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Integriertes Verkehrskonzept zur Verbesserung der Verkehrssituation in der Uberseestadt,
dazu politischer Beschluss und Auftrag von Ende 2018 zur Umsetzung von 22 Sofortmalinahmen,

darunter vorliegende Machbarkeitsstudie zu Verlagerung motorisierter Individualverkehr auf
Umweltverbund

Bildung einer Projektgruppe bestehend aus Mitarbeitern von SWAE, WFB und SKUMS,
Einbindung der Ortsbeirate in Vor-Ort-Terminen (Sommer 2021)

Antrag und positiver EFRE-FOrderbescheid sowie beschrankte Ausschreibung Gutachterleistung
in 2019/2020 durch WFB

Beauftragung Gutachter durch WFB als Arbeitsgemeinschaft HTC-Interlink (Hamburg-
Berlin) mit Nachunternehmer BBG aus Bremen in 2021

Kick-Off-Termin Ende Februar 2021 und Beginn Bearbeitung, vorlaufige Fertigstellung Sommer 2022
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AP 1 BEDARFSANALYSE

QUALITATIVE BETRACHTUNG

= Ziel: Beschreibung der ortlichen Gegebenheiten
= Festhalten von Besonderheiten im Anlegerumfeld
1. MIV und OPNV
2. Wohnsiedlungsbereich
3. Gewerbe- und Industrieansiedlung
4. Tourismus und Freizeitverkehre
5. Rad- und FulRverkehr
6. Stadtebaulichen Entwicklungen

THEORETISCHE POTENZIALBESTIMMUNG

= Ziel: Feststellung des theoretisches Potenzials flr jede
Variante

= Radius um jeden Anleger zur Bestimmung der relevanten
Verkehrszellen aus dem Verkehrsmodell der Stadt Bremen

= Fahrzeitenvergleich jeweils Pkw & OPNV mit der Fahre

= Notwendige Validierung und Korrektur in AP 3

4.1 Anleger Waterfront/Pier 2

411 Algemene Angaben
Der Anleger Waterfront/Pier 2 befindet sich Im Ortsteil industriehafen (Abb. 7). Dieser Ortsteil gehort

20 dem Stactberirk Mitte und derm Stadtteil Hien, welcher 5ch aus vier nicht rusamy
Gebieten rusammensetzt, Neben drm Ortsteden im Westen (eweils inks- bew rechessesty der Weser)
¢

gehort das Stadt!
Modal Spitt des Stadtbezicks Bremen-Mitte weist nur wenige Atrwsichungen ru dem aligemeinen Mo-
dal Spiit des Stadtstaats Breman aud. Aulfliy ist jedoch, dass im Vergleich die Fahrten von und rum
Arbeitsplotz hdufiger mit dem Fahrrad (+ 6 %) rurlickgelegt werden. Auch bel den Fahrten von und 1
Dienstiestungen wird im Stadtbezirk Mitte hisfiger als bel allen anderen Becirken das Fahrrad ge-
nutzt. Der Ortsteil Industriehdfen bildet einen wichtigen Ausgangspunkt fir die Wirtschaft mit wenig
Relevanz als Wohngebiet, Angrenzend und im Umirels des Anlegers gt sulerdem der Ortsted Uin
derhol, ugehirig 1um Stadtted GrGpeingen und 1um Stadtbezick Breeren- West

ak Ortsteil dazu. Der
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Irrent/Pier 2 wird ein Radius von B0O m um den Arfager betrachtet. Dieser Racius
Pontoranieger vorhanden Jopping Center/Einkandsrentrum (EXZ) Waterfront Bremen. Die dazugehtrigen Park
Srotte: 314 m/ Tiefe: 4.9 m/ Hobe-0.9 m Fallenbahchaitestelien Use Akschen und Goosestrale sind aufgrund moghicher Ver
such 1u weiteren relecte K wiown
30 Personen falls In diesem L b. 8). Es mRadius-Variante
e mikreis vom 500 m viele Parkglitze und die Stralanbsbrhatesteile nicht enthalien
B von 1.200 m st richt refevant, da sich die benannten Bezugspunite bereits im 800
Direhte 2uwegung durch starke Nelgung nicht barrierefres Ber (At 8 und 9)
Urnfeld barrierefrel ruganghch
esen rurm Arkeger Watestrant/Fes jOrsy
Jen Anleger verfugt Gber eine Anbindung zur A 27 Uber die A 281. Das ankegende
MEXZ) besitst rund 4,000 Parkpiitze.*” Der Tl cs Parkplatzes in irekter Nabe 2um
I Entfemerng] ist in der Regel nicht voll susgelastet. 1n fuBliufiger Nahe zum Arleger
Berdem rwel Haltestelien der Straflenbabnlinie 3 (Use Akschen und Goosestralie)
ferden in der Hauptverkehrszeit mit jeweils sechs Abfabeten je Richtung und Stunde
Bebisreit rescht von 4:30 bis 0-45 Uhe. An der Haltestele Use Akschen verkehet sudem
Jhc 5 ist ein PR Plat verflighar (Abb. 10)
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FAZIT UMSETZBARKEIT DER VARIANTEN

OFFENTLICH-RECHTLICHE
UMSETZBARKEIT

Bericksichtigung von Genehmigungen und Absprachen in der
zeitlichen Planung

Generelle Machbarkeit aller Varianten

PLANERISCHE UND
BAULICHE UMSETZBARKEIT

Potenzielle Anleger weisen mehr oder weniger aufwandigen

Anpassungsbedarf auf
Barrierefreie Nutzung sollte bei allen Wetter- und Tidelagen

gegeben sein
Generelle Machbarkeit aller Varianten

ANFORDERUNGEN AN
SCHIFFE UND
GESAMTSYSTEM

Der Betriebes sowie die Einfihrung klimaneutraler
Antriebssysteme kann zu einem unerheblichen Zeitmehrbedarf

fUhren
Generelle Machbarkeit aller Varianten

FAZIT

¢ keine der betrachteten Griinde fuhrt zum

Ausschluss einzelner Varianten

* Ggf. Umsetzung an einzelnen Anlegern erst zu
einem spateren Zeitpunkt

* Ggf. temporare Ausnahmen zum Thema
Barrierefreiheit

» Ggf. Ubergangsldsung einzusetzender Schiffen

 Erforderliche Ausgestaltung in AP3



ERWARTETES FAHRGASTPOTENZIAL

Ableitung des Fahrgastpotenzials fir die einzelnen Varianten auf Basis eines mehrstufigen Verfahrens flr 2 Angebotsszenarien

= Ermittlung des ,theoretischen Fahrgastpotenzials“ . o
auf Grundlage des Verkehrsmodells Theoretisches Korrigiertes

= Korrekturschritt: Potenzial Potenzial

Uberprufung der Ansatze im Verkehrsmodell

hinsichtlich neuer stadtebaulicher Entwicklungen

(Wohnen, Gewerbe)

= Korrekturschritt:

Anpassung der Fahrgastnachfrage auf Grundlage

eines Verkehrsmittelwahlmodells entsprechend der

Attraktivitat der Verbindungen

Unterscheidung von zwei Angebotsvarianten: It
— attraktives Angebot (5-24 Uhr, 10-min-Takt) motorisierter Verkehr

' Fahrgastpotenzial nach _
— gutes Angebot (6-20 Uhr, ZO—mm—Takt) R entsprechend Verkehrsmittelwahl

. . 22gl. Prognosespektrum €—
- KorrekFursct\rltF o motorisierter Verkehr) raumlicher Veranderungen
Zuschlage flr nicht-motorisierte Verkehre (Ful3-
und Radverkehr)

Zuschlag fur Ful3-
und Radverkehr




ERWARTETES FAHRGASTPOTENZIAL

Aufbauend auf den korrigierten Potenzialen erfolgt die Ableitung von konkrete Nachfragewerten.
Dazu werden mehrere Kennziffern berechnet.

=  Gesamtverkehrsaufkommen je Werktag
Summe Fahrgaste der einzelnen moglichen Relationen, berechnet flir einen Wochenarbeitstag
Ermdoglicht Hochrechnung auf das Jahr und damit Gesamtnachfrage und Erlésabschatzung

=  Aufkommen in der Spitzenstunde
Bestimmung der am starksten nachgefragten Tagesstunde M

Voraussetzung zur Berechnung der Spitzenbelastung

= Bestimmung der Spitzenbelastung einzelner Fahrten
Als Summe bezogen auf die gesamte Fahrstrecke; Beachtung Lastrichtung und Normalverteilung auf verschiedene Fahrten
Voraussetzung zur Berechnung des starksten Streckenabschnitts

= Starkster Streckenabschnitt
Relationsbezogene Auswertung des Streckenabschnitts zwischen zwei Anlegern mit der hochsten Nachfrage \
Ermoglicht die Auswahl geeigneter Fahrzeuge bezogen auf die Platzkapazitat (mit Prifung Radnachfrage)

= Zu- und Absteiger je Anleger
Prifung der Maximalwerte von Zusteigern oder Absteigern an einem Anleger
Dient der Auslegung von Kapazitaten an der Anlegeinfrastruktur




NACHFRAGEWERTE

Variante C Variante B

Variante C+

Lankenauer Hoft
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Theoretisches Potenzial

MIT Basis-Korrektur

geringe Zuschlagsfaktoren
mittlere Zuschlagsfaktoren
grolRe Zuschlagsfaktoren

Theoretisches Potenzial

MIT Basis-Korrektur
geringe Zuschlagsfaktoren
mittlere Zuschlagsfaktoren
grolde Zuschlagsfaktoren

Theoretisches Potenzial

MIT Basis-Korrektur
geringe Zuschlagsfaktoren
mittlere Zuschlagsfaktoren
groRe Zuschlagsfaktoren

Potenzial Spitzenstunde
@ je Tag
440
400 | 860 50 | 85
510 | 1.100 60 | 110
620 | 1.330 75 | 135
Potenzial Spitzen-
¢ je Tag stunde
12.840
2.760 | 5.750 330 | 575
2.840 | 5.920 340 | 590
2.930 | 6.100 350 | 610
Potenzial Spitzen-
¢ je Tag stunde
18.450
3.540 | 7.340 425 | 735
3.630 | 7.510 435 | 750
3.730 | 7.720 450 | 770

Spitzen-

belastung

18 | 20
25 | 26
28 | 31

Spitzen-

belastung

100 | 110
105 | 115
110 | 120

Spitzen-

belastung

130 | 140
135 | 145
140 | 150

orange: gutes Angebotsszenario griin: attraktives Angebotsszenario

max. Zu- oder
Absteiger je
Anleger (Rad)

7(2) |8
9(2) | 10
10 (2) | 11

max. Zu- oder

Absteiger je Anleger
(Rad)

starkster

Strecken-
abschnitt

44 | 47 23(5) | 26
45 | 48 27 (5) | 29
46 | 49 27 (6) | 29

max. Zu- oder

Absteiger je Anleger
(Rad)

starkster

Strecken-
abschnitt

46 | 49 28 (4) | 30
47 | 50 28 (5) | 30
48 | 51 28 (8) | 30



ANFORDERUNGEN AN DIE SCHIFFE

Technische Anforderungen
Die Geschwindigkeit der Schiffe muss dimensioniert sein, dass...

= die Konkurrenzfahigkeit zum tw. bestehenden OPNV-Angebot und
zum MIV gegeben ist (= attraktive Fahrtzeit)

= die Stromungsgeschwindigkeit bzw. der Tidenstrom der Weser
berlcksichtigt wird

= punktuelle Geschwindigkeitsanpassungen maoglich sind, z. B. um
Wellenschlag an ,neuralgischen Punkten” zu vermeiden.

Unter Bericksichtigung aller Erkenntnisse wird empfohlen,...

= eine Fahrplangeschwindigkeit von 25 km/h anzunehmen,

= niedrigere Geschwindigkeiten insbesondere aus Grinden der
Energieeffizienz zu prufen.

Die angenommene Fahrplangeschwindigkeit fihrt zu Rickwirkungen
auf die Rundreisedauer und damit auf den Bedarf an Schiffen (hier
beispielhaft fir die Variante C)

Vbienst Strom Vel Rundreise

[km/h] [km/h] [km/h] [min]
35,9 34 4 30 100
34,8 33 4 29 101
33,8 32 4 28 102
32,7 31 4 27 103
31,7 30 4 26 105
30,6 29 4 25 106
29,6 28 4 24 108
28,5 27 4 23 110
27,4 26 4 22 112
26,4 25 4 21 114
25,3 24 4 20 116
24,3 23 4 19 119
23,2 22 4 18 122
22,2 21 4 17 125
21,1 20 4 16 129
20,1 19 4 15 133

10



ANFORDERUNGEN AN DIE SCHIFFE

Fahrplan- Rundreise- Anzahl der notwendigen Schiffe
Geschwindigkeit dauer fir Abfahrten alle ... Min.
[km/h] [min] 120 60 30 20 10
Kapazitive Anforderungen 20 30 r L Lt 2 3
19 30 1 1 1 2 3
= Bendtigte Anzahl an Schiffen wird determiniert durch... 18 31 1 1 2 2 4
Fahrplangeschwindigkeit und Angebot/Takt 17 31 t 1 2 2 4
16 32 1 1 2 2 4
Var.  Veahrplan | Anzahl de‘r bendtigten Schiffe | ﬁ ii 1 1 i § Z
Attraktives Angebot (10 min.) Gutes Angebot (20 min.) 13 3 1 1 5 5 7
B 15km/h 4 2 12 35 1 1 2 2 4
C 25km/h 11 6 11 36 1 1 2 2 4
C+ 25km/h 27 14 10 37 1 1 2 2 4
Attraktives Angebotsszenario
= Benotigte Schiffsgrofle wird determiniert durch... = \ariante B: 25 Sitzplitze
erwartete Fahrgastzahlen und abgeleitete Sitzplatzbedarfe = Variante C: 55 Sitzplatze
= Variante C+: 55 Sitzplat
Attraktives Angebot Gutes Angebot ariante teplatze
max. Fahrgaste Starkster  max. Fahrgaste  Starkster Gutes Angebotsszenario
Var. : : : : : . .
je Abfahrt Abschnitt je Abfahrt Abschnitt = Variante B: 20 Sitzplatze
B 20-30 15-21 18 — 28 13-19 = Variante C: 50 Sitzplatze
C 110-120 47 —-49 100-110 44 — 46 = Variante C+: 50 Sitzplatze
C+ 140-150 49 -51 130-140 46 — 48

+ Kapazitat fir Fahrrader, Kinderwagen, Rollstihle

11



ANFORDERUNGEN AN DIE SCHIFFE

Energiebedarf flr ein elektrisch betriebenes Schiff in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit

P/V Diagramm

- 16,0
100 15,0
L 140
: 130

L 120

L 10,0

Leistung (kW)
Fahrzeit (h)

L 90

L 80

- e sz ! : i = ‘ — 25 ! =y ; . ! ‘ — 60
0 1 2 3 4 5 6 7 8 =} 10 11 12 13 i4 i5 16 17 iB
Geschwindigkeit (km/h)
- | eistungsbedarf

— Fahrzeit (h)

Empfehlung: insbesondere bei elektrisch betriebenen Fahren Geschwindigkeit auf 14-15 km/h reduzieren, An-/Ablegen beschleunigen
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BEISPIELSCHIFFE

Referenzbeispiele und Marktentwicklungen
= Bislang nur wenige Fahr-/Fahrgastschiffe mit alternativen Antrieben im Regelbetrieb

= Beispiele flr E-Antriebe in den Niederlanden und Danemark, Wasserstoff o. a. bislang nur als Prototypen

= Einsatz alternativer Antriebe mit Rickwirkungen auf Leistungsparameter

Status Passagierfahre Typ 2306E
Abmessungen 23,3mx5,6m
Dienstgeschwindigkeit 11 km/h
Hochstgeschwindigkeit 17 km/h

Kapazitat Zulassung fur 80 Passagiere
Antrieb 2 x 80 KW (Elektro)

Bezeichnung CIT-E Ferry, Fassmer (ab 2023)

Status Elektro-Fahrgastschiff in modularer Bauweise 5
Abmessungen 12,35/16,55 /20,75 /24,95 m Lange

Dienstgeschwindigkeit 14 km/h,

Hochstgeschwindigkeit 25 km/h

Kapazitat bis zu 100 Sitzplatze

Antrieb 2 x50 KW (Elektro)

13



ANGEBOTSKONZEPT

Waterfront Molenturm

Lankenauer Hoft

Waterfront  Landmark-Tower Kellogg Schlachte Weserstadion

A8 b3 53 I B
C y

Woltmershausen
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ANGEBOTSKONZEPT

Bezeichnung Beschreibung

Hauptverkehrszeit,

Gliltigkeit
mo-fr 6:15 bis 9:00 Uhr

HVZ mo-fr 15:00 bis 18:45 Uhr
Tagesverkehr . _ _
Takt: attraktives Angebot alle 10 Min, gutes Angebot alle 20 Min.
mo-fr zwischen der HVZ sowie 18:45 bis 20:30 Uhr
NVZ Normalverkehrszeit, sa 9:30 bis 18:00
Tagesverkehr 50 9:30 bis 18:00
Takt: attraktives Angebot alle 10 Min, gutes Angebot alle 20 Min.
mo-fr vor der HVZ bis 6:15 und nach der HVZ ab 20:30 Uhr
sz Schwachverkehrszeit, Frih-/ sa vor und nach der NVZ

Spat- und Wochenendverkehr

so/f vor und nach der NVZ
Takt: attraktives Angebot alle 20 Min, gutes Angebot alle 20 Min.

15



ANGEBOTSKONZEPT

alle 20 alle 10 alle 20
) Molenturm ab ' 06:20 Min 20:30 Min
Variante B Waterfront an 05:05 | 06:25 | 20:35 | 23:35
Waterfront ab 05:07 I 06:27 I 20:37 I 23:37
Lankenauer Hoft an 05:13 I 06:33 I 20:43 I 23:43
alle 20 alle 10 alle 20
Weserstadion ab Min Min Min
Variante C Schlachte an 05:12 I 06:12 I 20:42 I 00:03
Schlachte ab 05:14 I 06:14 I 20:44 I 00:05
Kellogg an 05:24 I 06:24 I 20:54 I 00:15
Kellogg ab 05:26 I 06:26 I 20:56 I 00:17
Woltmershausen an 05:32 I 06:32 I 21:02 I 00:23
Woltmershausen ab 05:34 I 06:34 I 21:04 I 00:25
Landmark-Tower an 05:40 I 06:40 I 21:10 I 00:31
Landmark-Tower ab 05:42 I 06:42 I 21:12 I 00:33
Waterfront an 05:51 I 06:51 I 21:21 I 00:42
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ANGEBOTSKONZEPT

Variante C+

Weserstadion ab

Schlachte an 05:12 05:32 05:52 I 20:02 I 20:42 I 22:22 I 00:02
Schlachte ab 05:14 05:34 05:54 | 20:04 I 20:44 | 22:24 I 00:04
Kellogg an 05:24 05:44 06:04 I 20:14 I 20:54 I 22:34 I 00:14
Kellogg ab 05:26 05:46 06:06 I 20:16 I 20:56 I 22:36 I 00:16
Woltmershausen an 05:32 05:52 06:12 I 20:22 I 21:02 I 22:42 I 00:22
Woltmershausen ab 05:34 05:54 06:14 I 20:24 I 21:04 I 22:44 I 00:24
Landmark-Tower an 05:40 06:00 06:20 I 20:30 I 21:10 I 22:50 I 00:30
Landmark-Tower ab 05:42 06:02 06:22 I 20:32 I 21:12 I 22:52 I 00:32
Waterfront an 05:51 06:11 06:31 I 20:41 I 21:21 I 23:01 I 00:41
alle 20
Waterfront ab 05:53 06:13 06:33 I 20:43 Min 21:23 I 23:03
Hasenblren an 06:11 06:31 06:51 I 21:01 I 21:41 I 23:21
Hasenblren ab 06:13 06:33 06:53 I 21:03 I 21:43 I 23:23
Mittelsbiren an 06:19 06:39 06:59 I 21:09 I 21:49 I 23:29
Mittelsbiren ab 06:21 06:41 07:01 I 21:11 I 21:51 I 23:31
Vegesack an 06:38 06:58 07:18 I 21:28 I 22:08 I 23:48
Vegesack ab 06:40 07:00 07:20 I 21:30 I 22:10 I 23:50
Blumenthal an 06:52 07:12 07:32 I 21:42 I 22:22 I 00:02
Blumenthal ab 06:54 07:14 07:34 I 21:44 I 22:24 I 00:04
Farge an 07:06 07:26 07:46 I 21:56 I 22:36 I 00:16

17



SCHIFFSBETRIEB

Beispiel Variante B

Erkenntnisse aus einer vereinfachten
“Betriebssimulation”:

A ' In der Variante B ergeben sich bei 15 bzw. 25
: | o km/h Fahrplangeschwindigkeit und einem 10
=G 2 . Minuten-Takt vsl. keine Konflikte durch
Doppelanlaufe o. a.
Waterfront
1-5>

N\

3. Molenturm

by
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SCHIFFSBETRIEB

Beispiel Variante C

N "
Waterfront.., W
7
'
y :,,: e — - T
7

".-l,. IS
o
]

Weserstadion

e decn

Erkenntnisse aus einer vereinfachten
“Betriebssimulation”:

In der Variante C ergeben sich bei 25 km/h
Fahrplangeschwindigkeit und einem 10
Minuten-Takt vsl. keine Konflikte durch
Doppelanlaufe o. a.
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SCHIFFSBETRIEB

Beispiel Variante C+

i XS Y Erkenntnisse aus einer vereinfachten
e Y. . / “Betriebssimulation”:

/
Ritterhude

! Bluingnﬂnak' < , In der Variante C+ sind bei 25 km/h
2R Fahrplangeschwindigkeit und einem 10

N < / - 0 . . .. .
s g e Minuten-Takt Konflikte mit Rickwirkungen
emwerder - ;L,Tz.,\‘mly ’ 22\ /\? oy e . .
s 22; S XY PRanf> \_4‘ auf Fahrplan oder Anlegerkapazitat moglich
25 IR e
Altenesch <- 5 Mittelsbﬁreh o ‘\ e
21 -> Hasenbiiren_ \\

20 <- 7 .“””4‘""‘\-"'\‘\‘
<-5.5 e -Waterfré,nt
19 ->ay<-8° A\ !
o 18 5 Jlandmarktower

- - L W \‘ 24l
X olfmerstiatisen
- " <- Y
Rethorn “Sethiabrok o N
B2 gl
N Strom Y
. ) \ Ausen
Stenum ¢ il Bungerhof \
\
enkarr
5
\
£ : \ nafkoven/ [ -
—— = \
Almsioh Dwobe J( >her nn :(._—h R SE
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SCHIFFSBETRIEB

Bedarf an Liegeplatzen
= Bedarf Schiffe Gber Nacht zu “parken” inkl. Reinigung und kleinerer Reparaturen, ggf. Laden/Bunkern

= Vorteilhafte Lage nahe Waterfront, zusatzlich Bremen Nord und Weserstadion
= Sehr unterschiedliche Kapazitaten und Ausbauanforderungen der einzelnen Standortoptionen

= TTeSnnger Heefstr

=

|

. < S I ‘
Olhafen ' | [ fw |
Am ‘\' \‘ -§ g \ ::s l /4 Wailer Heerstr.
s é % ' § § = s\ m Lin In Planung: ‘_Walle
‘ Option Werkstatt/ S| f : s/ = ,Depot-Option* Binnenschiffsliegeplatz S
Technikzentrum = ) Indu‘;stnehéfenp ot &% 3
) g F B é -
“ Kurzfr. Option > C

\ \ | Wertthag, Waterfront Seeschiffswarteplatz ﬁb Westendq

\ l n . Vener St % 6’b
77h,

= / km 6 %‘Q@ (”&9{,
km 8 L \\ A é
h’ »\,  Steffensweg é"

& 3 % $

léﬁb@\menpoﬂle /9’}0,03

08,
G

\ Option Europahafen S
\ \ Klarwerk Seehausen L
\ 3 SN
\\ etz é‘?& Kurzfr. Option fir \ 7 | N
o S 3-4 Ponton-LP T Ba— § Am Ka
ap® sef B N S———, - T Quartier
a‘be \ \.E. 2 e\r\a\) ?» 3B\ / ‘iﬁ\ ephanth’vh—é_ = \
| \ \% S X -7 ™ . ’4' 8 ‘7@0&1‘ 4dee(
\Z Y . N |
\\ \9?0 S Neustadter Hafen \ g, 3,
\ \{?. g A | % '. “Ser ¢, Rablinghausen \
aggergut- \ <
\ i—‘% entgs%rg%ngsanlage / % \ ?0 \ O%, e(shauser Str
\ g ‘ Hochwasser- D\ 2 e WO“((\ :
\' i ’ o N\ & »Depot-Option”
) [ B\ K Weserbahnhof
\ aufnahme- N C& &Se, % eserbahnho
\ ! [ o \ 74\ e’of ©
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SCHIFFSBETRIEB

Inputparameter

Variante B Variante C Variante C+
Fahrplangeschwindigkeit 15 km/h 25 km/h 25 km/h
Rundreisedauer (brutto) 00:28 01:24 03:14
Anzahl der Stopps 3 9 19
Dauer je Stopp 2 Min. 2 Min. 2 Min.
Rundreisedauer (netto) 00:22 01:06 02:36
Rundreiselange 3 km 17 km 58 km
Umlaufe je Schiff und Tag min. 30, max. 40 min. 11, max. 15 min. 5, max. 7
Betriebsstd. je Schiff und Tag 14 bis 18,7 15,4 bis 21 16,2 bis 22,6

Abgeleiteter Personalbedarf

Variante C+: 72 -128 Variante C+: 111-167

2
Variante B: 12 - 17 W % Variante B: 22-27
Variante C: 34 - 60 "\-'-"‘ Variante C: 49-75
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WIRTSCHAFTLICHKEITSBETRACHTUNG

Ausgewahlte Eingangsparameter auf Kostenseite

= |nvestitionskosten fir die Beschaffung von Schiffsraum
— 2,0 bis 2,5 Mio. EUR je Schiff (bei min. 2 und max. 27 Schiffen)
— Abschreibung auf 15 Jahre
= |nvestitionskosten flr die Herrichtung der Anleger und Depots
— 200.000 Euro (z. B. Lankenauer Hoft, Molenturm, Farge) bis 1.400.00 Euro (z. B. Woltmershausen, Seehausen)
— 4.000.000 bis 12.000.000 Euro abhangig von der Depotgrofse
— Abschreibung auf 20 Jahre
= Kosten fur den laufenden Fahrbetrieb
— Personal
— Treibstoff (Diesel abhangig von der Geschwindigkeit 30 bis 112,50 Euro je Stunde, Elektro 7 Euro je Stunde)
— Wartung/Instandhaltung

— Administration/Disposition
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WIRTSCHAFTLICHKEITSBETRACHTUNG

Kostenseite (Mio. Euro pro Jahr)

Gutes Angebot Attraktives Angebot
Diesel Elektro Diesel Elektro
Variante B Schiffe 0,3 0,3 0,5 0,7
Infrastruktur 0,1 0,1 0,1 0,1
Betrieb 0,4 0,2 1,0 0,5
Personal 1,4 1,4 1,7 1,7
sonstiges 0,5 0,5 0,7 0,7
Summe 2,7 2,5 4,0 3,7
Variante C Schiffe 0,8 1,0 1,5 1,9
Infrastruktur 0,4 0,4 0,4 0,4
Betrieb 3,6 0,8 8,8 1,7
Personal 3,2 3,2 5,1 5,1
sonstiges 1,9 1,3 3,8 2,2
Summe 9,9 6,7 20,6 11,3
Variante C+ Schiffe 1,9 3,6
Infrastruktur 1,0 1,0
Betrieb 9,4 k. A. 24,6 k. A.
Personal 6,4 6,4 10,4 10,4
Sonstiges 4.2 9,4

Summe 22,9 k. A. 49,0 k. A.
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WIRTSCHAFTLICHKEITSBETRACHTUNG

Erldsabschatzung (Erlose in TEUR) Gegenuberstellung Kosten und Erlése (in TEUR)
Variante  Gutes Angebot  Attraktives Angebot Variante Gutes Angebot Attraktives Angebot
5 250 220 Erlose 250 550
C 1.400 2.900 B Kosten 2.500 3.700
Cr 1.800 3.700 Differenz 2.250 13150
Erlose 1.400 2.900
C Kosten 6.700 11.300
Differenz -5.300 -8.400
Erlose 1.800 3.700
C+ Kosten 22.900 49.000
Differenz -21.100 -45.300

Zur Einordnung: Die HADAG hat im Jahr 2018 einen Zuschussbedarf von 10,7 Mio. Euro ausgewiesen
(Kosten 20,4 Mio. Euro, Erlése 9,7 Mio. Euro, Flotte 26 Schiffe, z. T. abgeschrieben)
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BETREIBERMODELL

Betreibermodell definiert Ubernahme von Aufgaben durch konkrete Akteure sowie die institutionelle Ausgestaltung der Zusammenarbeit.

Mogliche Betreibermodelle unter der Pramisse einer OPNV-Einbindung

= Betrieb durch eine (zu griindende) 6ffentliche Reederei/Fahrgesellschaft

= |ntegration des Betriebs in ein bestehendes (6ffentliches) Verkehrsunternehmen

= Vergabe des Betriebs an einen Dritten als Unterauftrag zu einem Verkehrsvertrag
Betreibermodell unter der Pramisse, dass keine (vollstindige) OPNV-Einbindung erfolgt
(eigenwirtschaftlich oder teilsubventioniert)

Beispiele / Best Practices

offentliche Reederei/Fahrgesellschaft | bestehendes Verkehrsunternehmen Unterauftrag
“ Verkehrsbetrieb G | STERN+KREIS
- Stadtwerke TN | HEGEMANN TOURISTIK
Potsdam

Hamburg: eigenes Verkehrsunternehmen im HVV Potsdam: ,Sparte” im Verkehrsbetrieb der ViP Berlin: Subcontracting der BVG
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UMSETZUNGSEMPFEHLUNG

FUr das weitere Vorgehen empfehlen die Gutachter folgende Umsetzungschritte:

=  Schritt 1:

Vertiefte Grundlagenermittlung: Planung/Kosten fir Infrastruktur; Aufbereitung Betreibermodell, Ermittlung
Federfihrung/Tragerschaft, Aufstellung Umsetzungskonzept, Politischer Beschluss, Vorbereitung mogl. Vergaben

= Schritt 2:

Aufbau eines formellen Rahmens, Herstellung Infrastruktur/Anleger, Beschaffung Schiffe (per Lastenheft), Dialog mit
Betreibern, Modellbetrieb Variante B (Dreieck, Wendebecken)

= Phase 3:
Ausweitung der Variante B auf C, falls der Modellbetrieb erfolgreich ist

Variante C+ erscheint aufgrund der Vielzahl der bendtigten Schiffe und der hohen Betriebskosten aktuell unrealistisch
= Unglnstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis

= Schlechterer Verkehrswegefaktor ggii. bestehendem OPNV-Angebot

-> Nach einigen Jahren Betrieb und Beobachtung der Entwicklung der Schiffsantriebstechnik kann die Variante C+ nochmals
untersucht werden
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KONTAKTDATEN

HTC

Prof. Dr. Jan Ninnemann
Managing Partner

Schopenstehl 15 (Miramar-Haus)
D-20095 Hamburg
ninnemann@htc-consultancy.de
+49 (0) 171 - 266 00 35

+49 (0) 40 - 1817 5408

www.htc-consultancy.de

Interlink

Consulting

Holger Michelmann
Geschaftsfihrer

WallstralSe 58
D-10179 Berlin
michelmann@interlink-verkehr.de

+49 (0) 163 -579 3561

www.interlink-verkehr.de
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