roreoay | Landeshauptstadt

w Potsdam

Der Oberblrgermeister

Mitteilungsvorlage Drucksache Nr. (ggf. Nachtragsvermerk)

19/SVV/0350

Betreff: offentlich
Briicke Auf dem Kiewitt / Hermannswerder

beziiglich
DS Nr.: 17/SVV/478

Erstellungsdatum 21.03.2019

Eingang 922:

Einreicher: Fachbereich Stadtplanung und Stadterneuerung 17/SVV/0478

Beratungsfolge:

Datum der Sitzung Gremium

03.04.2019 Stadtverordnetenversammlung der Landeshauptstadt Potsdam
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Der o. g. Beschluss beinhaltet 2 Prifauftrage, die die bestehende Fahrverbindung zwischen Kiewitt und
Hermannswerder betreffen:

1. Ersatz der Seilfahre durch eine Brucke fur Fu3- u. Radverkehr

2. Ersatz der Seilfahre durch ein solar betriebenes Fahrgastschiff.
Potenzielle Férdermdglichkeiten fir beide Varianten sollen geprift werden.

Die vorliegende Untersuchung (Anlage) wurde verwaltungsBGK/0077intern durchgefiihrt. Dies erfolgte in
Abstimmung mit dem Verkehrsbetrieb in Potsdam (ViP) als Betreiber der Fahre. Beim ViP wurden bereits
2017 interne Betrachtungen angestellt, die mit der vorliegenden Untersuchung noch weiter qualifiziert
wurden.

Nach einem ersten groben Variantenvergleich hatte sowohl der Bau einer Briicke als auch der Einsatz eines
frei fahrenden Solarschiffes Vorteile gegenliber dem Fortbestand der Seilfahre. Diese liegen vor allem in:
e der Zuverlassigkeit (keine bzw. kaum Havarien bei Briicke oder Schiff)
o der zeitlichen Nutzbarkeit der Verbindung, die bei einer Bricke quasi uneingeschrankt ist.
Wesentliche Nachteile sind:
o die hoheren Investitionskosten (z.B. Briicke ca. 7 Mio € fiir Planung und Bau, siehe dazu auch Hinweise
unter Punkt ,finanzielle Auswirkungen®),
e der Eingriff durch eine Briicke in das Landschaftsbild (Schnittpunkt vieler Sichtachsen) und die
denkmalgeschitzte Gesamtanlage Schillerplatz
o die hohen Betriebskosten bei einem frei fahrenden Solarschiff (Besatzung mit 2 Personen und langere
Betriebszeiten).

Um eine abschlielende Entscheidung treffen zu kdnnen, sollte als nachster Schritt ein Vergleich der
Varianten auf Basis einer qualifizierten Kosten-Nutzen-Analyse mit Aufkommensermittlungen u.a. durch
Berucksichtigung von Verkehrsverlagerungseffekten und detaillierten Kostenermittlungen (Investition,
Personal, Unterhalt, Einnahmen) erfolgen.




Finanzielle Auswirkungen? [] Ja [] Nein

Das Formular ,Darstellung der finanziellen Auswirkungen® ist als Pflichtanlage beizufiigen.

Fazit finanzielle Auswirkungen:

Die  Mitteilungsvorlage hat keine finanziellen  Auswirkungen. Wird im  weiteren
Untersuchungsverfahren der Bau einer Briicke als Vorzugsvariante herausgearbeitet, muss darauf
hingewiesen werden, dass fir Planung und Bau einer Briicke in der Potsdamer Stadtverwaltung
keine ausreichenden personellen und finanziellen Kapazitaten vorhanden sind. Die vorhandenen
Kapazitaten sind durch andere Briickenbaumallinahmen (Neubau, Ersatzneubau und Sanierung)
bereits gebunden. D.h., dass der Bau einer Brucke nach Hermannswerder nur sehr langfristig
geplant werden kann oder kurz- bzw. mittelfristig entsprechende Kapazitaten geschaffen werden
massten.

Die Realisierungskosten fiir diese Bricke sind forderfahig.

Die Fahre wirde durch den ViP zu finanzieren sein, eine Férdermdglichkeit besteht daflr nicht. Da
die ViP GmbH eine zuschussabhangige Tochtergesellschaft der Stadtwerke ist, ware dies allerdings
mit Investitionszuschissen und mit Auswirkungen auf die Héhe des laufenden Zuschusses der
Landeshauptstadt Potsdam verbunden.

Oberbirgermeister Geschéftsbereich 1 Geschéaftsbereich 2

Geschaftsbereich 3 Geschéftsbereich 4

Anlage: Untersuchung zum Ersatz der Seilfahre nach Hermannswerder



Stadtverwaltung der Landeshauptstadt Potsdam 07.03.2019
Bereich Verkehrsentwicklung

Untersuchung zum Ersatz der Seilfahre nach Hermannswerder
Berichterstattung zum Beschluss 17/SVV/0478 ,,Bricke auf dem Kiewitt/Hermannswerder*

Verkehrliche Rahmenbedingungen von Hermannswerder

Die Halbinsel Hermannswerder wird ber mit einer 6ffentlichen Stral3e von der Templiner Stral3e,
einem Uferweg aus Richtung Leipziger Strafe und einer Féhre vom Kiewitt erschlossen. Die Féhre
F1 verkehrt taglich von ca. 7 bis 18:30 Uhr, die Buslinie 694 von 5:30 bis 23:30 Uhr.

Die Fahre nach Hermannswerder ist fir den Fuf3- und Radverkehr im Alltag und in der Freizeit eine
wichtige Verbindung. So ist diese Havelquerung Teil des Hauptradwegenetzes der Stadt. Fir den
Radverkehr stellt sie eine ruhige, naturnahe Verbindung aus der gesamten Templiner Vorstadt in die
westlichen Potsdamer Stadtgebiete und darlber hinaus dar. Auch fur FuRBganger ist die kurze
Anbindung an das westliche Stadtgebiet und damit an die Tram- und Buslinien in der Zeppelinstral3e
sowie die Regionalbahn am Bahnhof Charlottenhof sehr wichtig.

Das Haupteinzugsgebiet fur die Fahre befindet sich auf Hermannswerder und in den unmittelbar
angrenzenden Gebieten der Templiner Vorstadt. Zukiinftig werden allein auf dem Gelande der
Hoffbauerstiftung tiber 4000 Menschen wohnen bzw. tatig sein, darunter ca. 700 Bewohner, ca. 2000
Schiler /Auszubildende, ca. 800 Beschaftigte und bis zu 600 Besucher/Gaste. Dazu kommen ca. 100
Kleingarten, 320 Bewohner und weitere Beschaftigte im Bereich Tornow, Kissel und dem
angrenzenden Gebiet an der Templiner Strale. In Summe sind das zwischen 4.500 und 5.000
potenzielle Nutzer. Das Einzugsgebiet auf der Seite Kiewitt umfasst hauptséchlich die Stadtgebiete
Brandenburger Vorstadt und Potsdam-West sowie in Verbindung mit Fahrrad, Bahn und Bus auch
Gebiete daruber hinaus.

Gegenstand der Untersuchung ist ein Vergleich der bestehenden Seilfahre mit alternativen
Verkehrsangeboten fiir die Verbindung Uber die Havel. Motivation dafiir sind die relativ haufigen
Ausféalle der Seilfahre durch Havarien, die sehr beschrankten Betriebszeiten (kein Abend- und
Nachtverkehr) und die erforderliche Erneuerung der Féhre 2027.

Auf folgender Abbildung sind die verschiedenen Verbindungen zwischen Kiewitt (als Start-/Zielpunkt
wurde der Bahnhof Potsdam-Charlottenhof gewahlt) und Hermannswerder (Abzweig Tornowstral3e/
Alter Tornow) dargestellt.

Die unterschiedlichen Routen weisen folgende Reisezeiten auf:

e Route 1 (orange) Fahre ca. 15 Min. zu Ful3, 8 Min. Fahrrad (bei ca. 2 Min. Wartezeit)
¢ Route 2 (hellgelb) StralRe ca. 25 Min. Fahrrad, 10 ... 15 Min. Kfz
e Route 3 (blau) OPNV ca. 20/ 30 Min. RB+Bus / Bus+Bus (ca. 2 Min. Wartezeit).
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Abb. 1: Mdgliche Reiserouten zwischen Bahnhof Charlottenhof und Hermannswerder
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Beschreibung der untersuchten Alternativvarianten zur Seilfahre

Die Betrachtung wurde auf die beiden im Beschluss 17/SVV/0478 ,Brucke Auf dem Kiewitt /
Hermannswerder” genannten Moglichkeiten beschréankt:

e Bau einer Bricke fur den Ful3- und Radverkehr

e Einsatz eines frei fahrenden Schiffes (mit moderner okologischer Antriebstechnik, z.B. Solar).
Denkbare weitere Varianten, wie ersatzlose Einstellung des Fahrbetriebes, Bau eines Tunnels oder
einer Seilbahn kdnnen aus Kostengriinden bzw. wegen fehlender Ubereinstimmung mit den Zielen
der Potsdamer Verkehrsentwicklung ausgeschlossen werden.
Ausgangsvariante fur den Vergleich ist die bestehende Seilfahrverbindung mit dem Ansatz einer
notwendigen Neuanschaffung der Fahre.

Vorhandene Seilfahre

Die bestehende Seilfahre besitzt ein Fuhrungsseil und ein Zugseil. Der elektrische und damit
umweltfreundliche Antrieb befindet sich an Land (Kiewitt). Sie beftrdert taglich tber 500 Fahrgaste.

Der Betrieb der Seilfahre ist durch viele Havarien und dadurch entstehende langere Ausfallzeiten
gekennzeichnet. Die haufigste Ausfallursache sind Seilrisse oder -beschadigungen durch Schiffe
oder Sportboote. Weitere Grunde aus denen die Fahre nicht verkehren kann sind Eisgang, Hoch-
oder Niedrigwasserstande, Nebel, Dunkelheit sowie die betriebliche Hauptuntersuchung alle funf
Jahre, die zwei bis drei Monate dauert.

Somit stellt die Fahrverbindung sowohl von den Betriebszeiten (7-18:30 Uhr) als auch beziiglich der
Zuverlassigkeit des Angebotes (durchschnittlich Uber 10 % Ausfallzeiten) fur die ErschlieBung von
Hermannswerder aus dem Potsdamer Westraum kein ausreichendes Angebot dar.

Die Betriebskosten der Féahre betragen derzeit 120.000 bis 130.000 Euro jéhrlich. Die Féhre hat eine
Betriebsgenehmigung bis Januar 2022 und wird nach jetziger Einschatzung seitens des ViP noch
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weitere 5 Jahre, d.h. bis Jan. 2027 in Betrieb bleiben kénnen. Bis dahin sollte nach Mdglichkeit eine
Ersatzlosung (Bricke oder neue Féahre) geschaffen werden, da ein Weiterbetrieb der vorhandenen
Fahre voraussichtlich mit hohen Sanierungskosten verbunden wéare. Zu den Kosten einer
Neuanschaffung kénnen derzeit keine gesicherten Angaben gemacht werden. Sie liegen aber unter
denen eines Schiffes und weit unter denen fir den Bau einer Briicke.

Die Erneuerung der bestehenden Seilfahre bzw. der Ersatz durch ein Solarschiff entspricht nicht der
.Richtlinie des Ministeriums fur Infrastruktur und Raumordnung zur Férderung von Investitionen fur
den offentlichen Personennahverkehr im Land Brandenburg" und ist somit nicht férderfahig.

Im Fall des Fortbestandes der Seilfahre sollte von einer Verlangerung der Betriebszeiten z.B. von 6
bis 22:00 Uhr ausgegangen werden, was zu héheren Betriebskosten flhrt.

Variante Schiff

Fir ein frei fahrendes Schiff mit einem umweltfreundlichen Antrieb (z.B. mit Solarstrom) wéaren
Investitionskosten von ca. 1,5 bis 2 Mio € erforderlich. Dazu kommen jahrlichen Betriebskosten von
220.000 €. Im Vergleich zur Seilfahre fallen bei einem Schiff hohere Personalkosten an, da eine
hohere Qualifizierung des Schiffspersonals notwendig ist und nach jetzigem Stand pro Schiff zwei
Personen als Besatzung benttigt werden. Bei weiterfiihrenden Untersuchungen sollten daher auch
technische Entwicklungen wie z.B. automatisierte Anlegesysteme einbezogen werden. Diese konnten
die Personalkosten eines Schiffes stark reduzieren.

Ein solches Schiff wirde jedoch nicht nur zwischen Kiewitt und Hermannswerder pendeln, sondern
die Fahrverbindung kdnnte erweitert werden, z.B. von der Kastanienallee Uber Hermannswerder zum
Kiewitt und zurlick. Fur eine noch grél3ere Linienenerweiterung (z.B. als Linienschiff zwischen
Luftschiffhafen und Schiffbauergasse oder auch dartber hinaus) brauchte man jedoch mindestens
zwei Schiffe mit entsprechend hoheren Kosten. Dieses hatte aber eine wesentlich hohere Flexibilitat
in der Abdeckung des Befdrderungsbedarfs. Zusatzliche Investitionen entstehen dabei durch den
erforderlichen Bau von Schiffsanlegern. Am Kiewitt und auf Hermannswerder sind Anlegestege
bereits gebaut worden.

Variante Briicke fur Fu3- und Radverkehr

Fur den Bau einer Brlicke spricht vor allem die wesentlich h6here Nutzbarkeit von 24 Stunden am
Tag und ohne wesentliche Einschréankungen Ubers Jahr. Die Reisezeitverkirzung um ca. 2 Minuten
beim Ful3- und ca. 4 Minuten beim Radverkehr gegentiber der Fahrverbindung ist ein weiterer Vorteil.

Bei einer Lange der Bricke von ca. 240 m und einer Breite von 4,50 m ergeben sich
Gesamtbaukosten fur die Briicke und Rampen einschlieBlich Planung von ca. 7 Mio €. Diesen hohen
Kosten stiinden relativ geringe Betriebskosten von ca. 90.000 € pro Jahr gegeniber.

Fordermittel fur einen Brickenbau konnen entsprechend der ,Richtlinie des Ministeriums fur
Infrastruktur und Landesplanung fur die Forderung von Investitionen zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden des Landes Brandenburg - Teil kommunaler Stralienbau®
bereitgestellt werden. Gefordert werden koénnen der Bau, Ausbau oder die Grunderneuerung
verkehrswichtiger Straen und Bricken, Geh- und Radwege gemalRl § 2 Absatz 2 BbgStrG. Der
Fordersatz entspricht dabei derzeit 50% als Projektférderung fir einen Neubau.



Analog zur derzeit in der Bauvorbereitung befindlichen Rad-/Ful3verkehrsbriicke nach Werder kénnte
auch eine Foérderung entsprechend der ,Richtlinie des Ministeriums fir Infrastruktur und
Landesplanung zur nachhaltigen Entwicklung von Stadt und Umland (NESUR)“ erfolgen.

Beim Bau einer Briicke ware der Denkmal- und Landschaftsschutz zu beachten Die gesamte
Parkanlage des Kiewitt, einschlie3lich Uferbereich und die anschlieRende Bebauung (Schillerplatz)
ist ein eingetragenes Denkmal. Darliber hinaus liegt dieser Abschnitt der Havel im Schnittpunkt
mehrerer Sichtachsen. Die Mindesthohe der Brickenunterkante misste 5,50 m Uber dem obersten
Betriebswasserstand betragen, die Oberkante der Bricke richtet sich nach der gewahlten
Konstruktionsform (z.B. Trogbriicke, Bogenbriicke oder Hangebriicke mit Pylon). Der Abstand der je
nach Brickenkonstruktion erforderlichen Stutzpfeiler im Wasser entspricht der Breite der Fahrrinne
(ca. 70 m, analog der Eisenbahnbrticke Uber den Templiner See).

Die eingeschatzten Gesamtkosten und die gestalterischen Rahmenbedingungen wirden bei einem
Briickenbau ein Wettbewerbsverfahren und fur Planung und Bau eine europaweite Ausschreibung
erforderlich machen. Dafir mussten in der Stadtverwaltung die erforderlichen finanziellen und
personellen Voraussetzungen geschaffen werden.

Vergleich der Varianten

Ein Variantenvergleich auf Basis der derzeitigen Erkenntnisse stellt nur eine erste Orientierung dar.
In nachfolgender Tabelle wurde eine Grobbewertung der Varianten zwischen 2+ und 2- im Vergleich
zur Erneuerung der Seilfahre (0) durchgefihrt.

Variante | Investi- | Betriebs- | Forde- Verfiig- | Reise- Flexibi- | Gestal- Summe
tions- kosten? rung barkeit zeit litat? tung*
kosten!
neue
Seilfahre 0 0 0 0 0 0 0 0
Schiff - - 0 + 0 + + +
Briicke - - + + ++ + 0 - ++

Das Ergebnis zeigt in dieser Gesamtbetrachtung den Bau einer Briicke als Vorzugsvariante. Diese
liegen insbesondere in der verkehrlichen Verflugbarkeit der Verbindung. Ein wesentlicher Nachteil der
Briicke sind die vergleichsweise hohen Investitionskosten. Fir eine endgtltige Entscheidung zum
Fortbestand einer Seilfahre oder deren Ersatz durch ein freifahrendes Schiff oder eine Briicke ist die
Erarbeitung einer qualifizierten Kosten-Nutzen-Analyse einschlie3lich Abschéatzung der jeweiligen
Nutzerpotenziale und moglichen Verkehrsverlagerungseffekte notwendig.

Weiteres Verfahren

Nach Vorlage einer qualifizierten Kosten-Nutzen-Analyse (frihestens 2. Quartal 2020) kann eine
abschlieliende Entscheidung zur kinftigen Havelquerung zwischen Kiewitt und Hermannswerder
getroffen werden. Unter der Annahme, dass daraus auch der Briickenbau als Vorzugslosung

1 die Investitions- und Betriebskosten liegen fiir Fahre und Schiff beim ViP, fir eine Briicke bei der LHP
2 nicht eingerechnet sind Einnahmen aus dem Fahrscheinverkauf bei Fahre und Schiff
8 Schaffung von weiteren Verbindungen entsprechend Bedarf
4 denkmalpflegerische und landschaftsgestalterische Belange
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hervorgeht und die finanziellen und personellen Kapazitaten bei der Stadtverwaltung zur Verfligung
stehen, konnte sich folgender Zeitbedarf fir die Planung und den Bau ergeben:

1 Kosten-Nutzen-Analyse 12 Monate
Durchfiihrung eines Wettbewerbs einschliel3lich

2 ; . ) 18 Monate
Beschlussfassung tiber die Vorzugslosung

3 Planung der Briicke und Rampen, einschliel3lich der europaweiten 40 Monate
Ausschreibung und der erforderlichen Genehmigungsverfahren

4 Bauvergabe und -ausfihrung 30 Monate
Gesamtzeit 8,3 Jahre
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