e der Umbau des Anlegers Schlittsiel einschliel3lich des Servicegebaudes (2004/2005) sowie

e die Einrichtung eines Servicegebaudes am Anleger in Cuxhaven.

Allerdings gibt es auch noch Problembereiche, die zu einer Attraktivitaitsminderung der Hafen beitragen.
Verbesserungsbedurftig  sind vor allem die Hafenanlagen

e Helgoland (insbesondere fehlende Serviceangebote, wenig attraktiver Weg zum Inselzentrum) und

«  Amrum (veraltetes Servicegebaude, einfache Ausstattung der Inselbushaltestelle).

Bei allen Hafen weisen zudem die Bedingungen fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehme r unter den
Aspekten der Wegefiihrung, der Barrierefreiheit und der Aufenthaltsqualitat Optimierungsbedarf auf.

Ein spezifisches Problem bei der Anbindung der Inseln du Halligen ist die Befahrbarkeit der Wasser-
stralen, da diese die Erreichbarkeit und Zuverlassigkeit der Schiffsverbindungen und damit auch die
Standortqualitat und die Versorgung erheblich beeinflusst. Problematisch ist dagegen die Anbindung der
Insel Amrum und der Halligen, in deren Bereich es nur flache und von Sedimentation betroffene Fahrrinnen
gibt.
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Bild 4-2: Nur wenige Verkehrsanlagen fordern ein p  ositives Image fir Bahnen, Busse und Fahren
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Der ZOB Westerland als
“Vorzeige-Verkehrsanlage”:

Die insgesamt ansprechende
Gestaltung und der hohe Image-
wert lassen Uber kleine Detail-
mangel hinwegsehen. Solche
GrolBprojekte binden allerdings
auch erhebliche Investitionsmittel
und gehodren eher zu den
Ausnahmen im OPNV.

Verbreiteter Standard der
Bushaltestellen auf den Inseln:

Die meisten Bushaltestellen auf
den Inseln weisen lediglich den
Minimalstandard bezlglich
Ausstattung und Gestaltung auf.
Fahrgastunterstande sind selten
anzutreffen. Immerhin sind die
viele Haltestellen mit dem Namen
gekennzeichnet.

Der Bahnhof Nieblll als zentraler
OPNV-Verknupfungspunkt:

Ungeachtet positiver Ansatze in
der Umfeldgestaltung, wird der
Bahnhof Nieblill seiner Rolle als
neben Husum wichtigster
Umsteigeknoten fur den Nah-
und Fernverkehr in Nordfriesland
noch nicht gerecht.

Umsteigequalitat, Barrierefreiheit
Aufenthaltsqualitat und Service sind
stark verbesserungsbedurftig.

Schiffsanleger im Hafen von
Helgoland:

Aufenthaltsqualitat und
Passagierservice sind stark
verbesserungsbedurftig. Auch
auf Amrum besteht Handlungs-
bedarf.

Positive Beispiele gibt es
hingegen in Dagebdill und
in Wyk auf Féhr.
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4.3 Bedienungsqualitat (OV-Verkehrsangebot)

Wenig Produktdifferenzierung, starke Schwankungen de r Bedienungshaufigkeit

Die Bedienungsqualitat ist zusammen mit der Erreichbarkeit bzw. Verbindungsqualitat ein maf3gebliches
Entscheidungskriterium bei der Verkehrsmittelwahl. Sie beeinflusst nicht nur die Flexibilitat bei der
Fahrtenplanung, sondern hat auch Auswirkungen auf die Anschlusshildung. Fur die Verkehrsunternehmen
ist die Bedienungshaufigkeit dagegen ein wesentlicher Faktor zur Beeinflussung der laufenden Kosten.

Die Produktdifferenzierung im o6ffentlichen Verkehrssystem ist zur Zeit wenig ausgepragt bzw. relativ
Lunscharf‘. Zielgruppenorientierte oder ,hochwertige* Angebotskomponenten sind in der Regel in den
normalen Fahrplan integriert und werden nicht gesondert vermarktet. Erst in den letzten Jahren wurden im
Regionalverkehr Produkte und ,Markennamen® entwickelt. Dies ist im Busverkehr beispielsweise das
Produkte ,Schnellbus* (z.B. Niebull — Flensburg oder Westerland — List). Eine Produktdifferenzierung ist
allerdings nur sinnvoll, wenn die Produkte auch mit einem klaren Angebotsprofil verbunden sind.

Bei den Betriebszeiten gibt es Unterschiede sowohl in Bezug auf die Verkehrstrager als auch in raumlicher
Hinsicht. Die langsten Betriebszeiten finden sich im SPNV speziell auf der Marschbahn Bei den Fahr- und
Schiffslinien sowie den Inselbussen ist die Betriebszeit vor allem im Winter und am Abend eingeschrankt.
Auf Fohr, Amrum und insbesondere Pellworm sind die Betriebszeiten stark auf die Fahrabfahrten
ausgerichtet, d.h. Busfahrten finden teilweise nur statt, wenn eine Fahre verkehrt.

Bei der Fahrtenhaufigkeit im Eisenbahnverkehr zeigt sich die groRe Bedeutung der Marschbahn. Auf
weiten Teilen der Strecke werden im Tagesverkehr mindestens 2 Fahrten pro Stunde und Richtung
angeboten. Von der Fahrtenhaufigkeit auf der Marschbahn  profitiert vor allem die Insel Sylt, die mit etwa
15 Fahrtenpaaren an die Metropolregion Hamburg und mit fast 30 Fahrtenpaaren an die Stadte Niebill und
Husum angebunden ist. Zusatzlich verkehren im Sommerfahrplan 3 Zugpaare und im Winterfahrplan 2 Zug-
paare im Fernverkehr (IC), wobei die wegfallenden Fernverkehrsziige im Winter durch SPNV-Fahrten
ersetzt werden. Deshalb ist das Fahrtenangebot Uber das gesamt Jahr nahezu konstant. Deutlich abgestuft
in der Fahrtenhaufigkeit auf den Ubrigen SPNV-Verbindungen (z.T. nur 2-Stunden-Takt oder sogar ohne
Takt).

Noch ausgepragtere Unterschiede im Fahrtplan ergeben sich bei den Fahr- und Schiffsverbindungen,
besonders im Vergleich Sommer - Winterfahrplan. Dabei spielen die InselgréRe und die daraus
resultierende Verkehrsnachfrage sowie die infrastrukturellen Rahmenbedingungen eine wichtige Rolle
(Stichwort ,tideunabhangige Fahrrinnen®). Die mit Abstand attraktivste Verbindung ist Dagebull - Fohr, auf
der im Sommer z.T. mehrere Fahrten pro Stunde angeboten werden. Aus Grinden der Umlaufoptimierung
wird kein einheitlicher Takt gefahren, Giberwiegend liegen zwischen den Abfahrten in Dagebdlill 75 Minuten
Zeitspanne. Nur wenige Fahrten werden auf den Verbindungen nach Helgoland und zu den Halligen
angeboten. Besonders fir die Einwohner bedeutet speziell der Winterfahrplan eine starke
Mobilitatseinschrankung, da in der Regel keine Tagesreise zum Festland mehr méglich ist (auf den Halligen
nur am Donnerstag).

Fur die Bewertung der Fahrtenhaufigkeit ist ein Vergleich mit den Ostfriesischen Inseln interessant Hier
zeigt sich, dass es auf den Ostfriesischen Inseln sowohl &hnliche Fahrtfrequenzen wie auf den
Nordfriesischen Inseln gibt als auch @hnliche Abstufungen zwischen starken und schwachen Linien sowie
zwischen Sommer und Winter. Dies spricht fir ein ausgewogene Aufwand-Nachfrage-Abwagung der
Reedereien in beiden Regionen.
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Im Linienbusverkehr gibt es ein signifikantes Angebotsgefédlle zwischen den Inselbussen und den
Regionalbussen, die als Zubringer zu den Hafen fungieren. Herausragend ist die Qualitdt des Angebot im
Inselbusverkehr auf der Insel Sylt, wo im Sommer mit einem 20-Minuten-Takt auf einigen Linien sogar ein
stadtisches Qualitatsniveau erreicht wird, die durch eine starke Nachfrage im Tourismusverkehr hinterlegt
ist. Ebenfalls noch attraktiv ist das Angebot auf Amrum, wo im Sommer zum Teil ebenfalls ein 30-Minuten-
Takt gilt. Abgestuft ist das Angebot auf Fohr und Pellworm, wo die einzelnen Linien nur noch stiindlich oder
alle 2 Stunden verkehren. Deutlich reduziert ist das Verkehrsangebot in den Abendstunden und im Winter.

Deutlich abgestuft im Angebot sind Regionalbuslinien auf dem Festland . Durch die starke Fokussierung
auf den Schulerverkehr und die nur geringe Nachfrage im Tourismusverkehr gibt es hier einen stark
ausgediinnten Fahrplan. AuBerhalb der Schulzeiten, insbesondere am Abend und am Wochenende gibt es
keine Bedienung mehr oder nur noch Einzel-Fahrten. Eine vergleichsweise hohe Bedienungsqualitat weisen
die SchnelllBus-Linie Niebull — Flensburg mit einem Stundentakt in der Woche sowie die Linie Husum —
Nordstrand auf, die ansatzweise vertaktet ist und im Sommer Uberwiegend auf stiindlichen Abfahrten
kommt.

Streckenverlauf Anzahl der Fahrten Sommer Anzahl der Fahrten Winter
(beide Fahrtrichtungen) (beide Fahrtrichtungen)
Ree- ) | sJ
derei von... uber... nach... Mo-Fr  [Samstag [ponntag Mo-Fr lamstag Sonntag
WDR Dagebull = Féhr 24 28 22 18 12 12
WDR Dagebiill te"W"i';ﬁr”ber Amrum 16 16 14 8 8 9
WDR Fohr = Amrum 12 10 10 8 8 9
WDR Schlttsiel Hooge Amrum 4 4 4 2 2 2
Langeness
NPDG S"”Ckr:?::”ngs' > Pellworm 12 10-12 | 10-12 | 10-12 | 6-8 6-8
RSL Sylt / List = Romg 18 16 16 12 10 10
FRS Cuxhaven = Helgoland * 4 4 4 1 1 1

zum Vergleich: Féhr- / Schiffsverbindungen zu den ostfriesischen Inseln:

FRISIA Norddeich = Norderney * 27 26 26 18 12 12
FRISIA Norddeich Norderney Juist * 2-4 2-4 2-4 2 2 2
DB AG Harlesiel = Wangerooge * 6 9 7 3 2 2
AG Ems Emden * = Borkum 12 12 13 4 4 4
AG Ems Eemshaven = Borkum 8 17 9 3 2 2

Allgemeine Erlauterungen:
Repréasentativer Wintermonat: Januar 2005

Reprasentativer Sommermonat: Juli 2005
Unterschiedliche Fahrtenanzahl aufgrund der Gezeiten

* Anmerkungen zu einzelnen Verbindungen:

Helgoland: "Halunder Jet" und "Wappen von Hamburg" je 2 Fahrten

Emden: Autoféhre und Katamaran

Fohr, Amrum und Norderney: teilweise zusétzlich Abfahrt am Freitag in den Abendstunden
Juist: das Fahrwasser gestattet keinen Schiffsfahrplan mit taglich gleichbleibenden Abfahrtzeiten
Wangerooge: Mo, Mi und Fr jeweils nur 2 Fahrten im Winter

Bild 4-3: Bedienungshaufigkeit der Fahr- und Schif  fslinien im Vergleich Sommer - Winter

€
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4.4 Beforderungsqualitat (OV-Komfort)

Zuverlassigkeit:
Im Bahnverkehr zeitweise kritisch

Die Defizite in der Infrastruktur tragen dazu bei, dass vor allem auf der Marschbahn die Zuverlassigkeit fur
die Fahrgaste zeitweise unakzeptable Werte erreicht. ,Achillesferse” st der Streckenabschnitt Niebull —
Westerland. Die Uberlagerung von Fernverkehr, SPNV und Autozug sowie ein erhohtes Fahr-
gastaufkommen fihren hier oft zu Verspatungen aufRerhalb des Toleranzbereiches. Durch das
verhaltnismafiig geringe Verkehrsaufkommen im Untersuchungsraum kommt es im stra3engebundenen
OPNV nur zu wenigen Behinderungen durch den Kfz-Verkehr. Die Zuverlassigkeit im Linienbusverkehr

ist Uber den gesamten Bedienungszeitraum betrachtet insgesamt als hoch zu bewerten.

Im Fahr- und Schiffsverkehr  flihrt die Zuverlassigkeit der Hauptverbindungen zu keinen gréf3eren
Beanstandungen. Fahrplanabweichungen kénnen vor allem bei hoher Nachfrage in der Kfz-Beforderung
(langere Ladezeiten) und bei schwierigen Witterungsbedingungen (z.B. Sturmflut) auftreten.

Fahrzeuge:
Insgesamt ein hohes Qualitatsniveau, Komfortricksta nde im Schiffsverkehr

Bei den derzeit eingesetzten Autofédhren und Fahrgastschiffe  handelt es sich Uberwiegend um Baujahre
der 80er und 90er Jahre mit Kapazitaten von bis zu 1.200 Personen und bis zu 53 Pkw. Auf den
Verbindungen nach Helgoland verkehren nur Personenfahren (Schnellfahren und Seebaderschiffe), auf den
Ubrigen Verbindungen auch Autoféahren. Neu im Einsatz sind der ,Halunderjet* auf der Verbindung Hamburg
— Cuxhaven — Helgoland (seit 2003) und die ,Syltfahre* auf der Verbindung Sylt — Regmg (seit 2005). Diese
neuen Schiffe reprasentieren im Hinblick auf die Sicherheitsausristung, die Technik und den Fahrkomfort
den modernsten Standard. Die alteren Schiffe insbesondere die Personenschiffe weisen in Bezug auf den
Fahrkomfort und die Service-Ausstattung zum Teil deutliche Mangel auf.

Ein komplexer Problembereich bei Schiffen sind die Sicherheitsanforderungen und der Arbeitsschutz
Diese sind nicht nur fir die Passagiere von Relevanz, sondern fir die Reedereien ein erheblicher
Kostenfaktor. Den Reedereien ist eine Vielzahl gesetzlicher Bestimmungen auferlegt, zu denen noch
Zertifizierungen durch diverse Behdrden kommen (u.a. Seeberufsgenossenschaft, Gesundheitsamt). Beim
Personaleinsatz gilt seit 2003 ein deutlich verscharften Arbeitsschutz (u.a. reduzierte Hochstarbeitszeiten).
Umstritten ist beim Einsatz der Fahren und Schiffe im Linienverkehr die Zuordnung des Fahrgebietes
Zur Zeit weisen alle Fahren und Schiffe die uneingeschrankte Klasse des Germanischen Lloyd auf. Die
Ausristung und Sicherheitsstandards sind also fiur die Hochseeschifffahrt ausgelegt, obwohl sich die
Schiffsrouten in kistennahen Gewassern befinden. Die Reedereien bemuhen sich derzeit Uber ihren
Verband der Deutschen Reeder einen neuen Standard fur ,Wattfahrten® (,Fahrten in geschltzten
Gewassern“) zu vereinbaren, der einen Abbau tberregulierter Sicherheitsbestimmungen beinhaltet.

Bei den im Schienenverkehr eingesetzten Fahrzeugen hat sich das Bild in den letzten Jahren positiv
entwickelt. Auch die Fahrzeuge im Linienbusverkehr  haben in den letzten Jahren ein hohes Niveau
erreicht. Hier haben die von den Verkehrsunternehmen in den letzten Jahren konsequent durchgefiihrten
ModernisierungsmalBnahmen zu einer deutlichen Qualitatssteigerung beigetragen (u.a. asbestfreie
Bremsbelage, schwefelarmer oder schwefelfreier Dieselkraftstoff, Tirschlie3sicherung).
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Bild 4-4: Ein breites Spektrum von von Fahrzeugen im offentlichen Verkehr und Schiffsverkehr
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Moderne Autofahre auf der Linie
Sylt - Remag:

Ab 2005 wird eine komfortable und
schnelle Fahre die Fahrzeit zwischen
Sylt und der danischen Insel Remg
deutlich verkirzen.

Standardklasse der Fahrschiffe zu
den nordfriesischen Inseln:

Kapazitat steht im Vordergrund
dieser in den 80er Jahren
entwickelten Schiffstypen. Komfort
und Ausstattung entsprechen nicht
mehr durchgangig den gestiegenen
Reiseanspriichen.

Kleinere Schiffstypen im Einsatz
als Ausflugsschiffe und zur
Abdeckung von Verkehrsspitzen:

Der Fahr- und Ausstattungskomfort
bietet meist wenig Anreize fir eine
Mitfahrt. Hier zahlt vorwiegend

. das “seemannische Flair”.

Mit Fahrkomfort neue Fahrgaste
gewinnen:

Ungeachtet der schwierigen wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen
haben die Verkehrsunternehmen in
neue Produkte und moderne Fahr-

| zeuge investiert. Mit wenigen Aus-

nahmen hat die Fahrzeugqualitat im
Bahn- und Busverkehr ein hohes
Niveau erreicht.

Unterschiedliche Standards bei
bei Sonderausstattungen:

Obwohl der Einsatz von Niederflur-
bussen inzwischen zum Standard
gehdrt, ist er wegen der erhdhten
Investitionskosten umstritten.

Die Fahrradmitnahme gehért nur auf
Sylt zum Service-Standard.
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4.5 Vernetzung der Verkehrstrager und Verkehrsmitte |

Verknupfungspunkte:
Viele positive Entwicklungen, weiter deutliche Defi zite am Bahnhof Niebll

Die Hauptverknipfungspunkte im Untersuchungsraum decken die wichtigsten strategischen Knoten im
Verkehrssystem ab und bieten die wichtigsten Verkniipfungsméglichkeiten an. Im Ubergang zu den
Fahren und Schiffen sind auf der Festlandseite Dagebdill und Cuxhaven die zentralen Verkntpfungspunkte
sowie fur die Halligen der Anleger Schlittsiel. Dagebull bietet das komplette Portfolio an
Verknupfungsmaoglichkeiten. Dem Pkw-Verkehr steht hier eine gebihrenpflichtige P&R-Anlage zur
Verflugung, die Uber einen kostenlosen Busshuttle direkt mit dem Fahranleger verbunden ist. Ebenso verfugt
Dagebdll Gber einen Bahnanschluss. In Cuxhaven stehen Pkw-Abstellmdglichkeiten mit Anbindung an das
stadtische StraBennetz zur Verfugung. Im OPNV verkehrt eine Stadtbuslinie zum Hafen, die auch den
Hauptbahnhof anbindet.

Die Hauptverkniipfungspunkte im OPNV-System  liegen in Niebill und Westerland. Niebuill gehort zu den
Taktknoten im Integralen Taktfahrplan des SPNV in Schleswig-Holstein. Hier treffen 3 Bahnlinien sowie
verschiedene Buslinien zusammen. Aufgrund der Kapazitatsanforderungen wurde die Autoverladung vom
Bahnhof an den Stadtrand verlegt. Am Bahnhof Westerland liegen die Autoverladung und der zentrale
Umsteigepunkt der Inselbusse (ZOB). Wichtige Verknupfungspunkte wurden zwar in den vergangenen
Jahren ausgebaut und aufgewertet, dennoch verbleiben Mangel, die vorwiegend die Ausstattung und
Orientierung betreffen. Handlungsbedarfe bestehen vor allem in Nieblll (u.a. fehlende Barrierefreiheit,
wenig attraktive Gestaltung), in Wyk (geringe Aufenthaltsqualitat, Wegefiihrung fur Fu3ganger) und auf
Amrum.

Anschlisse im 6ffentlichen Verkehrssystem:
Zum Teil lange Wartezeiten vor allem beim Umstieg au  f dem Festland

Wahrend im Individualverkehr die An- und Abreise zu/von der Fahrhafen weitgehend ,just-in-time* moglich
ist, sind die Nutzer der offentlichen Verkehrsmittel an einen Fahrplan gebunden und missen zudem
Uberwiegend ein mehrmaligen Umsteigen in Kauf nehmen. Lange Wartezeiten sind fiir die OV-Nutzer
Lverlustzeiten" und tragen zu Reisezeitnachteilen gegeniber dem Pkw-  und Attraktivitatsverlusten bei.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass im o6ffentlichen Verkehrssystem des Untersuchungsraumes nur auf
wenigen Verbindungen eine systematische Fahrplan- und Anschluss-Koordination stattfindet. Wesentliche
Grlnde fir die unzureichende Fahrplankoordination sind:

e Unterschiedliche Zielgruppen-Prioritaten (z.B. Ausrichtung auf den Schulerverkehr),
« unterschiedliche Interessenlagen und Produkt-Hierarchien der Verkehrsunternehmen,
e Unterschiede in der saisonalen Ausrichtung der Fahrplane sowie

e unzureichende Kooperation bzw. Kooperationsbereitschaft bei den Verkehrsunternehmen.

Fur die Kunden des o6ffentlichen Verkehrs filhren Defizite in der Anschlussbildung teilweise zu erheblichen
Zeitverlusten, die den ohnehin lastigen Umsteigezwang Uberlagern. Die Anschlusssituation auf den
Inseln ist insgesamt besser als auf dem Festland. Dies liegt hauptsachlich daran, dass die Inselbusse im
Wesentlichen als Fahr- oder Bahnzubringer konzipiert sind und daher eine gezielte Fahrplanausrichtung
erfolgen kann.
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Kritisch wird es vor allem dann, wenn eine Anschlussfahrt auf dem Festland  erfolgt bzw. die Fahrt tGber
die Verknupfungspunkte Husum und Niebiill hinaus geht. Uber den Gesamttag gesehen eher ungiinstig ist
die  Anschlusssituation fir OV-Kunden, deren Fahrtenquelle oder —ziel auBerhalb des
Untersuchungsraumes, also beispielsweise in der Metropolregion Hamburg liegt. Dies trifft fir die Mehrzahl
der Tagestouristen und Urlaubsgaste zu. Es gibt hier nur wenige Fahrten am Tag mit durchgéangig gute
Anschlussbedingungen.

Anschlisse auf der Fahrtrelation Hamburg - Nordfriesische Inseln
(beriicksichtigt sind alle Bahnabfahrten ab Hamburg zwischen 6:00 und 20:00 Uhr
an einem représentativen Schultag im August 2005)

Verbindung Hamburg - Nordstrand (- Pellworm)

Wartezeit auf die Buslinie 1047 in Husum Wartezeit auf die Fdhre in Nordstrand
10 bi . )
20 bis 40 Minuten 20 Minlﬁen 20 bis 400M|nuten
49% 50% 25%

10 bis : mehr als mehr als
20 Minuten weniger als 40 Minuten 40 Minuten
25% 10 Minuten 13% 25%

13%
Verbindung Hamburg - Schliittsiel (- Halligen)
Wartezeit auf die Buslinie 1041 in Husum Wartezeit auf die Fahre in Schiittsiel
. . weniger als
20 bis 40 Minuten 10 Minuten
56% 56%

mehr als

weniger als - mehr als 20 bis 40 Minuten
10 Minuten 40 l;/l;r;/l:ten 40 Mnguten 13%
13% 31%

Verbindung Hamburg - Dagebiill (- F6hr / Amrum)

Wartezeit auf die Bahn (NEG) 136 in Niebiill Wartezeit auf die Fidhre in Dagebiill
10 bis
20 bis 40 Minuten 20 Minuten
64% 65%
@ @
10 bis : weniger als hr als !
: 40 Minut 9 me
20 Minuten 7'%“ en 10 Minuten 40 Minuten M|2n1Lt>en
29% 7% 7% ’
Bild 4-5: Anschlusse auf der Verbindung Hamburg — Nordfriesische Inseln an einem Werktag
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4.6 Service, Marketing und Kommunikation im Verkeh  rsbereich

Deutliche Qualitatsunterschiede und wenig nachhalti ge Integration

Das Verkehrssystem-Marketing ist in Verbindung mit Serviceangeboten eines der wichtigsten Instrumente,
das Verkehrsverhalten zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu verlagern. Hier kdnnen oft schon
mit geringem finanziellen Aufwand nachhaltige Wirkungen erzielt werden. Im Umfeld des Verkehrssystems
sind folgende Marketingbereiche von Bedeutung, die bisher nur teilweise koordiniert sind:

e Tourismus-Marketing Glbergeordneter Stellen wie NTS oder TASH,

e Tourismus-Marketing der Urlaubsregionen, Urlaubsorte und einzelner Einrichtungen / Institutionen,
«  Offentlichkeitsarbeit der Kreise, Amter, Stadte und Gemeinden,

«  Verkehrstrager-iibergreifendes OPNV-Marketing des Landes Schleswig-Holstein (LVS),

+  OPNV-Marketing bzw. Unternehmensmarketing der einzelnen Verkehrsdienstleister.

Die OPNV-Aufgabentrager und die Verkehrsunternehmen haben sich in letzter Zeit verstarkt des Themas
Marketing angenommen und eine Reihe von positiven Aktivitaten angestol3en. Hervorzuheben sind

e Die Landesweite Marketingkampagne ,Mein Weg, Der Nahverkehr in Schleswig-Holstein®,

« die Optimierung der elektronischen Fahrplanauskunft Uber Internet und das Programm SCOUT,

« die gestalterische und inhaltliche Uberarbeitung des Fahrplanbuchs Nordfriesland,

« das umfangreiche OPNV-Marketing auf Sylt (u.a. mit InfoPoints und der Kundenzeitung ,Sylt mobil*),

« die Weiterentwicklung individueller Informationsangebote (z.B. Pocketfahrplan, personlicher Fahrplan).

Von zentraler Bedeutung ist die Verzahnung von Tourismus- und Verkehrs-Marketing . Um hier eine
Bewertung vornehmen zu koénnen, wurden die aktuellen Gastgeberverzeichnisse und die Internetauftritte
der Haupturlaubsgebiete als Informationsmedien analysiert. Positive Ansatze und negative Beispiele liegen
hier eng beieinander. Grundsatzlich tauchen in fast allen Informationsangeboten fir Touristen auch
verkehrliche Informationen auf, allerdings sind diese nicht einheitlich gestaltet und haben oft mehr den
Charakter von allgemeinen Hinweisen und Unternehmenswerbung als von qualitatvoller Information. Zudem
ist es oft nicht einfach, gezielt auf Verkehrsinformationen zuzugreifen. Beim Informationsinhalt fallt auf,
dass Informationen zur Anreise noch relativ gut positioniert und prasentiert sind, Mobilitatsangebote auf den
Inseln und Halligen aber oft nur oberflachlich bzw. mit dem Verweis auf externe Informationsstellen
behandelt werden.

Auch im Bereich der flankierenden Serviceangebote gibt es wenige innovative Beispiele, insbesondere
wenn es um die offensive Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel geht. Es fehlt ein systematisierter
und radumlich Ubergreifender Service-Mix, der auch offensiv beworben werden kann.

Das weitgehend unkoordinierte Nebeneinander verschiedener Marketingaktivitdten hat seine Ursache nicht
nur in unterschiedlichen Interessenlagen und Zielrichtungen, sondern beruht zu einem maf3geblichen Anteil
auch auf Kommunikationsproblemen . Wie die Marktforschung gezeigt hat, treten diese Probleme nicht
nur zwischen den Bereichen Offentliche Verwaltung - Tourismus - Verkehr auf, sondern auch innerhalb
dieser Bereiche. Der notwendige Abgleich von Konflikten sowie das Uberwinden lokaler Egoismen ist eine
Hurde fur die Entwicklung eines integrierten Marketingansatzes.
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Zusammenfassend lassen sich folgende Hauptprobleme im Marketingbereich  identifizieren:

e Kaum verkehrsmittelunabhangige Mobilitatsberatung (auch nicht bei den Tourismusinformationen),

«  kaum Madglichkeiten eines gezielten Zugriffs auf selektierte Informationen durch die
Verkehrsteilnehmer,

« generelle Uberfrachtung mit Unternehmensbezogenen Informationen im Verkehrsbereich,
e wenig koordinierte Aufbereitung und wenig integrierter Vertrieb von Informationsangeboten,

«  keine einheitlich strukturierten und ausreichend detaillierten Informationsangebote in den
Gastgeberverzeichnissen und den Internet-Auftritten der Inseln und der Tourismuseinrichtungen,

e keine raumlich Ubergreifenden Informations-Standards (z.B. im Karten- und Fahrplanlayout),

+ teilweise unvollstandige oder nicht mehr aktuelle OPNV-Informationen in Stadtplanen und Inselkarten,
e unzureichende Nutzung ,neuer Medien“ als Informationsplattform,

e unzureichende Abstimmung der Marketingakteure im Verkehrs- und Tourismusbereich,

e wenig gemeinsame Aktivitaten, allgemein wenig Kooperation zwischen den Inseln und Halligen.
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Bild 4-6: Beispiele fiir ein weitgehend unkoordinie rtes Marketing im Verkehrsbereich
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4.7 Nutzungskosten und Tarifqualitat im 6ffentliche n Verkehr

Deutliche Verbesserungen, aber immer noch keine int  egrierte Mobilitatskarte

Tarifstrukturen und vor allem die Fahrpreise zahlen seit langem bei OPNV-Nutzern wie auch bei Nicht-
nutzern zu den am haufigsten kritisierten Elementen des OPNV und bilden mit die groRte Barriere in der
OPNV-Nutzung. An positiven Entwicklungen im Tarifsystem sind hervorzuheben:

e Die Erweiterung des landesweiten Schleswig-Holstein-Tarifs (SH-Tarif) auf den Busverkehr,
e die Vereinheitlichung der Tarife innerhalb der Kreise bzw. innerhalb der Verkehrsgemeinschaften,

e die Durchlésungsmdoglichkeit von Fahrscheinen nach Féhr und Amrum (Nutzung von Bahn, Bus,
Fahre).

Nachteilig fur die potenziellen Kunden der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist aber weiterhin, dass es keine um-
fassende Losung fir ein einheitliches Tarifsystem gibt. Letztlich kann der OV-Nutzer nur Tarife auf
Grundlage eines konkreten Fahrtwunsches ermitteln. Als Hauptdefizite im Tarifsystem  sind zu benennen:

« Keine einheitlichen Tarifangebote und teilweise fehlende Einbindung der Fahrverkehre,
e Durchlésemdoglichkeit von Fahrscheinen beschrankt sich auf ausgewahlte Relationen,

e keine ,all-inklusive-Angebote* (Mobilitatsticket mit Anreise und Nutzung ortlicher Mobilitatsangebote).

Die bereits seit mehreren Jahren laufenden Aktivitaten zur Einfihrung einer NordseeCard und die ersten
Erfahrungen mit der OstseeCard zeigen, wie schwer eine Einigung bei integrierten Serviceangeboten ist,
insbesondere wenn zusatzliche Kostenpositionen fur die Beteiligten entstehen.

Grundsatzlich positiv zu bemerken ist, dass die Verkehrsunternehmen in zunehmendem MalRe
Zielgruppen-orientierte Tarife  anbieten. So gibt es inzwischen Schulertickets fir den Freizeitverkehr
sowie gunstige Fahrscheine fir Familien oder altere Blrgerinnen. Diese Angebote kdnnen bei
entsprechender Vermarktung dazu beitragen, die OPNV-Akzeptanz bei diesen wichtigen Zielgruppen
auszubauen.

Ein Vergleich mit den ost- und westfriesischen Inseln bzw. ausgewahlten Schiffsverbindungen in Dane-
mark und den Niederlanden ergibt, dass sich die Fahrpreise im Untersuchungsraum auf einem akzeptablen
Niveau bewegen. Auf den niederlandischen Fahren sind hohere, teilweise sogar deutlich héhere Fahrpreise
zu entrichten, in Danemark ist die Pkw-Beforderung etwas gunstiger, dafiir die Personenbeftrderung teurer.
Auch zu den ostfriesischen Inseln ist die Fahr-/Schiffsuberfahrt tendenziell mit hdheren Kosten verbunden
als auf den nordfriesischen Verbindungen. Fur Haufignutzer ist auf fast allen Inseln von Nachteil, dass es
keine bzw. nur wenige attraktive Rabattierungen fir Stammkunde n bzw. Haufignutzer gibt.

Bei der Anreise ist die Insel Sylt auch in tariflicher Hinsicht klar im Vorteil. Nach der Ausdehnung des SH-
Tarifs auf den Inselbusverkehr ist die Kombination Bahn — Bus auch in tariflicher Hinsicht attraktiv. Da fir
die Uberfahrt mit dem Pkw die Kosten fiir den SyltShuttle anfallen, kann die Bahn auf vielen Verbindungen
sogar den Pkw in den Nutzungskosten schlagen.
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Unter Beriicksichtigung der Rahmenbedingungen und des mdoglichen Aktionsraumes ist das aktuelle
Fahrpreisniveau im Inselbusverkehr  und auf F6hr und Amrum am hdchsten. Auf Pellworm ist der Fahr-
preis gemessen am mdoglichen Gesamtaktionsraum (maximal befahrbare Streckenlange) noch gerade
akzeptabel. Insgesamt bewegt sich das Preis-Leistungs-Verhaltnis auf den Inseln in einem oberen
Grenzbereich und ist insgesamt ungunstiger als bei den Regional- und Stadtverkehren auf dem Festland.

Fahrscheinart Féhr- / Schiffsverbindung
) ) List- Dagebiill- Dagebiill- | Schluttsiel- | Nordstrand- Cuxhaven-
alle Preisangaben in EUR Ramg Fohr Amrum Hooge Pellworm Helgoland
Entfernung ca.7sm ca. 7sm ca. 13 sm ca. 10 sm ca.ds m ca. 36 sm
Einzelfahrschein Erwachsene 6.’.50 (mit 5,30 7,50 5,80 6,00 25,00
Ruckfahrt)
Tageskarte Erwachsener 6,50 10,60 15,00 11,50 9,00 32,50
wird nicht wird nicht wird nicht wird nicht wird nicht wird nicht
Wochenkarte Erwachsener
angeboten angeboten angeboten angeboten angeboten angeboten
wird nicht wird nicht wird nicht wird nicht wird nicht wird nicht
Monatskarte Erwachsener
angeboten angeboten angeboten angeboten angeboten angeboten
Familienkarte wird nicht wird nicht wird nicht wird nicht 27,00 (mit 80,00 (mit
angeboten angeboten angeboten angeboten Ruckfahrt) Ruckfahrt)
Radfahren
Fahrradmitnahme 4,00 3,90 5,00 4,20 3,50 auf Helgoland
untersagt
. . . . . Pkw
Pkw-Mitnahme (1,0 t) g?,SkC; (rr:]r;t ;?,GKC; (l:nlt g?’olg (l:nlt ;?"LC; (l:mtt gc.).’olg (l:nlt auf Helgoland
Uckfahrt) Uckfahrt) Uckfahrt) Uckfahrt) Uckfahrt) untersaat
. .. . Bus Husum-
Besondere Angebote 1%?2{352;2” L \F/Fel':a;‘” fir f,,l \F/re;;a;mrt Nordstrand GE;’;’;”’
ielfahrer [fur Vielfahrer (Kombiticket)
andere Inselverbindungen im Vergleich:
Fahrscheinart Féhr- / Schiffsverbindung
alle Preisangaben in EUR Norddeich- | Bensersiel- Emden- Hov- Svendborg- Holwerd-
g Norderney Langeoog Borkum Samsg (DK) | Aerg (DK) |Ameland (NL)
Entfernung ca. 6 sm ca.5sm ca. 25 sm ca. 10 sm ra.13 sm ca. 6 sm
Einzelfahrschein Erwachsene 1‘.1.’50 (mit 10,00 14,50 10,40 10,80 10,95
Ruckfahrt)
wird nicht 17,00 (mit wird nicht 18,00 (mit wird nicht
Tageskarte Erwachsener angeboten Riickfahrt) 14,50 angeboten Ruckfahrt) angeboten
. 5,50 (mit 15,00 (mit
Fahrradmitnahme Rickfahrt) Ruckfahrt) 6,00 3,25 2,85 5,20
. 60,00 - 78,00 wird nicht 100,00 (mit 73,90 (mit
Pkw-Mitnahme (1,0 t) (mit Ruckfahrt)| angeboten | Riickfahrt) 30.30 23,90 Ruckfahrt)

Bild 4-7: Ubersicht von Tarifen im Fahr- und Schif
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4.9 Zusammenfassende Gesamtbewertung des Verkehrss

ystems

Qualitaten und Chancen

Defizite und Risiken

Versorgungsqualitat

+ Grundversorgung auf Sylt
+ Grundversorgung auf Helgoland

- Versorgungslicken auf Amrum
- Grundversorgung auf den Halligen
- Freizeitangebote auf Helgoland

Erreichbarkeit

+ direkte Bahnanbindung von Sylt
+ hohe Akzeptanz der Eisenbahn
+ Zubringerverkehre zu den Hafen

- raumliche Randlage

- keine SchnellstraRe nordlich Heide
- nur teilweise Parkraummanagement
- kaum Uberregionale Bahnanbindung

Verkehrsinfrastruktur

+ Modernisierung von Bahnstationen
(,Stationsprogramm?®)

+ Gestaltung zentraler Bushaltestellen
(z.B. ZOB Westerland)

- Engpasse bei den Ortsdurchfahrten
- StraBenengpass ltzehoe/,Storbriicke”
- keine Elektrifizierung nordl. ltzehoe

- eingeschrankte Schienen-Kapazitat

- Schienen-Engpass ,Hochdonn*

- ,Nadelohr* HH-Verbindungsbahn

- wenig attraktive Verknupfungspunkte
- kaum ansprechende Bushaltestellen
- eingeschrankte Barrierefreiheit

- wenig Service in den Fahrhafen

- eingeschrankte Fahrrinne Amrum

Bedienungsqualitat
(GV-Verkehrsangebot)

+ Betriebszeit u. Taktverkehr im SPNV

- wenig Fahrten in den verkehrlichen
Randzeiten bei Fahren u. Inselbussen

Beférderungsqualitat
(GV-Komfort)

+ Einsatz moderner Busse

- Komfort-/Ausstattung bei einigen
Schiffs- und Eisenbahnverbindungen

- keine flexiblen Angebotsformen

Vernetzung der
Verkehrstrager

+ Anschlisse auf den Inseln
(Fahre — Bus und Bahn — Bus)

- Anschliisse auf dem Festland
- Umsteigebedingungen

Marketing-Qualitat

+ Marketing tUberall etabliert

+ verstarktes Marketing im OV
(Land, Kreise, Verkehrsunternehmen)

- kein Mobilitats-Management
- wenig koordiniertes Marketing
- Einsatz ,neuer Medien*

- keine Informations-Standards
- kaum Vertriebskooperationen

Nutzungskosten,
Tarife

+ akzeptables Tarifniveau (im natio-
nalen und internationalen Vergleich)

- keine vollstandige Tarifintegration
- keine einheitlichen Sortimente
- kein integrierter Vertrieb

Marktkonformitat

+ hoher Anteil ,Eigenwirtschaftlichkeit*
bei Fahr- und Busverkehren

+ Ausschreibungen im SPNV

- teilweise nicht optimierter Abgleich
zwischen Angebot und Nachfrage

........
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5. Kinftige Rahmenbedingungen und Handlungsfelder

Rahmenbedingungen fir die kiinftige Verkehrsgestaltu ng:
“Die Handlungsspielraume werden sich weiter reduziere n*

Die Spielrdume fur die Gestaltung des Verkehrssystems und speziell von neuen Mobilitdtsangeboten
haben sich in den letzten Jahren deutlich verengt. Vor allem die anhaltend schwierige wirtschaftliche Lage
und die gesetzliche Vorgaben (z.B. Umweltstandards, Mineraldlsteuer etc.) haben zu einer ricklaufigen
Investitionstéatigkeit und einer verminderten Risikobereitschaft fir die Erprobung neuer Angebote geflhrt.
Auf der anderen Seite nehmen die Anspriiche und Erwartungen der Verkehrsteilnehmer an das
Verkehrssystem und Verkehrsangebote weiter zu. Forderungen nach mehr Flexibilitdt, mehr Komfort, mehr
Sicherheit und mehr Verkehrsqualitat stehen immer haufiger im Gegensatz zu den vorhandenen
Ressourcen und erzeugen ein Spannungsfeld zwischen ,Wnschenswertem* und ,Machbarem*.

Besonders schwierige Bedingungen zeichnen sich beim OPNV ab. Die Zukunftsaussichten sind hier eng
verknlpft mit der Frage, ob die Finanzierung langfristig gesichert werden kann. Die heutigen Angebotsqua-
litaten speziell im Busverkehr dirften sich nur halten lassen, wenn die Verkehrsunternehmen weiterhin -
zumindest weitgehend- eigenwirtschaftlich arbeiten kdnnen. Besonders problematisch stellt sich fur den
offentlichen Busverkehr der absehbare Rickgang der Schilerzahlen dar, die neben den Touristen auf den
Inseln die wichtigste OPNV-Marktsegment bilden. Eine groRe Herausforderung fur die kiinftige OPNV-
Gestaltung stellen die steigenden Anspriche der Verkehrsteilnehmer an Mobilitatsangeb ote dar. Der
anhaltende Druck zur Erhéhung der wirtschaftlichen Effizienz im OPNV eine kundenorientierte Planung.

Vor dem Hintergrund sich verknappender Ressourcen und einem zunehmenden nationalen und globalen
Wettbewerb haben sich in den 90er Jahren verstarkt Kooperationen und strategische Partnerschaften

im Tourismus und Verkehrsbereich gebildet. Die Erfahrungen der letzten Jahre zeigen aber immer haufiger,
dass abstrakte Zielsetzungen und Willensbekundungen nicht immer in Einklang zu bringen sind mit der
planerischen und politischen Praxis. Gerade in wirtschaftlich schwierigen Zeiten wird die Einsicht in die
Notwendigkeit von Kooperationen Uberdeckt von Bestrebungen, die lokale Marktposition zu starken.
Unterschiedliche Interessenlagen und lokale Egoisme n werden auch im Hinblick auf integrierte Mobili-
tatsangebote und Marketingaktivitaten ein gemeinsames Vorgehen behindern bzw. erschweren.

Hauptakteure im Verkehrsbereich  Hauptinteresse

Kommunale Entscheidungstrager e Starkung der kommunalen Wettbewerbsfahigkeit
e Sanierung der ¢ffentlichen Haushalte

e Eingrenzung und Abbau von Subventionen

OPNV-Aufgabentrager + Ausreichende OPNV-Versorgung der Bevilkerung

+ Reduzierung der Zuschiisse fiir OPNV-Leistungen

Verkehrsunternehmen, +  Erwirtschaftung von Uberschiissen

Verkehrsdienstleister e ErschlieBung neuer Markte und Einnahmequellen

e Starkung der Unternehmens-Wettbewerbsfahigkeit
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Handlungsfelder:
“Grundlage fur die Strukturierung kinftiger Aktivita tenschwerpunkte*

Mit den Ergebnissen der Standortbestimmung und der Marktforschung steht den Planern und Entschei-
dungstragern, die Mobilitatsangebote auf den Inseln und Halligen gestalten, erstmals ein umfassendes
Portfolio an qualitativen und quantitativen Aussagen zur aktuellen Situation des Verkehrssystems zur
Verfugung. Die abschliel3ende Bewertung des Verkehrssystems hat geeigt, dass in diversen Bereichen noch
Defizite vorhanden sind und/oder Diskussionshedarfe bestehen. Um sich bei der Optimierung des
Verkehrssystems und der Mobilitdtsangebote nicht in unkoordinierten Einzelaktivitdten zu verzetteln, ist eine
Strukturierung der Aktivitaten und MalRhahmen in Ubergeordnete Handlungsfelder sinnvoll.

Ausgehend von den Bewertungen im Rahmen der Standortbestimmung werden flnf Ubergeordnete Hand-
lungsfelder fir die Weiterentwicklung des Verkehrssystems vorgeschlagen:

1 2

Optimierung von

Sicherung und Erreichbarkeiten

Arpassung und Mobilitits-
Infrastrukturen angeboten

Optimierung und

Weiterentwicklung
des Verkehrssystems
Aufbau eines fur die Inseln und
gemeinsamen Halligen Verbesserung der
Mobilitatsmarketing und Integration der
Professionalisierung Verkehrstrager und 3
5 bestehender Aktivitaten Verkehrsmittel

Erschlieung
neuer
Nutzerpotenziale
fur integrierte
Mobilitéts-
angebote

~u

Im Handlungsfeld 1 ,Sicherung und Anpassung vorhandener Infrastrukturen* geht es Wesentlichen
um die Optimierung der Nahversorgung zur Verkehrsvermeidung und zur Foérderung des Fuf3- und
Radverkehrs sowie um die Beseitigung von Defiziten und Engpassen im Stral3ennetz und im Bereich des
offentlichen Verkehrssystems. Grundsatzlich ist dabei die Verkehrsqualitat fur alle Verkehrstrager und
auf allen Verkehrswegen ,Strafl3e”, ,Schiene” und ,Wasserstral3e" zu sichern und zu starken. Allerdings ist
den umweltfreundlichen Verkehrsmitteln eine besondere Aufmerksamkeit zu widmen, da diese wegen der
Lage im Nationalpark und der Verankerung des ,Naturerlebnisses® als zentraler Baustein im
Tourismusmarketing einen herausragenden Stellenwert einnehmen. Neben den Verkehrswegen ist auch bei
den Verkehrsanlagen eine ausreichende Leistungsfahigkeit und Qualitat anzustreben. Dies gilt
insbesondere fiur die Fahrterminals und Bahnstationen mit Knotenpunktsfunktion (Umsteigen Bahn-Bahn
und Bahn-Bus).
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Das Handlungsfeld 2 ,Optimierung von Erreichbarkeiten un d Mobilitdtsangeboten* zielt
schwerpunktmaRig auf eine verbesserte Erreichbarkeit der Inseln und Halligen im Bahnverkehr und im
Schiffsverkehr zu den verschiedenen Verkehrszeiten, wobei es vor allem geht um die

e Verkilrzung von Reisezeiten,
e Minimierung von Umsteigenotwendigkeiten und

e Erhéhung von Beftrderungsqualitaten (Zugkomfort, Barrierefreiheit, Anschlisse).

Bei der Erreichbarkeit spielt neben den in Handlungsfeld 1 enthaltenen Verkehrsinfrastrukturen die Gestal-
tung des Verkehrsangebotes im 6ffentlichen Verkehr eine tragende Rolle. Die Sicherung der vorhandenen
Fernverkehrsangebote und die Einrichtung zuséatzlicher Direktverbindungen zu wichtigen Verkehrszielen
und Verkehrsknoten bildet einen Aktivitatenschwerpunkt, von dem die gesamte Westkiste Schleswig-
Holsteins profitieren sollte. Darliber hinaus wird es erforderlich sein die Definition einer ,ausreichenden
Bedienung“ speziell fur die Schiffsverkehre und Inselbusverkehre zu konkretisieren, um einen fir alle
Seiten tragbaren Ausgleich zwischen Verkehrsqualitat und wirtschaftlicher Effizienz herzustellen.

Im Handlungsfeld 3 ,Verbesserung der Integration der Ve rkehrstrager und Verkehrsmittel* ist die
Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager und Verkehrsmittel thematisiert. Dies beinhaltet sowohl die
Verknupfung in raumlicher Hinsicht (,attraktive Verknipfungspunkte®) als auch Aufgabenteilung zwischen
Individualverkehr und offentlichem Verkehr (,Vertraglichkeiten*) sowie die Weiterentwicklung der
Tarifintegration (Stichwort: ,Kombiangebote*). Der hohe Stellenwert von Natur, Landschaft und
Umweltqualitaten bei der Standortqualitat der Inseln und Halligen sollte in der Férderung umweltfreundlicher
Mobilitdtsangebote seine logische Fortsetzung finden.

Mit dem Handlungsfeld 4 ,Erschlieung neuer Nutzerpotenziale f Ur integrierte Mobilitatsangebote”
sollen vor allem die umweltfreundlichen Verkehrsmittel gezielt gestarkt werden. Dabei stehen die
SchlieBung von Licken in den ,Transportketten® des Umweltverbundes, die Foérderung neuer
Verkehrsangebote zur Verringerung des Pkw-Verkehrs und eine Anpassung der Servicequalitat an
zeitgemale Kundenanforderungen  (Stichworte: ,All-inklusive-Beférderung®, ,Fahrterlebnis®) im
Vordergrund. Nur wenn Verkehrsdienstleistungen Uber die eigentliche Transportfunktion hinausgehen, wird
der offentliche Verkehr sich zusétzliche Marktanteile erschlie3en kdnnen.

Schlie8lich geht es im Handlungsfeld 5 ,Aufbau eines integrierten Mobilitat smarketing und
Professionalisierung bestehender Aktivitaten® um eine umfassendere und professionellere
Beeinflussung des Verkehrsverhaltens durch ,weiche MalRnahmen* sowie einen Abbau von
Kommunikations-Barrieren. Informationsstandards, Mobilitatsberatung, optimierte Vertriebsstrukturen und
eine Kommunikations-Plattform flr die Unterstlitzung gemeinsame Aktivitdten im Verbund Verkehr und
Tourismus stehen im Mittelpunkt der Handlungserfordernisse.

Die Marktforschung hat eindeutig gezeigt, dass trotz vieler positiver Aktivitaten speziell Informationen Uber
Mobilitdtsangebote die wichtigen Zielgruppen nur teilweise erreichen. Eine feste Verankerung eines
Mobilitatsmarketing  im Tourismusmarketing und in der kommunalen Offentlichkeitsarbeit sowie eine
integrierte Mobilitatsberatung sind wichtige Schritte Wirksamkeiten zu erhéhen und Synergien zu erzeugen.
Aus Nutzersicht, aber auch im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit sind einheitliche Informationsstandards
zum  Verkehrsangebot anzustreben  Damit kdnnte ein  wichtiger Meilenstein  fir eine
grenzenuberschreitende Zusammenarbeit gesetzt werden, von der letztlich alle Seiten profitieren wirden.
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6. Definition von ,Schlusselprojekten” fir Verkehrse ntwicklung

Von den Handlungsfeldern zum Entwicklungskonzept:
“Schlisselprojekte ermdglichen eine zielgerichtete B ndelung der Ressourcen*

Mit den Handlungsfeldern wurden die wesentlichen Qualitaten und Defizite im Verkehrssystem  und in der
verkehrlichen Erreichbarkeit der Inseln und Halligen benannt und aufgeschlisselt. Da es eine zentrale
Zielsetzung des Projektes ist, umsetzungsorientiert zu arbeiten, ist eine Filterung der Handlungsfelder bzw.
der darin enthaltenen Einzelpunkte sinnvoll. Damit sollen vorab Prioritaten und Schwerpunkte  fur die
kunftige Arbeit bzw. die Umsetzungsphase gesetzt werden. Nur so ist sichergestellt, das sich die ortlichen
Akteure vor dem Hintergrund stark eingeschrankter Ressourcen ,verzetteln® und letztlich kein
angemessenes Verhaltnis zwischen Aufwand und Wirksamkeit / Nutzen erreicht werden kann.

Als Schnittstelle bzw. Ubergang zwischen der Festlegung der Handlungserfordernisse und konkreten
Konzepten und MalRnahmen werden sogenannte ,Schliisselprojekte”  definiert, mit denen wesentliche
Aspekte zur Verbesserung des Verkehrssystems thematisch geblindelt werden und im Weiteren
systematisch abgearbeitet werden kdnnen. Die Schllsselprojekte zielen auch darauf ab, dass die Region
aus eigener Kraft Verbesserungen auch im kurz- bis mittelfristigen Ze ithorizont realisieren kann,
wahrend groR3e Infrastrukturprojekte meist mit hohen Unwagbarkeiten und Umsetungsproblemen verbunden
sind.

Vor diesem Hintergrund werden 4 Schlisselprojekte empfohlen:

Schlisselprojekt 1:
“Optimierung der Erreichbarkeit im offentlichen Verk ehr
(zielt auf die regionale und groRraumige Anbindung inklusive erforderlicher Infrastrukturen)

Schlisselprojekt 2:
“Optimierung o6ffentlicher Verkehrsangebote*
(zielt auf eine verkehrliche und wirtschaftliche Optimierung regionaler und lokaler 6ffentlicher Verkehre)

Schlisselprojekt 3:
“Bessere Vernetzung Bahn — Bus — Fahre*
(zielt auf eine bessere Verzahnung der Hauptverkehrsmittel, um Synergiepotenziale zu erschlie3en)

Schlisselprojekt 4:

“Aufbau eines integrierten Mobilitatsmanagement”

(zielt auf die offensive Vermarktung umweltfreundlicher Moblitatsangebote im Verbund Verkehr -
Tourismus)

Schlusselprojekt 1:
,Optimierung der Erreichbarkeit im dffentlichen Verk ehr”

Intention des Projektes:

Die regionale und uberregionale Erreichbarkeit der Inseln und Halligen mit ¢ffentlichen Verkehrsmitteln hat
eine zentrale Bedeutung fir deren Akzeptanz-Steigerung. Die Verringerung des Pkw-Verkehrs bei der
Anreise der Urlaubsgaste und Tagestouristen ist nicht nur verkehrlich wiinschenswert, sondern auch aus
Marketinggesichtspunkten (,Nationalpark®, ,Natur und Landschaft als Imagefaktor) von hohem Stellenwert.
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Im Zielfocus soll eine Ldsung stehen, die die Wettbewerbsfahigkeit der Inseln und Halligen stérkt,
gleichzeitig aber auch einer kritischen Priifung der technischen und finanziellen Machbarkeit standhalt.

Zentrale Fragestellungen des Projektes:

e Welche Anbindung in Hamburg (,Hauptbahnhof versus Altona") ist aus verkehrlicher Sicht am
sinnvolls-ten bzw. weiter zu verfolgen und welche strecken- und betriebstechnischen Lésungen gibt es
hierzu ?

*  Welche strategische und faktische Bedeutung hat der Fernverkehr fur die Inseln und Halligen ?

e st eine Direktanbindung weiterer Fernziele bzw. Stadtregionen realisierbar ?

*  Wie ist die Einbindung der Kurswagen zu sichern bzw. welche verkehrlichen Vorteile gibt es flr sie?
e Wie kann die Anbindung der Metropolregion Hamburg weiter verbessert werden ?

Welche Vorteile wiirde eine Elektrifizierung der Strecke HH — Westerland bringen ?

Welche Anbindungsvariante fir den Fahrhafen Dagebdill (Bahn, Bus oder Kombination Bahn-Bus) ist
unter Abwagung verkehrlicher und wirtschaftlicher Aspekte die sinnvollste Lésung ?

e Welche flankierenden MalRBnahmen und Investitionen sind erforderlich, um eine Bahnanbindung von
Dagebiill zu erhalten und ggf. aufzuwerten (Streckenkapazitat, Signaltechnik, Bahnstationen) ?

Schlusselprojekt 2:
,Optimierung offentlicher Verkehrsangebote*

Intention des Projektes:

Verkehrsangebote in verkehrlichen Randzeiten wie im Winter oder am Abend gehéren schon immer zu den
umstrittendsten Diskussionspunkten und offenbaren die Interessenunterschiede zwischen den kommunalen
Gebietskorperschaften, den OPNV-Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen. Auf der einen Seite
sind gerade Personen ohne Befdrderungsalternative hier auf ein Mindestangebot angewiesen, auf der
anderen Seite lasst in der Regel keine Kostendeckung bzw. Eigenwirtschaftlichkeit in den Randzeiten
erzielen. Die Definition einer ,ausreichenden Bedienung“ ist als Standortfaktor von grof3er Bedeutung,
bewegt sich aber im Spannungsfeld zwischen Nachfrage, Aufwand und Finanzierung. Besondere Relevanz
gewinnen hierbei innovative Losungsansatze im Sinne von flexiblen Bedienungsformen.

Zentrale Fragestellungen des Projektes:

e Lasst sich ein tragfahiger Kompromiss einer ,ausreichenden Bedienung" finden ?
Welche Anspriche gibt es seitens der potenziellen Nachfrager ?

e Inwelcher Form kénnen Vereinbarungen verbindlichen Charakter erhalten ?

*  Welche Ansatze bzw. Angebotsformen gibt es, um das Verhaltnis zwischen Nutzen und Aufwand zu
optimieren (Stichworte: Flexible Angebotsformen, Wassertaxi) ?

e Wie kdnnen durch neue Mobilitats- und Serviceleistungen bestehende Licken in den ,Transportketten®
geschlossen werden (Stichworte: Gepacktransport, Kombitickets) ?
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Schlusselprojekt 3:
“Bessere Vernetzung von Bahn - Bus — Fahre*

Intention des Projektes:

Die derzeitige Vernetzung der offentlichen Verkehrstrager untereinander sowie mit den Fahr- und
Schiffsverkehren ist einer der Hauptkritikpunkte der einheimischen Bevélkerung und der Touristen.
Aufgrund der raumlichen Lage der Inseln und Halligen werden Umsteigebeziehungen weiterhin eine
wichtige Rolle spielen. Neben einer direkten Anbindung der Verknipfungspunkte sind gute raumliche und
zeitliche Ubergangsbedingungen unverzichtbar fiir eine Forderung offentlicher Verkehrsmittel. Im Focus
stehen dabei vor allem die Ubergéange von/zu den Fahr- und Schiffslinien. Eine schliissige Gesamtlosung ist
auch vor dem Hintergrund erforderlich, dass hier Investitionen fur eine Aufwertung der Verknipfungsknoten
anstehen.

Zentrale Fragestellungen des Projektes:

e Welche Bahnstation(en) in Nordfriesland bilden kiinftig das , Tor* zu den Inseln und Halligen bzw.
Ubernehmen kiinftig die zentrale Verteilerfunktion zwischen den 6ffentlichen Verkehrstragern ?

e Welche Infrastrukturverbesserungen sind hier zur Erfullung der Verteilerfunktion erforderlich ?

Welche Rolle spielt kiinftig der Bahnhof Niebll und welche MaRhahmen waren zu seiner Qualifizierung
erforderlich (Stichworte: gestalterische Aufwertung, Barrierefreiheit, Busbahnsteig) ?

*  Welche Mdglichkeiten gibt es, die Anschlussqualitat zwischen den &ffentlichen Verkehrstragern und
insbesondere zwischen dem OPNV und den Fahr-/Schiffslinien zu verbessern ?

e Wie kann eine kontinuierliche und Gesamtsystem-orientierte Koordination der Fahrplangestaltung
erfolgen (Stichwort: Operative Kooperation der Verkehrsunternehmen) ?

Schlusselprojekt 4:
»2Aufbau eines integrierten Mobilitatsmanagement*

Intention des Projektes:

Das Mobilitatsmarketing ist ein sehr wichtiges und wirkungsvolles Handlungsfeld, in dem viele MaRnahmen
mit vergleichsweise geringem Investitionsaufwand realisierbar sind. Gute Perspektiven flr Kooperationen
gibt es in Bereichen, die eine hohe Wirksamkeit bei gemeinsamen Zielsetzungen und/oder wirtschaftliche
Synergien aufweisen. Einen besonderen Stellenwert hat die enge Verzahnung zwischen dem Mobilitats-
Marketing und dem Tourismus-Marketing. Im Focus steht vor allem die Bindelung von Marketingaktivitaten
und Informationsplattformen (,verbesserter Zugriff) sowie die Entwicklung von Rahmenstandards fir
Informationsangebote (,verbesserte Nutzbarkeit und Transparenz").

Zentrale Fragestellungen des Projektes:

e Lassen sich gemeinsame Strukturen fir eine Prasentation der Mobilitats-Informationen finden ?

*  Wie kdnnten Ubergreifende Informations-Standards aussehen ?

«  Uber welche Strukturen lasst sich der Vertrieb von Informationen am effizientesten organisieren ?
Welche Anforderungen sollte eine Mobilitatsberatung erfiillen und wo gibt es hierfir Bedarf ?

e Wie kann ein Mobilitatsmarketing organisiert und kénnen vorhandene Strukturen genutzt werden ?
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7. Konkretisierung tbergeordneter Fragestellungen
7.1 Verbesserung der Erreichbarkeit im Stral3enverk  ehr

Grol3raumig wirksame Verkehrsprojekte stehen im Vord ergrund

Der PKW wird in landlich strukturierten Raumen trotz der Bemiihungen einen attraktiven OPNV bereitzu-
stellen, auch in Zukunft die tragende Rolle bei der Verkehrsmittelwahl spielen. Ahnliches gilt auch fir den
Gluterverkehr: Der LKW wird hier mit Abstand die gréf3te Transportleistung erbringen und die gréf3ten Trans-
portmengen beférdern. Allein aufgrund der Infrastrukturen wird die Bahn in der Gesamtschau keinen
nennenswerten Stellenwert einnehmen.

Sowohl fir die generelle Erreichbarkeit, als auch fur die Ver- und Entsorgung der Inseln und Halligen ist
eine gut ausgebaute StralReninfrastruktur insbesondere zur Anbindung der Fahrhafen unverzichtbar. Wegen
der raumlichen Randlage ist die Erreichbarkeit nicht nur von der ortlichen, sondern in besonderem MalRe
auch von der regionalen und groRraumigen Infrastruktur abhangig. Dies bedeutet fir die Inseln und Halligen
im Untersuchungsraum vor allem eine hohe Verkehrsqualitat in den GroRraumen Hamburg (far die
nordfriesischen Inseln und Halligen) und Bremen (fur Helgoland).

Fur die verkehrliche Erreichbarkeit kritisch sind im Untersuchungsraum die Sommermonate, in denen sich
der Alltagsverkehr mit dem Tourismusverkehr Uiberlagert. Bedenkt man, dass sich in einigen Gemeinden in
der Hochsaison die ,Einwohnerzahl“ durch Urlaubsgéaste verdoppelt, sind die Auswirkungen auf das
Verkehrssystem leicht nachvollziehbar. Neben den Verbindungen zwischen Festland und den Inseln / Halli-
gen konzentrieren sich die Engpasse auf

e Die Durchfahrt durch die Metropolregion Hamburg,

e den zweispurigen Abschnitt der B 5 im Bereich Itzehoe,

e die Strecke Heide — Ténning (mit Abzweig nach St.-Peter-Ording und Friedrichstadt) und
e die Strecke Husum — Bredstedt (mit Abzweig nach Dagebill und Schllittsiel).

Mit der Beseitigung dieser Engpasse konnte die Erreichbarkeit im StraRenverkehr fur die Inseln und
Halligen erheblich verbessert werden. Unter Abwagung des Umsetzungsaufwandes und des verkehrlichen
Nutzens empfiehlt der Gutachter folgende MaRhahmen zu realisieren (Reihenfolge entspricht der Prioritat):

* Neubau der Umgehung Hattstedt — Bredstedt im Zuge der B5,
* Ausbau / Lickenschluss der A23 in Itzehoe,
e Neubau der A26 Hamburg — Stade — Cuxhaven,

e Ausbau der B5 zwischen Heide und Husum auf 3 Fahrspuren mit Einflihrung einer
verkehrsabhangigen oder wechselseitigen Freigabe der dritten Fahrspur,

e Neubau / Verlangerung der A20 mit zweiter Elbquerung als grof3raumige Umfahrungsmaglichkeit der
Hansestadt Hamburg (eingeschrankter Nutzen fur die Inseln und Halligen),

* Neubau A22 (nachrangig, da nur fir Helgoland von Interesse; verkehrlicher Nutzen umstritten).
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7.2 Verbesserung der Erreichbarkeit im offentliche  n Verkehr und Schiffsverkehr

Voraussetzungen fur eine attraktive Bahnanbindung:
Vorrangiger Abbau von Behinderungen und Kapazitatsen gpassen

Dem Abbau von Defiziten und der Sicherung einer hohen Angebotsqualitat im SPNV kommt eine
zentrale verkehrspolitische und strategische Bedeutung zu. Die Perspektiven fir den SPNV und die
Chancen zusatzliche Verkehrsanteile auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu verlagern, hangen entscheidend von
der Leistungsfahigkeit der Schienen-Infrastruktur ab. Die Verspatungen auf der Marschbahn, die sich vor
allem in der Sommersaison haufen, deuten auf ein Erreichen der Kapazitatsgrenze hin. Weitere
Attraktivitatssteigerungen auf dieser Strecke sind daher eng mit dem Ausbau der Infrastruktur verbunden.
Als vorrangige Infrastruktur-MalRnahmen im Bereich des offentlichen Verkehrs sind zu nennen
(Reihenfolge entspricht der Umsetzungsprioritét):

Sanierung der Kanalhochbriicke  Hochdonn (vorrangig flr Beschleunigungsmaf3nahmen),
Zweigleisiger Ausbau Niebdll — Klanxbull und Morsum — Westerland,
Uberpriifung von Alternativen zur vorrangigen Filhrung der Autoziige (Sylt-Shuttle),

Modernisierung der Sicherungstechnik  insbesondere zwischen Niebull und Westerland,

g 4 4 4 3

Modernisierung der Bahnstrecke  Hamburg — Cuxhaven.

Die Elektrifizierung der Marschbahn ab Itzehoe ist nicht nur baulich und technisch, sondern auch
finanziell eine groRe Herausforderung. Nach den Erfahrungen mit der Elektrifizierung der Strecke Libeck —
Hamburg ist davon auszugehen, dass eine Elektrifizierung der Marschbahn allenfalls langfristig umsetzbar
ist und erhebliche Planungsanstrengungen erfordert. Aufgrund der finanziellen Aufwandungen ist zudem
fraglich, ob Uberhaupt ein angemessener Aufwand-Nutzen-Faktor gegeben ist. Unter Tourismus-
stretegischen Uberlegungen ist die Elektrifizierung allerdings weiterzuverfolgen (Stichworte ,Nachhaltigkeit,
.Nationalpark“ etc.). Es wird aber empfohlen, diese MalRnahme in der Prioritdt zurtickzustufen und die
Weiterverfolgung von einer weitergehenden Prifung des Aufwand-Nutzen-Verhaltnisses abhangig zu
machen.

Perspektiven fir die Anbindung der Metropolregion H amburg:
Hauptbahnhof als temporare Ergdnzung zum Bahnhof Alto na

Von hoher Bedeutung und Prioritat ist fir Kreise an der Marschbahn und die Inseln und Halligen die Durch-
bindung von Zigen bis Hamburg-Hauptbahnhof, da hierdurch erhebliche Vorteile in der Reisezeit und
Erreichbarkeit in Bezug auf die Metropolregion Hamburg entstehen. Es gilt aber zu beachten, dass sich der
Bahnhof Altona nicht nur als zentraler Bezugspunkt fur die Marschbahn in Hamburg etabliert hat, sondern
auch verkehrliche Vorteile gegentiber dem Hauptbahnhof aufweist. Eine eingehende Bewertung der beiden
Bahnhofe ergibt, dass der Hauptbahnhof nicht als Ersatz, sondern allenfalls als Erganzung fir Altona in
Frage kommt. Die Anbindung des Hauptbahnhofs  sollte vorrangig mit dem Ziel verfolgt werden, die
Uberregionale Erreichbarkeit der Inseln und Halligen zu verbessern. Aufgrund der Kapazitatsprobleme am
Hauptbahnhof und auf der Verbindungsbahn sollten die zum Hauptbahnhof geflhrten Ziige dann als Fern-
verkehrsziige weiter durchgebunden werden. Fir die Umsteigeverbindungen zwischen Fernverkehr und
Marschbahn ist eindeutig Altona zu favorisieren. Eventuell kénnte hier auch ein ,Servicepoint* fur den
Nordseeklistenverkehr bzw. eine ,erstes Tor zu den Inseln- und Halligen“ eingerichtet werden.
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Anbindung im Fernverkehr:
Kurswagen als Marketingprodukt

Die auf den IC-Verbindungen nach Sylt angebotenen Kurswagen stellen fur die mit der Bahn anreisenden
Urlaubsgaste eine wichtige Verkehrsqualitét dar, da eine direkte Verbindung zwischen wichtigen
Herkunftsorten der Urlaubsgaste und den Fahrhafen Dagebill als ,Tor zu den Inseln und Halligen®
hergestellt wird. Gerade fur Besucher, die mit Gepack anreisen, ist der entfallende Umsteigezwang ein
bedeutender Bequemlichkeitsfaktor. Die Belegungszahlen in der Urlaubssaison zeigen hier auch eine gute
Akzeptanz. Hinzu kommt ein weiterer nicht minder bedeutender Aspekt: Mit den Kurswagen entsteht ein
nicht zu vernachlassigender Marketingeffekt , in dem bereits an den Herkunftsorten der Urlaubsgéaste durch
die Wagenbeschilderung und Durchsagen auf die Inseln und Halligen hingewiesen wird.

Unter betrieblichen und betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten ist der Kurswagen allerdings auch mit
Nachteilen behaftet, so dass seitens der Deutschen Bahn eine latente Einstellungsoption besteht. Hinzu
kommt, dass fur die Bahnstrecke Nieblll — Dagebdll ein hoher Anteil der Nachfrage auf die Kurswagen
entfallt. Eine Einstellung der Kurswagen wirde also nicht nur die Attraktivitdt des 6ffentlichen Verkehrs-
systems mindern, sondern den Bestand der Bahnanbindung von Dagebull  in Frage stellen.

Unter verkehrsstrategischer Blickrichtung sollten sich die 6rtlichen Akteure gemeinsam mit Kreis und Land
offensiv fur den Erhalt der Kurswagen einsetzen. Um auch die betriebswirtschaftliche Seite zu verbessern,
sollten gleichzeitig Anstrengungen unternommen werden, die Auslastung der Kurswagen weiter zu verbes-
sern und ggf. weitere umsteigefreie Verbindungen einzurichten (vgl. folgender Abschnitt).

Anbindung im Schienenpersonennahverkehr:
Mit mehr Flexibiliat zu mehr Attraktivitat

Ein groBes Manko der Marschbahn ist die Streckenlange in Verbindung mit einer insgesamt relativ
geringen zulassigen Fahrgeschwindigkeit. Dies fihrt flr die Relationen von/zu den Inseln und Halligen zu
sehr langen Reisezeiten. Gleiches gilt im Ubrigen auch fiir die Eisenbahnstrecke Cuxhaven — Hamburg. Die
anstehenden Sanierungsarbeiten werden die Rahmenbedingungen zwar verbessern, allerdings zunachst
nicht unmittelbar zu signifikanten Verbesserungen fur die Fahrgéaste fuhren.

Daher sind Uberlegungen anzustellen, Reisezeitverkiirzungen uber das Verkehrsangebot zu erreichen. Es
wird hier vorgeschlagen, die Einfihrung einer Express-Verbindung (,Sylt- oder Nordsee-Express®) zu
prufen, die nur noch die zentralen Bahnstationen und Verknupfungspunkte bedient. Durch den Entfall des
Lokwechsels in Itzehoe und unter Ausschoépfung der zulassigen Strecken-Hochstgeschwindigkeiten kénnten
erhebliche Zeiteinsparungen erzielt werden. Diese schnelle Linie konnte die bestehenden IC-Verbindungen
sinnvoll erganzen und als Perspektive die Anbindung des Hamburger Hauptbahnhofs sowie eine
Weiterfihrung Richtung Berlin (gof. Leipzig — Dresden) beinhalten. Es wird mit Zielrichtung auf die
Berufsverkehre zunachst fur ausreichend gehalten jeweils eine Fahrt am Morgen und am Nachmittag
anzubieten und dann bei entsprechender Nachfrage ggf. weitere Fahrten zu erganzen.

Von der Nachfrage gegentuber der Marschbahn deutlich abgestuft ist die Nebenstrecke Niebull — Tondern
die ebenfalls von der NOB betrieben wird. Diese Strecke hat allerdings eine durchaus wichtige touristische
Bedeutung und sollte im Zusammenhang mit integrierten Mobilitatsangeboten und touristischen Routenvor-
schlagen gefordert werden mit dem Ziel, die Nutzung zu steigern. Positiv auf die Nachfrage wiirde sich auch
eine Verlangerung bzw. Durchbindung auf danischer Seite auswirken (z.B. nach Esbjerg).
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Anbindung im Regionalen Busverkehr:
Mit schnellen, direkten Linien neue Potenziale ersch lieRen

Die Anbindung der Inseln und Halligen im o6ffentlichen Verkehrssystem ist derzeit hauptsachlich auf die
groRraumigen Verbindungen Uber die Bahn sowie die Verbindung in die Kreisstadt Husum ausgerichtet. Fur
die Erreichbarkeit regionaler Siedlungsschwerpunkte abseits der Marschbahnstrecke ist die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel meist wenig attraktiv. Um den 6ffentlichen Verkehr nachhaltig zu férdern, auch
eine ErschlieBung neuer Fahrgastpotenziale auf neuen Verbindungen erforderlich. Als vorrangig wird die
Anbindung der Stadt Flensburg  angesehen, die ein wichtiges Versorgungs- und Freizeitziel fir die Inseln
und Halligen, aber auch ein potenzieller Quellort fir Tagesausflige zu den Inseln und Halligen ist.
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Es wird vorgeschlagen, eine Durchbindung des SchnellBus Flensburg — Niebdill bis Dagebull auf Basis
des unten dargestellten Fahrplanentwurfs zu prifen. Um den tatsachlichen Bedarf fir eine solche
Verbindung auszuloten, sollten zunachst ausgewahlte Fahrten in passender Zeitlage am Samstag
angeboten werden, die sowohl Einkaufskunden als auch Tagesausfligler ansprechen. In diesem
Zusammenhang sollte auch Uberlegt werden, ob zumindest am Wochenende, wenn der Schilerverkehr
entfallt, eine Ausrichtung des Fahrplans auf den ITF-Taktknoten Niebill mdglich ist.

Eine zweite Direktverbindung, die weiter untersucht werden sollte, ist die Verlangerung des BusXpres
Senderborg — Flensburg — Husum bis zum Fahranleger Strucklahnungshérn, wenngleich hier gegentber der
Verbindung Flensburg — Dagebiill geringere Nachfragepotenziale gesehen werden. Favorisiert werden auch
hierbei fur einen Probebetrieb die Samstags-Abfahrten (7:50 Uhr ab Sgnderborg und 15:25 ab Husum).

l Samstag I
[ Fahrtnummer | 609 619 623 616 620 622 |
Ankunft Fahre F6hr 09:15 13:15 17:15
Flensburg, ZOB 08:00 12:00 16:00 Dagebiill Mole 09:33 13:33 17:33
Unaften, Ort 08:14 12:14 16:14 Maasbil (bei Bedarf) | | |
Schafflund, B199 08:21 12:21 16:21 Deezbiill 09:48 13:48 17:48
Leck, ZOB 08:40 12:40 16:40 Niebtill, ZOB 09:52 13:52 17:52
Niebiill, Bahnhof an 08:55 12:55 16:55 Niebiill, Bahnhof an 09:55 13:55 17:55
Zug nach Westerland  09:01  13:01 17:01 Zug nach Westerland 10:01 14:01 18:01
Zug nach Husum 09:01 13:01 17:01 Zug nach Husum 10:01 14:01 18:01
Niebtll, Bahnhof ab 09:05 13:05 17:05 Niebiill, Bahnhof ab 10:05 14:05 18:05
Niebdll, ZOB 09:08 13:08 17:08 Leck, ZOB 10:20 14:20 18:20
Deezbull 09:12 1312 17:12 Schafflund, B199 10:39 14:39 18:39
Maasblill (bei Badarf) I I I Unaften, Ort 10:46 14:46 18:46
Dagehbiill Mole 09:28 13:28 17:28 Flensburg, ZOB 11:00 15:00 19:00
Abfahrt Fahre Fohr 09:45 13:45 17:45

Bild 7-2: Fahrplanentwurf fir eine SchnellBus-Verb  indung Flensburg — Niebill — Dagebdll

Verbindung Schlittsiel — Dagebuill:
Neue Perspektiven fir das Inselhopping

Die Verbindung zwischen dem Hafen Schlittsiel als ,Tor zu den Halligen“ und dem Hafen Dagebdill als
Hauptanlaufpunkt fur die Inseln Féhr und Amrum ist schon seit langem in der Diskussion. Mit einer solchen
direkten Verknupfung der Hafen Uber eine Landverbindung wilrden sich neue Perspektiven fur das
Inselhopping (z.B. Rundtour Halligen - Foéhr - Amrum — Halligen) ertffnen. Dies wiirde wiederum die
Mobilitdtsangebote bzw. Ausflugsmaoglichkeiten fur Urlaubsgaste erweitern. Favorisiert wurde bisher eine
Verlangerung der aus Bredstedt bzw. Husum kommenden Linie bis nach Dagebll. Nachteile dieser Lésung
sind jedoch:

= Der erforderliche Einsatz eines zusatzlichen Fahrzeuges, um nahezu zeitgleich die Verbindungen nach
Husum und Dagebull abzudecken sowie

= das Risiko, dass sich durch den Parallelverkehr zwischen Husum und Dageblill Fahrgaste von der
Bahnlinie Dagebull — Niebdll auf den Bus verlagern und damit die Fahrgastzahlen der Bahn weiter
schmalern.

Diese beiden Punkte disqualifizieren zwar noch nicht eine direkte Buslinie von Husum nach Dagebdll,
sollten aber zum Anlass genommen werden, Uber Alternativen nachzudenken. Hinzu kommt, dass das
Nachfragepotenzial ohnehin als gering einzustufen ist und daher auch der Aufwand minimiert werden sollte.

Inlerreq Nerlh 222 REglon -

........

%rbonus

KURZFASSUNG



Mobilitdt und Erreichbarkeit der Inseln und Halligen in Nordfriesland sowie der Hochseeinsel Helgoland - Konzeption 52

Da die bestehenden Buslinien nach Dagebull im Wesentlichen auf den Schilerverkehr ausgerichtet sind,
ist es wenig realistisch, hiermit eine sinnvolle Verknipfung mit der Fahre in Schllttsiel herzustellen. Zudem
waren in den Schulferien ggf. Zusatzangebote vorzuhalten. Als denkbare Losung kommt der Bus-Shuttle in
Frage, der den Hafen Dagebill mit dem Inselparkplatz verbindet. Dieser hat lange Standzeiten am
Parkhaus, die ggf. fur Zusatzfahrten genutzt werden koénnten. Hinzu kommt, dass der Bus-Shuttle von der
W.D.R. betrieben wird, womit sich eine Fahrplanabstimmung zwischen den Insel- und Halligfahren und dem
Buszubringer erleichtert. Im folgenden Fahrplanentwurf ist eine Mdglichkeiten skizziert, wie eine solche
Verbindung gestaltete werden konnte.

Fahrankunft Amrum/Féhr  09:15 Fahrankunft Halligen 09:15
Dagebdll Mole ab 09:18 Schlittsiel ab 09:32
Inselparkplatz 09:21 Inselparkplatz 09:40
Schlittsiel an 09:30 Dagebull Mole an 09:43
Fahrabfahrt Halligen 10:00 Fahrabfahrt Fohr/Amrum 09:45

Bild 7-3: Fahrplanentwurf fir einen Bus-Shuttle Da  gebdll — Inselparkplatz — Schluttsiel

Perspektiven fur den Fahrverkehr:
Schnellere Personenfahre als neues Produkt

Die Anbindung der Inseln und Halligen im Fahr- und Schiffsverkehr ist mit die bedeutendste Komponente im
Verkehrskonzept, da alle Bewohner und alle Besucher auf die Nutzung der Fahren und Schiffe angewiesen
sind. Um einen tragbaren Ausgleich zwischen Attraktivitat, Nutzungskosten und Aufwand zu erhalten,
mussen der Aufwand weiter reduziert und nach Alternativen fur die schlecht ausgelasteten Verbindungen
und Abfahrten gesucht werden. Gleichzeitig sind aber auch die steigenden Kundenbedirfnisse in Bezug
auf Flexibilitat und Fahrkomfort zu berlicksichtigen. Aus Gutachtersicht ist es nicht zwingend erforderlich,
dass fur jede Abfahrt eine Kfz-Transportmdglichkeit besteht. Mit einer Personenfahre kénnte ebenfalls eine
gute Erreichbarkeit erreicht werden, wenn landseitig entsprechend gute Anschliisse zum OPNV bestehen.

Aus diesen Uberlegungen heraus wird die Einfilhrung des neuen Produktes ,Schnellere Personenfiahre®
vorgeschlagen, die folgende Merkmale aufweist:

Hohere Fahrgeschwindigkeit (16-17 Knoten) und kurze Liegezeiten zur Reduzierung der Reisezeit,
geringer Tiefgang der Schiffe fir mehr Flexibilitat in der Linienflihrung und bei der Hafenanfahrt,
attraktive, kundenorientierte Schiffsausstattung (,Fahrerlebnis"),

gute OPNV-Anschliisse (kurze Ubergangszeiten) auf den Inseln und auf dem Festland,

Mdoglichkeit der Fahrradmitnahme , ggf. auch mobile Containereinheiten,

g 4 2 & 4 3

gof. reduzierte Sicherheitsanforderungen / -standards und optimierter Personaleinsatz.
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Die deutlich reduzierten Fahrzeiten eréffnen auch Perspektiven fiir eine Einbindung in das vertaktete Fahr-
plansystem des OPNV auf dem Festland und damit die systematische Bereitstellung kurzer
Ubergangszeiten zu den Bahnen und Bussen. Die neue Personenfihre sollte auch eine neue
Direktverbindung zwischen Dagebdill, Féhr und den Hal ligen erdffnen, so dass damit nicht nur das
Angebot fur das Inselhopping, sondern auch die Versorgungsmoglichkeiten der Halligbewohner verbessert
werden.

Ein wichtiges Anliegen, dass sowohl den Reedereien als auch den kommunalen Gebietskorperschaften
zugute kommt, ist die Einstufung der nordfriesischen Inseln- und Hallig-S chiffsverkehre als ,Binnen-
schifffahrt”.  Damit kdénnten die Anforderungen an den Personaleinsatz und die Sicherheitsstandards
entsprechend angepasst und eine spirbare Aufwandsreduzierung erreicht werden.

Ein weiterer Ansatzpunkt die Wettbewerbssituation der Inseln und Halligen zu starken und die ,Erreichbar-
keits-Barriere* der Fahrfahrt abzubauen, ist die Aufwertung der reinen Beftérderung hin zu einer
~Kurzstrecken-Erlebnis-Seereise* . Die auf einigen Fahren (z.B. Halunder-Jet, Sylt-Fahre) bereits
realisierten Komfortverbesserungen und Anpassungen an zeitgemafe Standards sollten weiter ausgebaut
und systematisch optimiert werden. Im Wesentlichen geht es um die Schaffung einer ,Wohlflihlatmosphare*
in verschiedenen Aktivitatenbereichen: Differenzierte Gastronomiebereiche, Shops / Kiosk, Relaxbereich
und Eventbereich (z.B. Kino, Kinderspielbereich, Insel-Videos zur Urlaubs-Einstimmung).

Sicherung einer Tide-unabhangigen Anbindung der Ins el Amrum:
Ein maRgeblicher Faktor fur die Standortqualitat

Die Versandung des Fahrwassers bzw. der Fahrrinne vor Amrum und die damit verbundenen
Behinderungen fir den Schiffs- und Fahrverkehr sind seit Jahren ein kontrovers diskutiertes Thema
zwischen den einzelnen Akteuren. Im Wesentlichen geht es um zwei zentrale Fragestellungen

1. Welche Folgen hatte eine zunehmende Versandung des Amrum-Fahrwassers bzw.
rechtfertigt das Nutzen-Aufwands-Verhaltnis eine regelmaflige Ausbaggerung ?

2. Wer tragt die Finanzierung einer regelmaiigen Ausbaggerung der Fahrrinne ?

Fur die Insel Amrum ist der Tourismus speziell im Sommerhalbjahr der Hauptwirtsc haftsfaktor . Die
riicklaufigen Gaste- und Ubernachtungszahlen der letzten Jahre deuten darauf hin, dass der Wettbewerb im
Tourismusbereich harter geworden ist. Dabei spielt die verkehrliche Erreichbarkeit eine wichtige Rolle. Mit
der Initiative ,Barrierefreies Amrum* hat die Insel Amrum gerade im verkehrlichen Bereich Anstrengungen
unternommen, die Qualitat zu verbessern und damit auch neue Kundenkreise zu erschliel3en.

Durch die raumliche Lage und die abgestufte Bedienungsfrequenz der Fahren ist Amrum in der
Erreichbarkeit schlechter gestellt als andere Nordseeinseln. Eine weitere Einschréankung der Erreichbarkeit
wirde unmittelbar starke negative Folgen auf den Standortfaktor haben. Der Umsatzausfall allein im
Tourismusbereich wird nach aktuellen Berechnungen bei mindestens 5 Mio EUR pro Jahr liegen.
Demgegeniber steht ein Aufwand fur die Ausbaggerung der Fahrrinne, von weniger als 100.000 EUR in
keiner Relation zum potenziellen wirtschaftlichen Schaden, den die Versandung der Fahrrinne erzeugt.
Neben den Ausféllen fur die Insel Amrum entstehen auch fir die Reederei durch die Versandung
gravierende Nachteile. Die Kosten fur die durch die Fahrwasserbeschrankung verursachten Havarien und
Verspatungen liegen ebenfalls im 5-stelligen Eurobereich, ganz abgesehen von den betrieblichen
Nachteilen, die auch auf die Verbindungen der anderen Inseln und Halligen ausstrahlen.
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Unter diesen Rahmenbedingungen ist es aus Gutachtersicht unstrittig, dass der Nutzen der Ausbaggerung
den Aufwand bei weitem Ubersteigt  und eine stabile Schiffsanbindung von Amrum im Ubergeordneten
Interesse aller lokalen und regionalen Akteure liegen muss, allein um negative wirtschaftliche Auswirkungen
fur Amrum zu vermeiden. Mit der Fahrwasser-Ausbaggerung vor Dagebill hat die zustandige Wasserschiff-
fahrtsbehdrde hier bereits die richtigen Zeichen gesetzt, die es auch auf Amrum zu Ubertragen gilt. Die
Finanzierung der Fahrrinnen-Freihaltung ist nach Auffassung des Gutachters vorrangig von der
zustandigen Wasserschifffahrtsbehorde (hier dem Wasser- und Schifffahrtsamt Tonning) zu tragen bzw.
sicherzustellen. Hierauf sollten auch der Kreis Nordfriesland und das Land Schleswig-Holstein beim Bund
nachdricklich Einfluss nehmen, um die Standortqualitéat, die Wirtschaftskraft und die Wettbewerbsfahigkeit
im Tourismussektor fur die Insel Amrum zu sichern.

(sm) = 1,85 km
6 8 10km

Wyk/Fohr

an6.35 1 pageniill
ab 6.45 .
an 13:00 I Nordfriesland
an 13:45 ;\
ab 13:10 ab 14:00
an 14:35 an 1720
an 16:30 .
ab 16:45
an 18:35

ab 18:45

Schiliittsiel
an 9:45
ab 10:00

Wittdiin
an 7:30
ab 7:45
an 12:05
ab 12:15
an 15:30
ab 15:45
an 19:30

Hooge
an 8:40
ab 8:50

an 11:00
ab 11:10

Bild 7-4: Linienfuhrung und Fahrplanentwurf fur da s Produkt ,Schnellere Personenfahre”
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Esbjerg

“SchnellBus”:
Bedarfsorientierte Direkt-
verbindung zwischen
Flensburg und Dagebiill
ggf. mit Fahrplankoordi-
nation zur NEG

L |

“Schnellere Féahre”:
Schnellere Verbindung
mit Anschluss an den
Bahn- und Busverkehr
auf dem Festland

“Sylt-Express”: KIEL

Schnelle Verbindung in
die Region Hamburg als
Erganzung zum IC mit
optionaler Durchbindung
nach HH-Hbf. und weiter
Richtung Berlin / Leipzig
und optionaler Fligelung
nach Dagebiill

METROPOLREGION
HAMBURG Berlin,

Leipzig,

Dresden

YRR Y =

Koln, Frankfurt

mEmmm——  Haupt-Eisenbahnverbindungen Hauptschiffsverbindungen
Emm——  auf der Marschbahn ("Schnellfahre”)
m mm == Hauptbusverbindungen Zentraler VerknUpfungspunkt

("Verteilerknoten”)

== mman Langfristige Entwicklungsperspektive
im OV-Netz mit Prufungsbedarf D Fahrhafen mit

Serviceeinrichtung(en) o urbanus GhR

Bild 7-5: Ubersicht des Konzeptes fiir den offentli chen Verkehr und den Schiffsverkehr
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7.3 Sonderbetrachtung:
Definition einer ,ausreichenden Verkehrsbedienung“ im Fahr- und Schiffsverkehr

Begriff und Einordnung einer ausreichenden Verkehrs bedienung:
Keine klaren rechtlichen Vorgaben

In Bezug auf die Fahr- und Schiffsverkehre enthélt das Landeswassergesetz LWG leider keine
unmissverstandlichen Aussagen bezlglich der Bedienungs- bzw. Versorgungsqu alitat fur die Inseln
und Halligen. Festgelegt ist lediglich die Erfordernis einer Genehmigung von Seeverkehrsdienstleistungen,
.;wenn dies zur Sicherstellung der ganzjahrigen angemessenen Versorgung der Inseln und Halligen
erforderlich ist* Die Genehmigungspflicht tritt also erst dann ein, wenn die ganzjahrige Versorgung der
Inseln und Halligen konkret gefahrdet ist. In Ubereinstimmung mit den EU-Vorschriften ist aus den
Kommentierungen und Rechtsprechungen zum LWG ableitbar, dass in jedem Fall eine ,Rosinenpickerei®
bei den Insel- und Hallig-Verkehren vermieden werden soll. Dies bedeutet, dass eine ausschlief3liche
Bedienung in den lukrativen Sommermonaten nicht zuléassig ist und nicht einer angemessenen Bedienung
entspricht. Losbar ware diese unklare Situation erst, wenn der Gesetzgeber, die zustandige
Verkehrsbehtrde oder im Worst-case die Gerichtsbarkeit ihre Vorstellungen von einer ,angemessenen
Bedienung“ explizit formulieren wirden.

Bei den Inseln und Halligen gilt es zu auch berlcksichtigen, dass neben den Einwohnern auch die Touristen
eine wichtige Zielgruppe fur die Verkehrsangebote darstellen. Eine attraktive Bedienung ist daher auch
wichtig, um die Wettbewerbsfahigkeit als Tourismusstandort zu erhalten und gemafl den 2005
aufgestellten Tourismusleitbildern speziell in den Wintermonaten neue Tourismuspotenziale zu erschliel3en.

Vorschlag fur die eine Mindestbedienungsqualitat de r Inseln und Halligen:
Sorgsame Abwagung von Interessenlagen und Anspriiche n

Im Rahmen der vorliegenden Mobilitatsstudie geht es priméar um eine ausreichende Grundversorgung der
kleinen Inseln und der Halligen im Schiffs- und Fah  rverkehr insbesondere wahrend der verkehrs-
schwachen Zeit im Winterhalbjahr. Bei den ,grof3en Inseln* Sylt und Fohr Uberwiegt ohnehin eine nachfra-
georientierte Bedienung, die aufgrund der héheren Nachfrage eine dichte Bedienung gewahrleistet.

Bei der angestrebten und von den Inseln- und Halligbewohnern legitim einzufordernden Befriedigung der
Grunddaseinsvorsorge handelt es sich vor allem um angemessene Moglichkeiten,

« sich mit Gutern des taglichen Bedarfs zu versorgen (Einkaufsverkehr),

« notwendige Dienstleistungen in Anspruch zu nehmen (z.B. Arztbesuch) und

» ggof. seinen Arbeitsplatz auf dem Festland zu erreichen (Berufsverkehr).

Unter Abwagung der Versorgungsanspiche der Bevdlkerung, der Anforderungen im Tourismusverkehr und
der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen wird folgender Vorschlag fur einen Mindeststandard flr die
Verkehrsbedienung fiir die Halligen und die Insel Helgoland unterbreitet. Bei den Halligen kénnten zur

Versorgung auch Fahrten zur Insel Fohr (alternativ zum Festland) angeboten werden, wenn dies mit
weniger Betriebsaufwand verbunden ist.
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Anzahl von Schiffs-/Fahrfahrten nach Verkehrstagen

Mo Di Mi Do Fr Sa So
Fahrten 1 Fahrt am 1 Fahrtam |1 Fahrtam 1 Fahrt am 1 Fahrt am
zum Morgen Morgen Nachmittag Vormittag Mittag
Festland (Versorgung (Versorgung | (Versorgung | (Festland- (Ruckfahrt
Insulaner) Insulaner) fur Insulaner) | ausflug fur fir Besucher
1 Eahrt am 1 Eahrt am Insulaner) und Pendler
Nachmittag Nachmittag
(Tages- (Tages-
Keine Besucher, Keine Besucher,
Handwerker Handwerker
Schiffs- ) Schiffs- )
Fahrten abiahrt 1 Fahrt am abiahrt 1 Fahrtam |1 Fahrtam 1 Fahrt am 1 Fahrt am
zur Hallig Vormittag Vormittag Abend Mittag Nachmittag
(Tages- (Tages- (Anreise fur | (Anreise fur | (RUckreise
Besucher, Besucher, Besucher) Besucher) far
Handwerker) Handwerker) Insulaner)
1 Fahrt am 1 Fahrt am
Abend Abend
(Versorgung (Versorgung
Insulaner) Insulaner)
Bild 7-6: Vorschlag fur eine Mindestbedienung der Halligen
Anzahl von Schiffs-/Fahrfahrten nach Verkehrstagen
Mo Di Mi Do Fr Sa So
Fahrten 1 Fahrt am 1 Fahrtam |1 Fahrtam |1 Fahrtam |1 Fahrtam
zum Vormittag Morgen Mittag Vormittag | Nachmittag
Festland (Versorgung (Versorgung | (Versorgung | (Festland- | (Ruckfahrt
Insulaner) Insulaner) Insulaner, ausflug far
Handwerker, | Insulaner) | Besucher
Pendler) und Pendler
Fahrten 1 Fahrt am 1 Fahrt am 1 Fahrt am 1 Fahrt am
zur Insel | Vormittag Mittag Vormittag Vormittag
(Hand- (Versorgung (Anreise fur
werker, Insulaner) i\t')::nhdrt am Tages-
Pendler) S Besucher)
(Anreise fur
Besucher,
Versorgung
Insulaner)
Bild 7-7: Vorschlag fur eine Mindestbedienung der Hochseeinsel Helgoland
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Der Vorschlag ist so konzipiert, dass er den unterschiedlichen potenziellen Zielgruppen fir Fahrten zu/von
den Halligen und Helgoland angemessene Fahrtmdglichkeiten anbietet:

« Die Einwohner koénnen sich an einem Tag auf dem Festland ohne Ubernachtung versorgen.
Zusatzlich besteht die Mdglichkeit von Wochenendausfliigen.

e Urlaubsgaste und Wochenendurlauber kénnen am Freitagabend anreisen und am Sonntag
wieder abreisen. Damit wird vor allem die Moglichkeit von Wochenendausfliigen geférdert.

e Tagesausflugler koénnen an mindestens einem Tag an- und abreisen.

« Ver-und Entsorger (z.B. Handwerker) kénnen an einem Tag ihre Auftrage ohne Ubernachtung
erledigen. Auf Helgoland besteht eine Inselfahrt am Montag Vormittag und eine Festland(riick)fahrt
am Freitag Mittag (auch fur Inselpendler).

Fur die Halligen besteht mit der Durchbindung von Schiffsfahrten nach Amrum und ggf. Fohr eine
zusatzliche Fahrtalternative. Zudem ist als Kompromiss vertretbar, dass nicht mehr alle Fahrten mit
Autoféahren stattfinden. Verzichtbar ware auRerhalb der Saison die Kfz-Beférderung am Samstag und even-
tuell auch am Dienstag. Prinzipiell gilt die Mindestbedienung saisonunabhangig.

Die Umsetzung bzw. Einhaltung der ,ausreichenden Bedienung“ (Mindestbedienung) kann auf zwei unter-
schiedlichen Wegen erreicht werden:

1. Politischer Beschluss der zustandigen Gebietskorperschaft fir eine Leitlinie oder Verordnung zur
Mindestbedienung als freiwillige Selbstverpflichtung oder

2. Vereinbarung zwischen der zustandigen Gebietskdrperschaft und der zustandigen Reederei
Uber eine Mindestbedienung im Sinne eines ,,Gentleman Agreement".

Favorisiert wird die Kooperationsvereinbarung Dabei sollten aber auch weitere Moglichkeiten ausgelotet
werden, den Betriebsaufwand weiter zu reduzieren (z.B. wirtschaftlichere Schiffstypen, reduzierte
Personalanforderungen), um damit die ausreichende Bedienung langfristig zu stabilisieren.

Inlerreq Nerlh 222 REglon -

........

%rbonus

KURZFASSUNG



Mobilitdt und Erreichbarkeit der Inseln und Halligen in Nordfriesland sowie der Hochseeinsel Helgoland - Konzeption 59

7.4 Offentliches Verkehrsangebot, Radverkehr und F  lugverkehr

Verkehrliche Optimierung des OPNV-Angebotes auf Féh
Bessere Orientierung fur Gelegenheitsnutzer

Nachdem der Inselbus auf Fohr Uber Jahre eine fir die Siedlungsdichte relativ hohe Fahrtenhaufigkeit
aufwies, machten die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen eine Uberpriifung erforderlich. Mit der
Zielsetzung, weiterhin im Verbund mit den Fahrlinien eine eigenwirtschaftliche Bedienung sicherzustellen,
wurde 2004 eine betriebliche Optimierung unter Beriicksichtigung verkehrlicher Basisdaten von der W.D.R.
als Betreiber vorgenommen. Im Ergebnis wird heute ein Bussystem angeboten, das sich mehr an der
bestehenden Nachfrage und betrieblich-wirtschaftlichen Gesichtspunkten orientiert und weniger nach
Attraktvitatskriterien gestaltet ist. Zudem wurde die Mdoglichkeit der Fahrradmitnahme wegen geringer
Nachfrage eingestellt. Angesichts der Uberschaubaren Inselgrof3e und der geringen Siedlungsdichte
erscheint das Busliniennetz zu umfangreich. Zudem wird durch die Mischung von Ring- und Radiallinien die
Orientierung insbesondere fir Gelegenheitsnutzer erschwert. Es wird daher empfohlen, auf Basis
aktualisierter Nachfragedaten eine verkehrliche Uberarbeitung des Busangebotes mit folgenden
Zielsetzungen vorzunehmen:

= Straffung des Liniennetzes mit Verbesserung der Orientierung,

= Umsetzung eines einpragsamen, ganzjahrigen Basisangebotes mit saisonaler Verdichtung,
= Einfihrung alternativer Bedienungsformen fur verkehrsschwache Zeiten und ggf. Raume,
=

Wiedereinflhrung einer Moglichkeit fur die Fahrradmitnahme.

Verkehrsangebote in verkehrlichen Randzeiten:
Mehr Flexibilitdt bei geringer Nachfrage

Beim Einsatz alternativer Bedienungsformen haben die Inseln mit einem Busangebot noch Nachholbedarf.
Zur Zeit findet in verkehrsschwachen Zeiten meist iberhaupt keine OPNV-Bedienung statt oder die Fahrten
erfolgen Gberwiegend mit herkdmmlichen Linienbussen. Die OPNV-Betreiber miissen sich darauf einstellen,
dass der demografische Wandel, die weiter steigenden Anforderungen der Verkehrsteilnehmer und der
wirtschaftliche Druck neue Konzepte fiir den OPNV notwendig machen. Besondere Herausforderungen
dirften durch den erwarteten Riickgang der Schiilerverkehre entstehen.

Es ist also sowohl fiir die Insel- und Halligverkehre als auch fiir den OPNV auf dem Festland geboten, sich
mit dem Aspekt der flexiblen bzw. alternativen Bedienungsformen intensiver auseinanderzusetzen. Diese
sollen ermdglichen, auch in Raumen und Zeiten geringer Verkehrsnachfrage den Fahrgasten ein
Basisangebot bereitzustellen und gleichzeitig Kosten gegentber dem herkbmmlichen Linienverkehr einzu-
sparen. Im Vorwege der Planung sind die Einsatz-Zeiten und —Raume auf Grundlage belastbarer
Nachfragedaten einzugrenzen. Als Bedienungsvarianten sollten vorrangig geprtft werden:

= Service ,Taxi-zum-Bus” oder Linientaxis zur Verkirzung von Buslinien,
= Anrufbusse oder Anrufsammeltaxi in Regie der Verkehrsunternehmen als Ersatz flr Linienverkehre,

= Kooperationsmodelle mit den Taxiunternehmen.
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Flankierende Mal3nahmen zur Bereitstellung liickenlose  r Transportketten:
All inclusive als Dienst am Kunden

Bei steigenden Ansprichen an die Beforderungsqualitat wird es fur den offentlichen Verkehrs speziell in
strukturschwachen Gebieten schwer bleiben, neue Kunden zu gewinnen. Neben dem Ausbau flexibler
Verkehrsangebote (s.0.) sollte mit flankierenden Leistungen ein ,von-TUr-zu-Tur-Service* angeboten
werden, der die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel attraktiver macht. Als Serviceleistungen sollten
vorrangig aufgebaut oder weiterentwickelt werden:

= Bereitstellung attraktiver Informationsangebote am Ausgangspunkt der Fahrt (,Fahrtvorbereitung"),
= Gepacktransport vom Quellort zum Zielort, zumindest aber von der Schnittstelle Festland — Inseln,

= Durchlésemdglichkeit von Fahrscheinen unabhéngig von den genutzten 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Ein zentrales Thema im Hinblick auf die Akzeptanzsteigerung offentlicher Verkehrsmittel ist die weitere
Vereinfachung der Tarifsysteme. Zielperspektive sollte -ungeachtet der schwierigen Umsetzung- die
Einfuhrung einer MobilCard  bleiben, die neben der Anreise auch die Mobilitatsangebote vor Ort
einschliel3t und ggf. weitere Leistungen im Sinne eines Kombitickets umfasst (z.B. ermaligte Eintritte,
kostenloser Fahrradverleih). Empfohlen wird hier eine zeitliche Staffelung nach Tageskarte, 7-Tageskarte
und 14-Tageskarte.

Optimierung des Radverkehrssystems:
Konsequente Forderung des Fahrrades in einer integr  ierten Radverkehrspolitik

Fur die Fahrradnutzung auf den nordfriesischen Inseln und Halligen bestehen sowohl im Hinblick auf die
einheimische Bevdlkerung als im Besucher- und Tourismusverkehr hohe Nachfragepotenziale. Die
raumlichen Rahmenbedingungen  flr eine Fahrradnutzung sind hier nahezu ideal.

Die nordfriesischen Inseln und Halligen sind seit vielen Jahren im Fahrradtourismus und in der Foérderung
der Fahrradnutzung aktiv und haben ihre Infrastruktur kontinuierlich ausgebaut. Selbst in vielen kleineren
Gemeinden ist heute ein Ausleihen von Fahrradern mdéglich. Nach den Ergebnissen der Marktforschung ist
eine gezielte Forderung dieses umweltfreundlichen Verkehrsmittels in jedem Fall sinnvoll.

Obwohl zahlreiche Aktivitaten im Bereich des Radverkehrs sowohl von 6ffentlicher Seite als auch in privater
Initiative stattfinden, fehlt es den Inseln und Halligen an einer integrierten Radverkehrspolitik . Dies gilt
zum Einen fur eine systematische Einbindung des Radverkehrs in den Gesamtverkehr, zum Anderen aber
auch fur Insel-Ubergreifende Planungen und Aktivitaten. Hier kdnnten noch Potenziale erschlossen werden.

Neben der weiteren Optimierung der Radwegeinfrastruktur einschlieBlich der Wegweisung nach der
Vorgabe finanziell abgesicherter Ausbauprogramme sollten folgende Aktivitaten im Vordergrund  stehen:

Schaffung attraktiver Angebote fur das Fahrradparken (u.a. bewachte Abstellplatze, Fahrradboxen),
Systematische Vernetzung mit dem offentlichen Verkehr (v.a. Fahrrad-Mithahme, B&R-Anlagen),

Einrichtung und Vermarktung Insel-tbergreifender Radrouten bzw. Radtouren.

g 4 4 3

angemessene Berlcksichtigung in der Gesamtverkehrsplanung und Verkehrspolitik.
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Perspektiven fiur den Flugverkehr:
Zielorientierte Entwicklung mit Schwerpunkt auf den Langstreckenverkehr

Grundsatzlich sollte bei der Entwicklung des Flugverkehrs bedacht werden, dass Flugzeuge zu den umwelt-
schadlichsten und teuersten Verkehrsmitteln gehdren (Stichwort: ,Treibhausgase !“). Der Preiskampf bei
den Low-Cost-Carriern hat dazu beigetragen, dass Flugzeuge heute vermehrt auch im Kurz- und
Mittelstreckenbereich genutzt werden, obwohl insbesondere die Kombination von Eisenbahn und Schiff

in diesem Entfernungsbereich als umweltfreundlicher einzustufen ist.

Um das Leitbild der ,Umweltfreundlichkeit* und ,Nachhaltigkeit* glaubwirdig zu vertreten, sollte der
Flugverkehr behutsam mit Zielrichtung auf den Langstreckenverkehr und die Anbindung von
.Luftdrehkreuzen* weiterentwickelt werden. Parallel dazu sollte sondiert werden, ob Flugverbindungen durch
entsprechende  Angebote  im offentlichen  Verkehrssystem und/oder  andere  attraktive
Mobilitatsalternativen  ersetzt werden koénnen. Dazu waren Daten Uber das Verkehrsverhalten der
Fluggaste hilfreich.

Beim Flughafen Sylt ist es aus Gutachtersicht unstrittig, dass die Flugverkehrsanbindung eine wichtige
strategische Funktion einnimmt sowohl generell als Standortfaktor als auch flr den Tourismus. Das
Wachstum der ,Low-Cost-Carrier* bringt neue Chancen, bestehende Flugverbindungen zu etablieren und
neue zu akquirieren. Auf der anderen Seite wachst auch der wirtschaftliche Druck gerade auf kleine
Flughafen wie Sylt. Dies bedeutet, dass auch der Auslastung von Fluglinien verstarkte Aufmerksamkeit
gewidmet werden muss. Um die Attraktivitat und die Auslastung des Flughafens weiter zu erhdhen, sollten
besonders auf zwei Feldern die Aktivitéaten intensiviert  werden:

e Einrichten zusatzlicher Flugverbindungen zu europaischen Luftdrehkreuzen

» Bessere Vernetzung des Flughafens mit der Region bzw. den anderen Inseln und Halligen

Eine wichtige Entwicklungschance fur die Starkung des Flughafens liegt in einer komfortablerer
Anbindungen zu den Nachbar-Inseln  und ggf. zum Festland, die folgende Anforderungen erfillen sollten:

> Umsteige-freier bzw. Umsteige-minimierter Haus-zu-Haus-Transport (z.B. Flughafen — Unterkunft),
> Full-Service (i.W. Information, Orientierung am Flughafen, Gepéacktransport),

> gunstiger All-Inclusive- Beférderungstarif (ggf. auch Bestandteil des Reisepreises).

Aufgrund des gegentber Sylt deutlich geringeren Verkehrspotenzials ist die Position fir den Flughafen
Helgoland ungleich schwieriger. Die Aufstockung des Flugangebotes zeigt aber auch hier, dass es einen
Bedarf fur Flugverbindungen gibt, zudem das Flugzeug aufgrund des langen Seeweges einen besonderen
Stellenwert fur die Daseinsvorsorge der Insel einnimmt.

Um die Chancen auch im Hinblick auf das Tourismusmarketing ausschopfen zu kénnen, sind auch fir
Helgoland Flugverbindungen zu internationalen Verkehrsflughéafe n und Luftdrehkreuzen anzustreben.
Wegen des einsetzbaren Flugmaterials (nur sehr kurze Start- und Landebahnen !) und der damit
korrespondierenden raumlichen Entfernungen sind dabei Hamburg, Bremen und Frankfurt als Flugziele zu
favorisieren. Mit dem Umbau des Flughafenterminals kénnten die Rahmenbedingungen fir den Fluggast
weiter verbessert werden. Dariiber hinaus ist eine attraktive Schiffsverbindung zwischen der Dine und
der Hauptinsel zu sichern, um die Zeitverluste im Flughafentransfer zu minimieren.
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7.5 Vernetzung der Verkehrstrager und Verkehrsmitte |

Zentrale Verkntpfungsknoten im 6ffentlichen Verkehr ssystem:
Funf Verkehrsstationen als , Tore zu den Inseln®

Auf den meisten Verkehrsrelationen von/zu den Inseln und Halligen ist ein einmaliges oder mehrmaliges
Umsteigen im offentlichen Verkehrssystem erforderlich. Die Umsteigequalitat weist hier noch erhebliche
Defizite aufweist, die auch zu einer Meidung offentlicher Verkehrsmittel beitragt. Es sollte daher ein
wichtiges Anliegen aller Akteure im Verkehrsbereich sein, zentrale Verkntpfungspunkte festzulegen und
diese konsequent auf ein hohes Qualitatsniveau auszurichten. Die Verknipfungspunkte im o6ffentlichen
Verkehrssystem sind flr auswartige Nutzer (z.B. Urlaubsgéaste, Tagesausfliigler) meist auch der erste
.Beruhrungspunkt* mit der Region und haben daher auch eine stark Image-pragende Wirkung. Die
Verknupfungspunkte im Untersuchungsraum sollten folgende Qualitatsanforderungen erfillen:

Barrierefreie Zuganglichkeit und kurze barrierefreie Umsteigewege,

gute Orientierung / gute Informationsangebote,

schneller Zugang / schnelle Verbindung zum zugeordneten Fahrhafen (soweit vorhanden),

gute Anbindung / zentrale Lage im OPNV-Netz (Ubergénge zu mehreren Verkehrstragern / Linien),
Ansprechende stadtebaulich-architektonische Gestaltung der Gebaude und des Umfeldes,

hohe Aufenthaltsqualitat,

g 4 2 & 4 13 0

Ausstattung mit Serviceeinrichtungen.

Von der raumlichen Lage, dem vorhandenen Fahrgastaufkommen und der Anbindungsmaoglichkeit der Fahr-
hafen sollten folgende flinf Verkehrsstationen als zentrale Verkntpfungsknot en ausgestaltet werden:

* Husum

+ Niebdll

*  Westerland

e Dagebull und

e Cuxhaven

Weitere strategisch wichtige, aber vom Verkehrsaufkommen nachgeordnete Verknipfungspunkte sind die
Hafen Schlittsiel ( ,Tor zu den Halligen®) und Strucklahnungshdrn

Bei den Verknupfungspunkten zwischen dem Bahn- und Bussystem gibt es neben Husum, Westerland und
Niebtll noch als Alternative bzw. Ausweichoption den Bahnhof Bredstedt . Da eine Umsetzung der Quali-
tatsanforderungen beim Bahnhof Niebtll mit nicht unerheblichen Aufwendungen verbunden ist, ist es sinn-
voll, Alternativen zu prifen, wobei der Bahnhof Bredstedt die favorisierte Option ist. Die Gesamtbewertung
spricht unter Berlcksichtigung der Entwicklungspotenziale derzeit fur den Bahnhof Niebdll. Dies gilt
zumindest so lange, wie er seine Netzfunktion beibehdlt. Diese ware gefahrdet, wenn die Bahnstrecken
nach Dagebll und nach Tondern in Frage gestellt waren und sich auch keine hochwertige Busverbindung
nach Dagebdll realisieren lie3e. In diesem Fall wiirde die Option Bredstedt in den Vordergrund riicken.
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Vernetzung zwischen offentlichem Verkehr und Individu alverkehr:
System-Stérken nutzen

Die zentralen Verknupfungspunkte im 6ffentlichen Verkehrssystem sollten auch als zentrale Verknipfungs-
punkte zwischen dem Individualverkehr und dem o6ffentlichen Verkehr ausgebaut werden. Im Wesentlichen
gehdrt dazu die Bereitstellung ausreichend dimensionierter Angebote flir Park&Ride und Bike&Ride . So
kann der Pkw seine Starken bei der ErschlieBung der Flache ausschopfen, der OV kommt dann zum
Einsatz, wenn der Pkw entbehrlich ist oder aufgrund von Restriktionen Nutzungsnachteile aufweist.

In Niebull bestehen mit der vorhandenen Fahrrad-Abstellanlage und dem neugebauten Parkhaus bereits
relativ gute Bedingungen, in Dageblll gibt es mit dem Inselparkplatz eine groRzlgige P&R-Anlage, die
allerdings in Spitzenzeiten an ihre Kapazitatsgrenze stof3t. An allen Verknipfungspunkten werden Entwick-
lungspotenziale bei den Bike&Ride-Anlagen gesehen, sowohl im Hinblick auf die Kapazitat als auch bei
der Gestaltungs- und Ausstattungsqualitat sowie angegliederten Serviceinrichtungen.

Bild 7-8: Bahnhof Niebiill: Negatives Erscheinungsb ild eines zentralen OV-Knoten

Koordination der Verkehrsangebote (Anschlussoptimie rung):
Verkehrsunternehmen als Partner

Gute Ubergangsbedingungen zwischen den Verkehrsmitteln des offentlichen Verkehrssystems erfordern
neben der raumlichen auch eine zeitliche Optimierung. Die Ergebnisse der Standortbestimmung haben
aufgezeigt, dass speziell auf dem Festland teilweise erhebliche Reisezeitverluste beim Umsteigen auftreten.

Hier sind kuinftig weitere Optimierungen in Bezug auf die wichtigen Verkehrsrelationen unverzichtbar, um
die Attraktivitat des OV-Gesamtsystems zu starken. Von ubergeordneter Bedeutung sind dabei
Abstimmungen in der Anschlussplanung in Bezug auf die regionalen und Uberregionalen Bahnverkehre. Die
Verkehrsunternehmen sollten sich hier als Partner fir mehr Kundenfreundlichkeit sehen.
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7.6 Aufbau eines integrierten Mobilititsmanagement s

Leitbild fur ein integriertes Mobilitdtsmanagement:
Gemeinsame Erfolge fordern die Zusammenarbeit

Ein integriertes Mobilitatsmanagement lasst sich langfristig nur etablieren bzw. erfolgreich betreiben, wenn
drei Grundbedingungen erfullt sind:

« Anerkannter Nutzen fur alle beteiligten Akteure,
« Annahme bzw. Nachfrage durch die Zielgruppen des Mobilitatsmarketing sowie

« finanzielle Machbarkeit, d.h. ein flr alle Beteiligten akzeptabler finanzieller (Mehr-) Aufwand.

Die Erfullung dieser Grundbedingungen muss nach einer Anlaufphase im Rahmen eines Monitoring
regelmafig Uberprift werden, um eine nachhaltige Akzeptanz sowohl bei den Kooperationspartnern als
auch bei den potenziellen Nutzern von Mobilitatsdienstleistungen zu sichern. Koénnen einzelne
Grundbedingungen auch nach entsprechenden korrigierenden Versuchen nicht mehr erfillt werden, ist das
Mobilitatsmanagement konsequent anzupassen bzw. im Worst-case auch einzustellen.

Mit den nachfolgenden im Sinne eines Leitbildes formulierten Ubergeordneten Zielsetzungen,soll eine
gemeinsame Orientierungs- und Kooperationsbasis fur die einzubindenden Akteure geschaffen werden.

~=Qualitdten durch gemeinsames Handeln verbessern®:

Der touristische Markenname ,Destination Schleswig-Holstein® sollte auch als Vorbild fir
grenzenlberschreitende Mobilitatskonzepte und Mobilitatsdienstleistungen dienen. Durch eine engere
Kooperation der Akteure im Tourismus- und Verkehrsbereich erhéhen sich die Chancen, innovative Ideen zu
entwickeln und erfolgreich zu implementieren und die vorhandenen Ressourcen optimal zu nutzen.

LProfile starken“:

Nachhaltige Mobilitat ist ein zukunftstrachtiger Standort- und Imagefaktor nicht nur flr die Tourismuswirt-
schaft. Mit der Kombination der Natur- und Landschaftsraumlichen Qualitaten mit umweltfreundlichen Mobili-
tatsdienstleistungen kann das Standort-Profil der Inseln und Halligen gestarkt und tberzeugend vermittelt
werden.

.Potenziale erschlie3en*:

Mit einer Angebots- und Marketing-Offensive sowie dem Abbau von ,Barrieren” sollen attraktive Alternativen
zur Pkw-Nutzung bereitgestellt und neue Kundenpotenziale fur umweltfreundliche Mobilitatsangebote
erschlossen werden. Damit werden nicht nur die negativen Begleiterscheinungen der Pkw-Nutzung verrin-
gert, sondern auch die Wirtschaftlichkeit speziell der 6ffentlichen Verkehrsangebote verbessert.

~Synergien ausschopfen*:

Durch die Bindelung von Ideen und Ressourcen kénnen Mobilitatsangebote und Marketingaktivitaten effi-
Zienter gestaltet werden. So ergeben sich auch neue Perspektiven fir Projekte und Mal3hahmen, die von
einzelnen Akteuren nicht oder nur mit hohem Risiko umsetzbar sind.
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Langfristiges Entwicklungskonzept fur ein Mobilitats management:
Bindelung von Ressourcen fur mehr Kundenfreundlichk eit und Wirtschatftlichkeit

Aufgrund der schwierigen Ausgangsbedingungen wird sich ein umfassendes Mobilitdtsmanagement nur in
Stufen realisieren lassen. Um den Einstieg zu erleichtern und eine Vernetzung der Interessenlagen zu
etablieren, wird empfohlen, in der ersten Stufe mit bereits eingeflhrten Aktivitaten  zu beginnen:

Vv Bei der Auskunft im o6ffentlichen Personenverkehr hat sich in den vergangenen Jahren ein hoher
Standard entwickelt, der vor allem auf technischen Fortschritten basiert (,elektronische
Fahrplanauskunft®).  Diese komfortablen Instrumente auch aulRerhalb des o6ffentlichen
Verkehrsssystems insbesondere im Tourismusbereich zu etablieren, ist ein erster Schritt im
Mobilitaitsmanagement. Da das technische Equipment meist vorhanden ist, geht es im Wesentlichen
um eine Verbesserung der Zuganglichkeit fur die Verkehrsteilnehmer und eine Schulung fir Service-
personale.

v Auch das Mobilitaitsmarketing ist in Ansatzen vorhanden. Hier geht es vor allem darum, die
umweltfreundlichen Verkehrsmittel offensiver zu vermarkten und Marketingaktivitadten Verkehrsmittel-
und Unternehmens-ibergreifend zu vernetzen (siehe auch folgender Abschnitt).

In einer zweiten Stufe sollte eine starkere Verankerung und Vermarktung von Mobilitdtsangeboten im
Tourismusbereich erfolgen. Dabei stehen zwei Bausteine im Vordergrund:

Vv Mit einer starkeren Verkniipfung von Tourismusinformation und Mobilitats management (,integ-
rierte Serviceangebote*) wird den Touristen ein ,All-Inclusive-Paket‘ geboten, das eine optimierte,
nutzerbezogene Befriedigung ihrer Mobilitatsbedirfnisse ermdglicht und umweltfreundliche Mobilitat
gezielt fordert. Wichtiger Ansatzpunkt ist hierbei beispielsweise die Bereitstellung Iuckenloser
Transportketten bei der Anreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (,Haus-zu-Haus-Service").

Vv Eine Vernetzung und ein Ausbau von Serviceangeboten fiir den Wander- und Radtourismus kommt
mit den wichtigsten Zielgruppen im Tourismus der Inseln und Halligen zugute. Als priméare
Ansatzpunkte sind hier konkrete Vorschlage fir Rundtouren und Festlandausfliige sowie generell eine
systematische Verknipfung von Wandern, Radfahren und Nutzung offentlicher Verkehrsmittel zu
nennen.

Um einen effizienten Einsatz der Ressourcen zu erreichen, sollten die ersten beiden Stufen mdglichst weit
entwickelt bzw. ausgebaut werden, bevor weitere Bausteine angegangen werden. Ohne eine erfolgreiche
Etablierung der ersten beiden Stufen, wird ein Mobilitdtsmanagement langfristig nicht tragbar sein. In weite-
ren Stufen kann dann das Mobiltadtsmanagement vervollstandigt und optimiert werden. Hierzu zahlt ein
der Aubau einer umfassenden Mobilitdtsberatung, die sich sowohl an die Touristen als auch an die
einheimische  Bevdlkerung richtet.  SchlieBlich geht es auch darum, privat organisierte
Mobilitatsdienstleistungen einzubinden (z.B. CarSharing, Taxengewerbe).

Von besonderer Relevanz fur die Inseln und Halligen ist die Ver- und Entsorgungs-Logistik , die bisher
von den privaten Dienstleistern in Zusammenarbeit mit den Reedereien in Eigenregie durchgefuhrt wird. Im
Zusammenhang mit den Diskussionen um die zuklnftige Festlandsanbindung sollten auch logistische
Fragestellungen verstarkt thematisiert werden, da diese unmittelbaren Einfluss auf die Standort- und
Lebensqualitat haben. Hierzu ist aber noch die Recherche entsprechender Datengrundlagen erforderlich.

Bei den Partnern fir ein Mobilitdtsmanagement  sollte zunachst auf bewahrten Schnittstellen aufgebaut
werden, um Reibungsverluste in der Kommunikation und Zusammenarbeit moglichst gering zu halten.
Daher sind vorrangig die Verkehrsunternehmen (Bahn, Bus, Schiff) und die Tourismus-Servicestellen in
eine Partnerschaft einzubinden und der Beteiligtenkreis dann ggf. Projekt-bezogen zu erweitern.
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Realisierung:

] swfe
| | sufe2
| | swfes
[ | swfes

Allgemeine Allgemeine
Tourismus- Mobilitats-

informa- beratung
tionen

Service
Wander- und
Radtourismus

Mobilitats-
management
Inseln und
Halligen

Vermittlung
Taxi+Mietwagen

CarSharing
CarPooling

Fahr-
karten- Logistik-
vertrieb Service

Bild 7-9: Bausteine fir ein umfassendes Mobilitats =~ management

Bahnunternehmen Tourismus-Service
-DB AG ; - NTS / Nordseebaderverband
_NOB Private _ _ - Touristinformationen
-NEG Verkehrsdienstleister - Kurverwaltungen
- faxuntemenmen Tourismus-Einrichtungen
Rizsfarzn i g;i&??;g:? temehmen - Kureinrichtungen
ETERLEE - Transportdienste - Beherbergungsbetriebe
= WERP - Freizeiteinrichtungen
~ALBLGELL - Kultureinrichtungen
- SVG / Adler
-W.D.R. Kommunen, Verbéande
- NPDG - Gemeindeverwaltungen
-FR.S. Partner - ADFC, VCD, ADAC usw.
Mobilitats-
management
. Inseln und
Hauptzielgruppen Halligen

Freizeitverkehr

- Erholungssuchende
Berufsverkehr Touristischer Verkehr - Sportler / Sportvereine
- Berufspendler - Urlaubs- / Kurgéste - Eventbesucher
- groRRe Arbeitgeber - Radtouristen - Schiler / Schulklassen
- Ausbildungsstatten - Reisegruppen

Bild 7-10: Partner und Hauptzielgruppen fir ein Mo  bilitAitsmanagement der Inseln und Halligen
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Mobilitatsmarketing und Informationen zum offentlich en Nahverkehr:
Hohe Informationsqualitat und Ubergreifende Informa tionsstandards

Der Abbau von Informationsdefiziten und eine gezielte Vermarktung umweltfreundlicher
Mobilitdtsangebot e sollte in erster Prioritat angegangen werden. Vor allem fir ortsunkundige Besucher der
Inseln- und Halligen ist es zur Zeit aulBerordentlich schwierig, sich im Geflecht diverser
Informationsangebote zurechtzufinden. So gibt es nicht nur eine Vielzahl von Akteuren mit
unterschiedlichen Informationsstandards, sondern auch eine unterschiedliche Positionierung von
Informationsangeboten. Perspektivisch sind bei folgenden Elementen bzw. Informationsangeboten
entsprechende Informationsstandards  zu entwickeln bzw. zu vereinheitlichen:

Gastgeberverzeichnisse (,gute Orientierung und ausrei chender Informationsgehalt")

Fur die Urlaubsgaste gehoren die Gastgeberverzeichnisse zu den wichtigsten Informationsquellen bei der
Reisevorbereitung und nehmen eine Schlisselrolle ein, wenn es um die Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens sowohl bei der Anreise als auch am Urlaubsort geht. Daher sind hier Insel-
Ubergreifende Standards wiinschenswert:

« Zusammenfassung aller Mobilitatsinformationen unter einer Rubrik bzw. einem Kapitel,
« einheitliche Bezeichnung der Rubrik mit Mobilitatsinformationen (z.B. ,Sylt mobil !*),
* abgestimmte Informationsinhalte (,uber was wird informiert ?*),

« offensive Vermarktung umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote.

Fahrplaninformationen (,schneller Zugriff und leicht e Lesbarkeit")

AuBer dem Fahrplanbuch Nordfriesland gibt es derzeit keine raumlich tUbergreifenden Informationen zum
OPNV-Angebot der Inseln und Halligen. Daher ist eine Fahrtenplanung mit Nutzung mehrerer
Verkehrsmittel und Uber mehrere Inseln stark erschwert. Im Vordergrund der Aktivitaten steht daher die
Entwicklung einer einheitlichen Struktur und eines Basislayouts fir Fahrplaninformationen sowie rdumlich
Ubergreifender Informationsangebote. Dabei sind folgende Vereinheitlichungen anzustreben:

e Inhaltliche Strukturierung der Fahrplanbtcher / -hefte
» Fahrplandarstellung (z.B. Zuordnung Haltestellen > Abfahrtszeit, Unterscheidung der Wochentage etc.),
e Angaben zu Umsteigemoglichkeiten und Anschlissen,

e raumliche Angaben zum Verkehrsangebot (z.B. Linienband / Liniennetz, Abfahrtsbereiche an Knoten
etc.).

Kartendarstellungen (,verbesserte Prasenz umweltfreun dlicher Verkehrsangebote")

Bei der raumlichen Darstellung von Verkehrsinformationen gibt es derzeit eine Vielzahl von Darstellungs-
inhalten und Gestaltungsformen, da nahezu jeder Kartenverlag allein aus Copyrightgrinden sein eigenes
Kartenlayout entwickelt hat. Es ist anzustreben, fir die verkehrlichen Basisinformationen sowohl vom
Umfang als auch von der Darstellung her einen tbergreifenden Standard zu entwickeln. Parallel dazu ist zu
prufen, ob Informations-Standards mit den vorhandenen Partnern (i.W. Kartenverlage) umsetzbar sind, oder
ob eine Neuentwicklung von Karten fur die Inseln und Hallig sinnvoller ist. Als standardisierte
Informationen im Verkehrsbereich  sind anzustreben:
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« Lage von Verkehrsstationen (Fahranleger, Bahnstation, Bushaltestellen),

« Name / Bezeichnung der Verkehrsstationen (soweit vorhanden),

» bedienende Linie(n) (bei grolReren Karten ggf. auch Linienfihrung),

e Ubergeordnete Radrouten,

» Taxenstande und Parkierungseinrichtungen (ggf. auch mit Parkgebiihrenangabe),

« verkehrliche Service-Einrichtungen (z.B. Mobilitats-Servicecenter, Fahrradverleih etc.),

Verkehrsstationen (,angemessene Gestaltung fur Entre es des offentlichen Verkehrssystems*)

Die ,Verkehrsstationen“ (hier: Fahranleger, Bahnstationen und Bushaltestellen) bilden nicht nur wichtige
Entrees zum o6ffentlichen Verkehrssystem, sondern zugleich auch wichtige Orientierungs- und Informations-
punkte im Verkehrssystem sowie im offentlichen Raum der Inseln und Halligen. Neben Defiziten in der
Gestaltung weisen viele dieser ,Schnittstellen” auch im Hinblick auf die Informationsqualitat Defizite auf.
Um auch den Anforderungen der haufig ortsunkundigen Inselbesucher gerecht zu werden, werden folgende
MalRnahmen empfohlen (Reihenfolge der Nennungen entspricht der Umsetzungsprioritat):

« Kennzeichnung der Bushaltestellen mit Haltestellennamen,

» Angabe der verkehrenden Linien und Fahrtziele bei allen Verkehrsstationen,

« dynamische Anzeige von Abfahrtszeiten und evtl. Verspatungen an zentralen Verkehrsstationen,

» durchgangige Ausstattung mit Basisinformationen (Fahrplan, Tarife, ggf. Liniennetz),

« Bereitstellung von raumlichen Informationen (Inselkarten, Umgebungsplanen),

e Einbindung in Wegweisungssysteme (ggf. auch Neuentwicklung integrierter Wegweisungssysteme),

e Einflhrung Insel-Ubergreifender Wiedererkennungselemente (Corporate Design / Corporate Identity).

Ausflugsfuhrer (,konkrete Vorschlage fur eine nachha Itige Mobilitat)

Insbesondere fur ortskundige Urlaubsgaste ist es zum Teil schwer, sich im 6ffentlichen Verkehrssystem der
Inseln- und Halligen zurechtzufinden, so dass haufig der flr die Anreise benutzte Pkw auch im Urlaub in
Anspruch genommen wird. Dies gilt vor allem fir Ausfliige, die aufs Festland flhren. Die Planung
.verketteter Fahrten“ im offentlichen Verkehrssystem erfordert meist einen unangemessen hohen
Vorbereitungsaufwand. Mit der Ausarbeitung von Ausflugstipps mit Hinterlegung konkreter
Fahrtmdglichkeiten kann nicht nur die Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsangebote, sondern auch die
Erreichbarkeit bedeutender touristischer Ziele besser vermarktet werden. Dartber hinaus kann auch die
Anbindung touristischer Ziele im 6ffentlichen Nahverkehr geférdert bzw. unterstitzt werden.
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Vertrieb von Mobilitats-Informationen:
Die richtige Information am richtigen Ort

Neben der Qualitat der Informations-Angebote wird die Akzeptanz maf3geblich durch die Vertriebsstrukturen
beeinflusst. Auch gute Informationen kénnen nur ihre volle Wirksamkeit entfalten, wenn die die potenziellen
Informationsnachfrager effizient erreicht werden. Unter Abwagung der Wirksamkeit und des Aufwandes
werden folgende Vertriebselemente (Vertriebskanale) fir das Mobilit  ats-Management empfohlen:

Internet (,das Kommunikationsmedium der Zukunft®)

Das Internet verzeichnet als umfassendes Informationsmedium rasante Zuwachsraten und weist beste
Zukunftsperspektiven auf. Auch im Mobilititsmanagement sollte das Internet eine zentrale Rolle einneh-
men.

Mobilitats-Servicecenter (,kundenfreundlicher Servic e in Kooperationsmodellen®)

Der personlichen Mobilitatsberatung ist auch bei einem weiteren Bedeutungszuwachs der elektronischen
Medien ein hoher Stellenwert zuzuordnen. Besonderer Vorteil ist es, dass die umweltfreundlichen
Verkehrsmittel gezielter vermarktet werden kénnen und damit auch eine Einflussnahme auf das
Verkehrsverhalten méglich ist. Um den Aufwand zu minimieren, sind Kooperationsmodelle anzustreben.

Info-Points / Info-Tafeln (,Eye-Catcher mit flexible  n Standorten®)

Bei der Mobilitatsberatung erweist es sich immer wieder als Problem, dass Personale nicht ausreichend
geschult sind und Informationen unzureichend ,prasentiert® werden. Um Mobilitatsinformationen
angemessen ,in Szene zu setzen" und das Netz der Informationsstellen zu verdichten, wird die Aufstellung
von an die ortlichen Gegebenheiten angepassten Info-Points oder Info-Tafeln als Informationstrager
vorgeschlagen.

Gastgeberinfos und Auslagen (,bewahrte Medien mit ho her Flexibilitat*)

Ungeachtet der Ausbreitung elektronischer Medien sind Printmedien als Informationstrager auf absehbare
Zeit nicht verzichtbar. Diese Medien sind nicht nur Uber lange Zeit etabliert und flexibel einsetzbar, sondern
kénnen auch bestens fur Zielgruppen-orientierte oder personliche Serviceaktionen zum Einsatz kommen.

Direktvertrieb und Infoterminals (,mehr Nahe zum Kund en und bessere Verfligbarkeit*)

Beide Vertriebselemente fordern die bessere Versorgung mit Informationen und die Nahe zum Kunden.
Direktvertrieb ist besonders fir Stammkunden geeignet. Infoterminals sind pradestiniert flr den Einsatz an
Orten mit hohem Publikumsverkehr, an denen sich der hohe Aufwand fur die Aufstellung und Pflege lohnt.
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Aufbau einer gemeinsamen Internetprasentation ,,Mobil itat und Verkehr:
Konsequent auf die Potenziale der neuen Medien setzen

Das Internet und andere ,neue Medien“ (z.B. Mobilfunk, Multimedia-Handy) haben in den letzten Jahren in
der Informationsvermittlung erheblich an Bedeutung gewonnen. Es ist davon auszugehen, dass die Zugriffs-
maoglichkeit bzw. die Anzahl der Nutzer in den nachsten Jahren weiter zunehmen wird. Zudem werden die
technischen Entwicklungen die Informationsqualitat und die Informationsverarbeitung weiter verbessern. Es
sollte unstrittig sein, dass sowohl im Tourismus- als auch im Verkehrsbereich die ,neuen Medien*“ kiinftig
eine wichtige Marketing-Saule bilden wird und auch im Mobilitditsmanagement neue Perspektiven eroff-
net.

Bereits heute verfligen sowohl die meisten kommunalen Gebietskérperschaften als auch die
Verkehrsunternehmen Uber einen Internet-Auftritt. Es handelt sich aber fast ausschlie3lich um individuelle,
fir einzelne Auftraggeber erstellte Auftritte. Kooperationsansatze beschrénken sich derzeit tberwiegend auf
eine einfache Verlinkung von Internetportalen. Aus dieser Vorgehensweise und der zunehmenden Vielfalt
der Internetauftritte ergeben sich folgende Probleme .

e Orientierungsschwierigkeiten fir den Internetnutzer bzw. den Informationsnachfrager
(unterschiedliche Rubriken bzw. Bezeichnungen, Mobilitatsinformationen vermischt mit anderen
Informationen etc.),

« generell nicht ausreichende Pflege ,externer” Informationsangebote (dies sind z.B. im
Tourismusbereich auch Verkehrsinformationen),

« fehler- oder lickenhafte Informationen durch unzureichende fachliche Kompetenz der
Informationsanbieter bzw. —ersteller,

« keine gezielte Férderung umweltfreundlicher Mobilitatsangebote.

Eine Optimierung der Angebote im Internetbereich im Zusammenspiel von Verkehr und Tourismus
muss demnach folgende Anforderungen erftllen:

« Allgemeine Verbesserung der Orientierung im ,Internetdschungel” fir die Nutzer,
hier speziell die Nachfrager von Mobilitatsleistungen und Mobilitatsinformationen,

« einfacher und schneller Zugriff auf Informationen und Mobilitdtsangebote,

e Hochstmald an Aktualitat und Zuverlassigkeit fir den Nutzer,

» Vollstandigkeit und Verstandlichkeit der Informationen,

* Vermittlung einer kompetenten, weitergehenden Beratungsmaoglichkeit,

« Minimierung des Pflegeaufwandes fir die Anbieter, hier vor allem im Tourismusbereich sowie

« breite Akzeptanz fur die Vorgehensweise bei den relevanten Akteuren / Partnern.

Die Erfahrungen mit der Umsetzung der landesweiten OPNV-Marketingkampagne und mit anderen uber-
greifenden Projekten im Internetbereich zeigen, dass ,grof3e Lésungen sich in der Regel nur mit hohem
Kommunikations- und Zeitaufwand implementieren lassen. Um mdglichst zligig Erfolge zu erzielen, wird
daher folgendes Stufenkonzept fur eine Optimierung der Internetprase ntation im Kooperationsfeld
Tourismus—Verkehr vorgeschlagen:
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& Stufe 1: Verknupfung touristischer Internet-Startseiten mit der elektronischen Fahrplanauskunft,
& stufe 2: Standardisierung und Optimierung von Informationsangeboten zum Thema Mobilitét,

& Stufe 3: Aufbau eines integrierten ,Mobilitatsportals®.

Mit der einfach umsetzbaren Stufe 1 wird allen Internet-Nutzern im Tourismus- und Verkehrsbereich eine
schnelle Zugriffsmoglichkeit auf den offentlichen Verkehr gegeben. Damit wird den o6ffentlichen
Verkehrsmitteln auch ein besonderer Stellenwert bzw. Aufmerksamkeitswert zuteil.

In Stufe 2 erfolgt dann eine Standardisierung der verkehrlichen Informationsangebote vor allem in Hinblick
auf Strukturierung / Bezeichnungen, Inhalte und Darstellungsformen. Diese Stufe kann in die bereits
vorgeschlagene ,Standardisierung von Informationsangeboten® eingebunden werden.

SchlieRlich fuhrt Stufe 3 zu einem integrierten und zentralen Mobilitéatsportal, in dem alle relevanten
Angebote rund um das Thema Mobilitdt zusammengefihrt werden. Neben den bereits Ublichen
Informationen einzelner Anbieter werden hier raumliche und funktionale Uberblicke zum gesamten Mobili-
tatsspektrum geliefert, so u.a. Informationen zu den verfligbaren offentlichen Nahverkehrsangeboten in der
Region. Zusatzlich werden aber auch konkrete Tourenvorschlage unterbreitet, um damit gezielt umwelt-
freundliche Mobilitdtsangebote zu bewerben. Von den kommunalen und touristischen Internetportalen
erfolgt dann nur noch eine Verlinkung Uber eine einheitlich bezeichnete Rubrik. Die Pflege und
Aktualisierung wird von einer zentralen Stelle bernommen, so dass hier ein Hoéchstmaf an Aktualitat und
Informationsqualitat mit hoher Wirtschaftlichkeit verkntpft wird.

Startseite LCLEL R = =« Naul Sylt jetzt auch im SH-Tarif ==++ Nicht vergessen! Fahrplanwechsal 11.12.2005

Startseite

Willkommen auf der Internetseite
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Bild 7-13: Entwurf fir ein integriertes Mobilitats portal fur die Inseln und Halligen
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Verbesserung der Kommunikationsstrukturen:
Mobilitatsbeirat als Gbergreifende Kommunikationspl attform

Sowohl im Tourismusbereich als auch Verkehrsbereich sind verstarkt in den letzten Jahren vielfaltige
Kommunikationsstrukturen und Gremien entstanden, die sich aber haufig nur mit isolierten
Themenstellungen befassen:

« Die AG Verkehr der Insel- und Halligkonferenz, in der hauptsachlich Vertreter der Kommunalverwaltung
Uber alle Verkehrsthemen beraten, die die Mitglieder der Insel- und Halligkonferenz betreffen.

» Der Verkehrsbeirat im Kreis Nordfriesland, der als beratendes Gremium fiir den Landrat in allen
Verkehrsfragen fungiert und in dem u.a. auch der Regionale Nahverkehrsplan beraten wird.

e Der Streckenbeirat Husum — Westerland, der zur Kommunikation zwischen Bahnkunden, Eisenbahn-
unternehmen und Kommunen dient und die ldentifikation mit der Bahnstrecke fordern soll.

Mit den inzwischen stark zersplitterten Kommunikationsstrukturen lassen sich zwar raumlich und inhalt-
lich konzentriert EinzelmaRnahmen ,auf kurzem Wege" umsetzen, fir die Entwicklung von strategischen
Vorgaben und Visionen bleibt aber oft wenig Spielraum. Ein professionelles Mobilitatsmanagement erfordert
zwingend eine Ubergreifende Vorgehensweise sowohl bezogen auf die Verkehrstrager und Verkehrsmittel
(also innerhalb des Verkehrssystems) als auch im Hinblick auf eine externe Vernetzung des
Verkehrsbereiches beispielsweise mit dem Tourismusbereich.

Fur die vorerst unter dem Synonym ,Mobilitatsbeirat* empfohlene Kommunikations- und
Planungsplattform sind folgende Funktionen vorgesehen:

« Kommunikationsbasis fur Akteure und Entscheidungstrager aus dem Verkehrs- und Tourismusbereich,
« Entwicklung von Visionen, Zielvorgaben / Leitbildern und strategischen Vorgaben,

e Sondierung von Finanzierungsmoglichkeiten fur Projekte und Malinahmen,

» Vorbereitung politischer Entscheidungen sowie

* Impulsgeber fur die (operative) Umsetzung.

Eine neue integrierte Kommunikationsplattform kann nur Bestand haben, wenn es genligend Anreize fir
die potenziellen Partner und in absehbarer Zeit gemeinsame Erfolgserlebnisse gibt. Daher sollte der Aufbau
im Zusammenhang mit konkreten bzw. ,griffigen” Projekten erfolgen, die bereits eine gemeinsame Ziel-
setzung und/oder ein hohen Konsensgrad aufweisen. Bestehende Gremien sollten wenn mdglich
eingebunden und eventuell sogar ersetzen werden, um die Kommunikationsstrukturen zu verschlanken

Unter Berlcksichtigung der vorhandenen Strukturen wird empfohlen, zunachst die AG Verkehr der Insel-
und Halligkonferenz als Ausgangsbasis zu nutzen und den Teilnehmerkreis entsprechend zu erweitern. Um
eine effiziente Arbeit zu ermdéglichen und notwendige Entscheidungsprozesse zu erleichtern, sollte der
Rahmen der standigen Mitglieder bei 10 bis 15 Personen liegen. Die Runde kann dann je nach
Themenstellung bzw. Tagesordnung um temporédre Vertreter erganzt werden. Hauptpartner (= standige
Vertreter) sind die Insel- und Halligkonferenz, Vertreter der Verkehrsunternehmen und der
Tourismuswirtschaft und die Landregierung. Weitere Partner (= zeitweilige Vertreter) sind die Kreise,
Vertreter der Gebietskorperschaften, die DB Fernverkehr, ausgewahlte Verbande und private
Mobilitatsdienstleister sowie ggf. bedeutende Unternehmen und Tourismuseinrichtungen.
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8. Aktivitaten, Prioritaten, Akteure

In den umseitigen Tabellen sind alle empfohlenen MaRnahmen und Aktivitaten noch einmal im Uberblick
dargestellt. Den Mal3nahmen zugeordnet sind:

= Die Prioritat flr die Umsetzung (auf Basis einer groben Kosten-Aufwands-Abschatzung),
die hoéchsten Prioritaten sollten kurzfristig angegangen werden.

= Die Zuordnung zum entprechenden Schlisselprojekt, die den kurz- bis mittelfristigen
Aktivitaten-Schwerpunkt setzt.

= Der vom Gutachter vorgeschlagene Umsetzungs-Zeithorizont,
der noch einer weiteren Abstimmung / Konkretisierung bedarf.

= Die wichtigsten Akteure bzw. Projektpartner der Inseln- und Halligkonferenz
als zentrale Koordinationsstelle.

Von grofRer Bedeutung fir die jetzt vorrangig anstehende Konkretisierung und Umsetzung der Schliissel-
projekte ist es, die Kommunikationsstrukturen zu verbessern und die Gemeinsamkeiten zu starken . Nur in
einer konstruktiven Zusammenarbeit und einem partnerschaftlichen Miteinander der einzelnen Akteure im
Verkehrsbereich lassen sich auch kurzfristige Erfolge erzielen und die verkehrlichen Rahmenbedingungen
fur die Inseln und Halligen nachhaltig aufwerten und langfristig stabilisieren.

Als wichtige Akteure sind einzubinden:

= Die Lander Schleswig-Holstein und Niedersachsen als Gesetzgeber und Férdergeber sowie
als Ubergeordnete Planungsinstanz und oberste Verkehrsbehdrde.

= Die beiden Kreise als Ubergeordnete Verwaltungseinheit fur die Inseln und Halligen,
OPNV-Aufgabentrager und untere Verkehrsbehdrde.

= Stadte und Gemeinden als Partner in der Umsetzung kleinrGumiger Mal3hahmen
und wichtige Kooperationspartner.

= Die Reedereien und Verkehrsunternehmen als Betreiber 6ffentlicher Verkehrsangebote und
teilweise als Planer und Finanzierer fur Infrastrukturen im o6ffentlichen Verkehrssystem.

= Tourismus-Servicestellen (Touristinformation, Tourismusservice, Kurverwaltungen etc.) als
wichtigste Schnittstellen zwischen Verkehr und Tourismus.

= Private Verkehrsdienstleister und Interessenverbande als Schnittstelle zu den potenziellen
Verkehrsnutzern und als Multiplikatore.

In Bezug auf die Umsetzung ist zu beachten, dass die MaRnahmen zum Teil auch Wechselwirkungen unter-
einander aufweisen, also in inhaltlicher und ggf. zeitlicher Abhangigkeit voneinander stehen. Die Aktivitaten-
Schwerpunktsetzung sollte auf MalRnahmen erfolgen, die eine mittlere oder hohe Prioritat aufweisen und die
vorwiegend mit Akteuren aus der Region abgearbeitet bzw. realisiert werden kénnen (in der Tabelle griin
hinterlegt).

Fur die Finanzierung sollten neben den obligatorischen Eigenanteilen der kommunalen Gebietskorper-
schaften und Unternehmen auch Fordermittel des Landes, des Bundes und der EU eingeworben werden,
um die Belastung und das Risiko fir die Region zu minimieren.
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Baustein im Lfd. Rrojekt/ MalRnahme Zuordnung Prioritat Umsetzung
Verkehrskonzept ~ |Nr. Schitssel-
projekt
1 |Neubau Umgehung Hattstedt-Bredstedt hoch Planfeststellung
2 |Luckenschluss A23 bei Itzehoe hoch Planfeststellung
3 |Ausbau B5 Heide - Husum mit Verkehrslenkung mittel offen
StraRenverkehr 4 [Neubau A20 mit zweiter Elbquerung mittel offen
5 |Neubau A26 und A22 mittel / gering lauft / offen
6 [Uberprifung / Neuordnung Parkraumbewirtschaftung Inseln mittel 2007
7 |Verbesserung / Optimierung Parkleitsysteme mittel 2008
1 |Sanierung Kanalhochbriicke 1 hoch lauft
2 |Zweigleisiger Ausbau Niebdll - Sylt 1 hoch offen
3 |Modernisierung Sicherungstechnik Niebdll - Westerl. 1 hoch offen
4 |Modernisierung Bahnstrecke Hamburg - Cuxhaven 1 hoch lauft
5 |Elektrifizierung der Bahnstrecke ltzehoe - Westerland 1 nachgeordnet offen
6 |Umgestaltung Bhf. Niebdill inklusive Barrierefreiheit 3 hoch Konzept in Arbeit
Offentlicher 7 |Umgestaltung Bhf. Cuxhaven inklusive Barrierefreiheit 3 mittel Konzept in Arbeit
Verkehr 8 [Einrichten einer Express-Zugverbindung Sylt - Hamburg 1 mittel 2007 / 2008
(Bahn und Bus) 9 [Ausbau / Optimierung von Angebote von/nach Danemark 1 nachgeordnet 2008/2009
10 |Einfuhren Bus-Direktverbindung Dagebiill - Flensburg 1 mittel 2007 / 2008
11 |Erprobung eines BusShuttles Dagebill - Schlittsiel 1 nachgeordnet 2007 / 2008
12 |Verkehrliche Optimierung des Busverkehrs auf Féhr 2 mittel 2007 / 2008
13 |Einfiihrung flexibler OV-Bedienungen in Randzeiten 2 mittel 2008 / 2009
14 |Ausbau von Serviceleistungen ("Haus-zu-Haus") 2 hoch 2008 / 2009
15 |Anschlussoptimierung fir ausgewahlte Verbindungen 3 hoch 2008 / 2009
1 |Sicherung der Fahrrinnenfreihaltung vor Amrum 1 hoch 2006 / 2007
2 |Aufwertung Servicegebaude Fahrhafen Amrum 3 mittel 2008 / 2009
3 |Ausbau Serviceeinrichtungen in den Hafen auf Helgoland 3 mittel 2008 / 2009
Schiffsverkehr 4 |Einrichten einer "Schnelleren Personenfahre” 1 mittel offen
5 |Sicherung einer "ausreichenden Bedienung" 2 hoch 2007
6 |Verbesserung der Fahr-Ausstattung ("Erlebnisféahren™) mittel offen
1 |Systematische Vernetzung mit dem 6ffentlichen Verkehr 3 hoch 2007 / 2008
Radverkehr 2 |Vermarktung Insel-Ubergreifender Radrouten / Radtouren mittel 2008 / 2009
1 [Ausbau der Flugverbindungen Flughafen Sylt mittel kontinuierlich
2 |Ausbau der Flugverbindungen Flughafen Helgoland mittel kontinuierlich
Flugverkehr 3 [Vernetzung / ©V-Anbindung Flughafen Sylt hoch 2007 / 2008
4 |Landeplatz Pellworm etablieren / besser vermarkten nachgeordnet ab sofort
1 |Festlegung von Infostandards fiir Gastgeberverzeichnisse 4 hoch 2006 / 2007
2 |Festlegung von Basisstandards fiir OPNV-Informationen 4 mittel 2007 / 2008
3 |Festlegung von Infostandards fir Inselplane 4 mittel 2007 / 2008
4 |Festlegung von Infostandards fir Internetauftritte 4 hoch 2006 / 2007
Mobilitats- 5 |Aufwertung ausgewahlter Verkehrsstationen 3/4 nachgeordnet ab 2008
STuaf:ing:c?tZ 6 |Entwicklung Ausflug-Guide firr integrierte Mobilitatsangebote 4 mittel 2007 / 2008
7 |Einrichten Mobilitats-Servicecenter in Kooperationsmodellen 4 hoch ab 2007
8 [Installation von InfoPoints / InfoTafeln 4 mittel 2006 / 2007
9 |[Aufbau einer zentralen Internet-Plattform "Mobilitat" 4 mittel 2008 / 2009
10 |Aufbau eines "Mobilitatsbeirates” 4 hoch 2006 / 2007

Bild 8-1: Ubersicht der MaBnahmen mit Prioritaten
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Baustein im Lfd. Rrojekt/ MalRnahme Zustandigkeit / Akteure Bemerkungen
Hauptpartner der Inseln-
Verkehrskonzept |Nr. ( ung Eialligkonferenz)
1 |Neubau Umgehung Hattstedt-Bredstedt Bund, Land SH
2 |Luckenschluss A23 bei Itzehoe Bund, Land SH derzeit Anhérungsverfahren Plananderung bis 06/2006
3 |Ausbau B5 Heide - Husum mit Verkehrslenkung Bund, Land SH
StraRenverkehr 4 [Neubau A20 mit zweiter Elbquerung Bund, Land SH Linienbestimmung lauft
5 |Neubau A26 und A22 Bund, Land NDS Linienbestimmung lauft, A26 1. Bauabschnitt bis 2008
6 |Uberpriifung / Neuordnung Parkraumbewirtschaftung Inseln Amter, Kommunen
7 |Verbesserung / Optimierung Parkleitsysteme Amter, Kommunen
1 |Sanierung Kanalhochbriicke DB AG
2 |Zweigleisiger Ausbau Niebill - Sylt DB AG, Land SH
3 |Modernisierung Sicherungstechnik Niebill - Westerl. DB AG
4 |Modernisierung Bahnstrecke Hamburg - Cuxhaven DB AG, Land NDS
5 |Elektrifizierung der Bahnstrecke ltzehoe - Westerland DB AG, Land SH
6 |Umgestaltung Bhf. Niebull inklusive Barrierefreiheit DB AG, Land SH, NEG, NOB _[noch keine baulichen MaBnahmen umgesetzt
Offentlicher 7 |Umgestaltung Bhf. Cuxhaven inklusive Barrierefreiheit DB AG, Land NDS noch keine baulichen MaRnahmen umgesetzt
Verkehr 8 |Einrichten einer Express-Zugverbindung Sylt - Hamburg NOB, DB AG, LVS
(Bahn und Bus) 9 [Ausbau / Optimierung von Angebote von/nach Danemark Land SH, alle VU
10 |Einfiihren Bus-Direktverbindung Dagebiill - Flensburg VGNF, Autokraft Gesamtkonzept ggf. mit Fahrplanneuordnung
11 |Erprobung eines BusShuttles Dagebiill - Schlittsiel VGNF, NVB, W.D.R.
12 |Verkehrliche Optimierung des Busverkehrs auf Fohr W.D.R.
13 |Einfiihrung flexibler OV-Bedienungen in Randzeiten W.D.R., NPDG, SVG
14 |Ausbau von Serviceleistungen ("Haus-zu-Haus") W.D.R., NPDG, SVG, andere
15 |Anschlussoptimierung fur ausgewahlte Verbindungen Land SH, alle VU
1 |Sicherung der Fahrrinnenfreihaltung vor Amrum Bund, Land SH
2 |Aufwertung Servicegebdude Fahrhafen Amrum Land SH, W.D.R.
3 |Ausbau Serviceeinrichtungen in den Hafen auf Helgoland Land SH, Helgoland
Schiffsverker [ 4 TEinrichten einer "Schnelleren Personenfahre” Reedereien abhangig von Modernisierung der Schiffsflotte
5 [Sicherung einer "ausreichenden Bedienung" Lander, Kreise, Reedereien
6 |Verbesserung der Fahr-Ausstattung ("Erlebnisfahren") Reedereien abhangig von Modernisierung der Schiffsflotte
1 |Systematische Vernetzung mit dem 6ffentlichen Verkehr Kreis, Kommunen, VU, LVS
Radverkehr 2 |Vermarktung Insel-ibergreifender Radrouten / Radtouren Kreis, Kommunen
1 |Ausbau der Flugverbindungen Flughafen Sylt SFG, Fluggesellschaften
2 |Ausbau der Flugverbindungen Flughafen Helgoland Helgoland, HAS, Fluggesellsch.
Flugverkehr 3 [Vernetzung / OV-Anbindung Flughafen Sylt SFG, SVG, priv. Dienstleister |SVG-Konzession zur Flughafenanbindung
4 |Landeplatz Pellworm etablieren / besser vermarkten Kreis, Amt Pellworm
1 |Festlegung von Infostandards fir Gastgeberverzeichnisse Tourismusservice
2 |Festlegung von Basisstandards fiir OPNV-Informationen alle VU
3 |Festlegung von Infostandards fir Inselpléne Tourismusservice, Verlage
4 |Festlegung von Infostandards fir Internetauftritte Tourismusservice, VU
Mobilitéts- 5 |Aufwertung ausgewahlter Verkehrsstationen Kreis NF, VU
management 6 |Entwicklung Ausflug-Guide fiir integrierte Mobilitatsangebote Tourismusservice, VU
Stufen 1 und 2 — — - - - - -
7 |Einrichten Mobilitats-Servicecenter in Kooperationsmodellen Tourismusservice, VU
8 [Installation von InfoPoints / InfoTafeln Tourismusservice, VU
9 |Aufbau einer zentralen Internet-Plattform "Mobilitéat" Tourismusservice, VU
10 |Aufbau eines "Mobilitatsbeirates"” Zusammensetzung ist noch zu klaren bzw. zu konkretisi:

Bild 8-2: Ubersicht der MaBnahmen mit Akteuren
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9. Ausblick und weiteres Vorgehen

Mit der vorliegenden Untersuchung verfiigt die Insel- und Halligkonferenz erstmals Uber ein konkretes und
umfassendes Handlungs- und MalRnahmenkonzept zu den zentralen Fragen der Verkehrsgestaltung in der
Region. Den Zielsetzungen des Projektes entsprechend, wurde die bisher meist isolierte Betrachtung ein-
zelner Verkehrskomponenten und Verkehrstrager soweit sinnvoll in eine integrierte Betrachtungsweise Uber-
fuhrt. Damit sich die Verantwortlichen nicht mit einer Vielzahl von MaRnahmen ,verzetteln, wurden vier
~Schlisselprojekte”  definiert, die den Aktivitaten-Schwerpunkt der kommenden Jahre bilden sollen und zu
einem hohen Anteil in der Region bzw. durch regionale Akteure bearbeitet werden kénnen.

Die vielen konstruktiven Diskussionen, Beitrdge und Ideen haben in den Workshops zu den Projekt-Meilen-
steinen und in den Arbeitsgruppen zu den Schliisselprojekten eine positive Grundstimmung  erzeugt. Vor
allem aber wurde allen Beteiligten deutlich, dass es viele gemeinsame Interessen gibt und nur eine
intensive Kommunikation zu nachhaltigen Erfolgen fiihren kann. Natirlich konnten im Rahmen dieser
Studie nicht alle der bestehenden Interessengegensatze aufgelost oder Uberbrickt werden. Das
Verkehrssystem ist so komplex, dass es keine eindeutigen ,Rezepte fir die richtige Losung“ geben kann.
Daher sind in vielen Fallen Kompromisslésungen unvermeidbar. Wichtig ist aber, dass gemeinsame
Erfolgserlebnisse den Gemeinsinn starken und das Engagement ,fur die gemeinsame Sache” férdern.

Der Gutachter kann keine Patentlosungen liefern, sondern letztlich nur die Diskussion anstof3en, eigene
Ideen einbringen sowie Argumente aufbereiten und abwagen. Die Insel- und Halligkonferenz ist gut beraten,
sich auch in der Umsetzungsphase externer Unterstiitzung zu bedienen und sei es ,nur‘ in Form eines
Moderators. Erfahrungsgemaf kann hiermit zumindest bei schwierigen Fragestellungen wie der Festlegung
einer ,angemessenen Bedienung die Diskussion versachlicht werden und eine fundierte Abwagung von
Interessengegensatzen erfolgen.

Die Qualitat der Untersuchung soll sich an der Umsetzbarkeit messen lassen. Leider geben die Erfahrungen
der vergangenen Jahre mit der Umsetzung neuer Ideen und insbesondere von Infrastruktur-Grof3projekten
wenig Anlass zu groRem Optimismus. Neben der Vielzahl von Interessentragern im Verkehrsbereich und
den komplexen Wechselwirkungen wirken sich in jungster Zeit auch finanzielle Restriktionen und die
zurickgehende Risikobereitschaft auf die Realisierung neuer Konzepte nicht gerade forderlich aus. Die
Kommunikation spielt daher eine Schlisselrolle fur die Frage, welche MalRnahmen sich in welchem
Zeithorizont verwirklichen lassen. Die ,Erfolgsformel® flr eine Verbesserung und Optimierung des
Verkehrssystems in der Destination Nordsee Schleswig-Holstein ist die Kombination aus

= tragfahigen Konzepten,
= engagierten Planern und Entscheidungstragern und

= mutigen Investoren und Verkehrsdienstleistern.

Als positiver Ansatz fur die Realisierungsphase und die damit verbundene Konkretisierung der Schlissel-
projekte ist die Einrichtung von ,Facharbeitsgruppen“ , die in der Schlussphase dieser Mobilitatsstudie
eingerichtet wurden. Mit den im Herbst 2006 gestarteten Aktivitdten zur Einrichtung eines Internet-
Mobilitatsportals  wird ein erster wichtiger Baustein im Mobilitdtsmanagement zligig angegangen. Die
regionalen Akteure sind also gewillt, den Konzepten auch Taten und vorzeigbare Produkte folgen zu lassen.
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Abklrzungsvereichnis

AST
B&R
DB AG
EU
EW
FRS
HVZ
GVFG

ITF
LFH
LVS
MIV
Mo-Fr
MWAV
NEG
NOB
NPDG
NTS
NVZ
OLT
OPNV
OPNVG
ov
PBefG
P&R
RB-SH
RNVP
Sa, So
SH-Tarif
SPNV
SVG
Svz
VDV
VGNF
VU
W.D.R.

........
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Anrufsammeltaxi
Bike und Ride
Deutsche Bahn AG

Europaische Union (EWG Europaische Wirtschaftsgemeinschaft)

Einwohnerinnen und Einwohner

Forde Reederei Seetouristik
Hauptverkehrszeit
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Integraler Taktfahrplan

Luftverkehr Friesland Harle Brunzema und Partner KG
LVS Schleswig-Holstein, Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH

Motorisierter Individualverkehr
Montag bis Freitag

Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein

Norddeutsche Eisenbahngesellschaft Niebull GmbH

Nord-Ostsee-Bahn

Neue Pellwormer Dampfschiffahrts GmbH
Nordsee-Tourismus-Service GmbH
Nebenverkehrszeit

Ostfriesische Lufttransport GmbH
Offentlicher Personennahverkehr
OPNV-Gesetz

Offentlicher Verkehr
Personenbefdrderungsgesetz

Park und Ride

Regionalbahn Schleswig-Holstein GmbH
Regionaler Nahverkehrsplan

Samstag, Sonntag
Schleswig-Holstein-Tarif
Schienenpersonennahverkehr

Sylter Verkehrsgesellschaft mbH
Schwachverkehrszeit

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Verkehrsgemeinschaft Nordfriesland Regional
Verkehrsunternehmen

Wyker Dampfschiffs Reederei
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