) SEESTADT
BREMERHAVEMN

O
Der Magistrat

Bremerhaven, 03.02.2011

Mitteilung Nr.MIT-AT 41/2009

zum Antrag Nr. AT-41/2009 nach § 34 GOStVV der Fraktionen von SPD, CDU/ Blind-
nis 90/Die Grinen/ FDP von der Stadtverordnetenversammlung beschlossen am
22.10.2009

Thema: Reaktivierung Bahnhof Bremerhaven-Speckenbittel

Beratung in 6ffentlicher Sitzung: Ja Anzahl Anlagen: 3

I. Der Antrag lautet:

Der Magistrat wird aufgefordert, mit dem Land Bremen und der DB AG die Machbarkeit zur
Reaktivierung des Bahnhofs Bremerhaven-Speckenbdittel (Einrichtung eines neuen Haltepunk-
tes) zu untersuchen. Hierbei sind die Finanzierung des Projektes und das realistische Nutzer-
potential zu berlcksichtigen.

Il. Der Magistrat hat in seiner Sitzung am 26.01.2011 beschlossen, der Stadtverordneten-
versammlung auf den obigen Antrag folgende Mitteilung zu geben:

Wie bereits in einer Zwischenmitteilung (MIT-AT 1/2010, Sitzung der Stadtverordnetenver-
sammlung am 10.02.2010) dargelegt, hat der Magistrat der Stadt Bremerhaven gemeinsam mit
dem Senator fir Umwelt, Bau, Verkehr und Europa (SUBVE) des Landes Bremen als Aufga-
bentréager fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) unter Federfliihrung des Zweckver-
bands Verkehrsverbund Bremen/ Niedersachsen (ZVBN) eine entsprechende Machbarkeitsun-
tersuchung erstellen lassen.

In der Machbarkeitsstudie ,Neue Bahnhaltepunkte Bremerhaven®, die unter Mitwirkung der DB
Netz AG durch einen externen Gutachter erarbeitet wurde, ist die Reaktivierung/ Neuanlage
des Bahnhofs Bremerhaven-Speckenbiittel sowie die mégliche Einrichtung eines neuen Halte-
punktes in Grinhéfe untersucht worden. Mit der Studie wird ermittelt, ob die Neuanlage dieser
zusatzlichen Haltepunkte im Stadtgebiet Bremerhavens verkehrlich und wirtschaftlich sinnvoll
ist.

Das Gutachten analysiert zunachst, welche Produkte des SPNV an den potenziellen neuen
Haltepunkten verkehren kénnten (Linienkonzepte). AnschlieBend werden mdgliche Bahnsteig-
lagen entwickelt. Auf dieser Grundlage werden Kosten-Nutzen-Betrachtungen fir die beiden
Standorte vorgenommen, flr die die Ermittlung der Fahrgastpotenziale als auch die erforderli-
chen Infrastrukturaufwendungen und Betriebskosten maBgebend sind. Die Ermittlung der
Fahrgastpotenziale erfolgt unter Konkurrenzabschatzung zu den bereits bestehenden benach-
barten Bahnhéfen (Bremerhaven-Lehe, -Hauptbahnhof, -Wulsdorf). Integraler Bestandteil der
Studie ist eine fahrplantechnische Machbarkeitspriifung der DB Netz AG. In dieser Untersu-
chung werden sowohl die potentiellen neuen Haltepunkte mit den dann dort verkehrenden
SPNV-Produkten hinsichtlich der insgesamt zur Verfligung stehenden Streckenkapazitaten
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(unter Berlcksichtigung des Giiterverkehrs) untersucht, als auch die betrieblich und technisch
machbaren Bahnsteiglagen ermittelt.

Folgende Linienkonzepte sind auf der Basis des kinftig ,bestehenden® Angebots flr den
Fahrplan 2012 (Variante 0), d.h. mit dem Regionalexpress Bremerhaven-Lehe — Bremen - Os-
nabrick, der Regio-S-Bahn Bremerhaven-Lehe — Bremen — Twistringen sowie den Regional-
bahnlinien Cuxhaven — Bremerhaven und Bremerhaven — Buxtehude (Dieselnetz Weser-Elbe)
untersucht worden.

- Variante 1: Durchbindung des Regionalexpress bis Langen mit Halt in Speckenbidittel, als
schnelle durchgehende Verbindung nach Bremen

- Variante 2: Durchbindung der Regio-S-Bahn bis Langen mit Halt in Speckenbdttel, als
durchgehende Verbindung nach Bremen

- Variante 3: Durchbindung der Regionalbahn Bremerhaven - Buxtehude bis Langen mit Halt
in Speckenbuttel (Umsteigeerfordernis nach Bremen)

- Variante 4: Halt der Regionalbahn Cuxhaven — Bremerhaven in Speckenbittel (ggf. als
durchgehende Linie bis Buxtehude; Umsteigeerfordernis nach Bremen)

Als Ergebnis der Linienkonzepte bilden die Varianten 1 (Regionalexpress bis Langen) und 4
(Halt der Zige der Regionalbahn Cuxhaven-Bremerhaven (-Buxtehude)) die Grundlage der
weiteren Untersuchung fir einen Haltepunkt Speckenbuttel (vgl. Anlage 1). Dabei ist die Vari-
ante 1 nur mit einer entsprechenden Verlangerung bis bzw. in Richtung Langen umsetzbar, da
ansonsten keine Alternativen fir das notwendige Wenden der Ziige bestehen. Die Varianten 2
(Regio-S-Bahn bis Langen) und 3 (Abzweig Regionalbahn Bremerhaven-Buxtehude nach Lan-
gen) sind aus betrieblichen Grinden (zusétzlicher Fahrzeugbedarf) nicht umsetzbar und wer-
den seitens der SPNV-Aufgabentrager abgelehnt.

Flr die Neuanlage eines Bahnhaltepunktes in Speckenbiittel sind im Rahmen dieser Machbar-
keitsstudie unterschiedliche Bahnsteiglagen nérdlich der Cherbourger StraBe untersucht wor-
den. Im Ergebnis sind sowohl AuBenbahnsteige zwischen Park- und Cherbourger StraBe als
auch die Reaktivierung des friheren Mittelbahnsteigs nérdlich der ParkstraBe im Rahmen der
begleitenden fahrplantechnischen Prifung durch die DB Netz AG abgelehnt worden, da diese
Bahnsteiglagen zu erheblichen Kapazitatseinschrdnkungen insbesondere auch fir die Giter-
zlige im Hafenhinterlandverkehr gefiihrt hatten. Als ,betrieblich machbar” wurde einzig die Neu-
anlage von AuBenbahnsteigen nérdlich der ParkstraBe eingestuft, und zwar unabhéngig von
den Bahnsteiglangen (220 m fir Regionalexpress/ Regio-S-Bahn oder 140 m fir Regional-
bahnlinien). Die ,betriebliche Machbarkeit* bezieht sich auf die fir den Personen- und Giiter-
zugverkehr zur Verfligung stehenden Streckenkapazitaten, die fir AuBenbahnsteige nérdlich
der ParkstraBe nach derzeitigem Kenntnisstand als ausreichend eingestuft werden. Aus den
zusatzlichen Gleisbelegungen durch den Personenverkehr resultieren jedoch grundséatzlich
Restriktionen flir den Schienengterverkehr im Rahmen der Hafenhinterlandanbindung des
Uberseehafengebietes.

Flr einen potenziellen neuen Haltepunkt in Grinhéfe sind AuBenbahnsteige zwischen Altonaer
und Hamburger StraBe mit barrierefreier ErschlieBung mittels Rampen oder Aufziigen unter-
sucht worden. Aufgrund der Prifung der DB Netz AG sind die betrachteten Bahnsteiglagen
betrieblich machbar. In der Anlage 2 sind die Bahnsteiglagen fur Speckenbuttel und Grinhdéfe
(jeweils 220 m Lange) wiedergegeben.

Die Potenzialanalyse/ Nutzen-Kosten-Bewertung erfolgt anhand eines vereinfachten Pro-
jektdossierverfahrens (standardisiertes Verfahren der Kosten-Nutzen-Untersuchung fir Investi-
tionsvorhaben im 6ffentlichen Verkehr als Nachweis der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit
des Vorhabens angewandt bei Investitionsvorhaben < 10 Mio. €). Dazu werden die Investitions-
kosten sowie die resultierenden Kapital-, Unterhalts- und Betriebskosten ermittelt, die erforder-
lichen Ein- und Aussteiger (Neukunden) berechnet und mittels der erforderlichen SPNV-
Mobilitat plausibilisiert. Die jeweiligen Fahrgastpotenziale (Einwohner, Beschéftigte, Schiler)
werden flr definierte Einzugsbereiche ermittelt.
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Die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit, die im Ubrigen auch nach der Landeshaushaltsord-
nung des Landes Bremen nachzuweisen ist, ergibt sich bei einem positiven Nutzen-Kostenwert.
Aus der durchgefiihrten Kosten-Nutzen-Bewertung sind folgende Ergebnisse festzuhalten:

a.) Bremerhaven-Speckenbdttel

Flr das Linienkonzept der Variante 4 (nur Halt der Ziige der Regionalbahnlinien) ergibt sich
kein plausibel darstellbarer positiver Nutzen-Kosten-Wert, da hier vergleichsweise hohe Bau-
kosten in H6he von rund 3,0 Mio. € einem sehr geringen Neukundenpotenzial gegentiberstehen
(Umsteigezwang nach Bremen, Buskonkurrenz). Fir die Erstellung der (140 m langen) AuBen-
bahnsteige missten die gerade erst errichteten Larmschutzwande mit entsprechend hohem
Kostenaufwand versetzt werden.

Flr das Linienkonzept der Varianten 1 (Regionalexpress-Halt) ergibt sich ebenfalls keine Emp-
fehlung zum Bau des Haltepunktes. Ursachlich sind hier hohe Baukosten, da zusatzlich zu den
aufwendigen Bahnsteigneubauten in Speckenbuttel (mit Kosten in H6he von rund 4,4 Mio. € fir
220 m lange Bahnsteige) ein kostspieliger Streckenausbau nach Langen erforderlich wird
(Gleisertichtigung, Neubau Oberleitung sowie Signal- und Bahnibergangstechnik). Die Kos-
tenansatze fur die Ausbauerfordernisse in Richtung Langen sind bisher nicht in die Kostenauf-
stellung eingeflossen, sind jedoch zumindest bis zur Stadtgrenze bei einer Bewertung der Bre-
merhavener Kostenansatze zusatzlich zu beriicksichtigen. In Bremerhaven muissten die erst
2010 errichteten Larmschutzwande im Bereich der geplanten AuBenbahnsteige in Speckenbit-
tel (einschlieBlich der Eisenbahnlberflihrung ParkstraBe) nahezu vollsténdig riick- und neuge-
baut werden. Ein zusatzlicher Neubau bzw. die Reaktivierung des Bahnhofs Langen wirde
zwar zusétzliche Fahrgastpotenziale erschlieBen, jedoch auch noch weitere Investitions- und
Betriebskosten verursachen. Da zudem die beiden potenziellen Stationen Bremerhaven-
Speckenbittel und Langen weniger als 1.500 m voneinander entfernt lagen, wirden sich diese
gegenseitig Fahrgastpotenziale abnehmen, so dass ein positiver Nutzen-Kosten-Wert fir beide
Stationen nicht zu erreichen ist.

Es sei darauf hingewiesen, dass sich die im Gutachten durchgefihrten Nutzen-Kosten-
Untersuchungen ausschlieBlich auf die Bahnhaltepunkte in Bremerhaven beziehen und somit
keine abschlieBenden Aussagen zur Wirtschaftlichkeit eines Bahnhofs Langen méglich sind.
Ferner ist zu berilcksichtigen, dass die heute von den Regionalexpressziigen genutzten Ver-
sorgungsanlagen nérdlich des Bahnhofs Lehe (Abstellen, Wartung und Reinigung von Ziigen
sowie Personalrdume flr LokfUhrer und Zugbegleiter) bei einer Verlangerung der Regionalex-
presslinie bis Langen nicht mehr nutzbar sind, so dass auch diesbezliglich weitere Investitionen
am Bahnhof Langen notwendig wéren. Im Ubrigen wird die Neueinrichtung/ Reaktivierung eines
SPNV-Haltepunktes in Langen einschlieBlich der notwendigen Streckenzufihrung durch den
SPNV-Aufgabentrager mit Hinweis auf das aktuelle ,SPNV-Konzept 2013+“ (Landesnahver-
kehrsgesellschaft Niedersachsen, Marz 2010) dem Grunde nach ausgeschlossen, da das Kon-
zept schwerpunktmaBig auf die Fortentwicklung der bestehenden Infrastruktur (Modernisierung
und behindertengerechter Ausbau bestehender Stationen) ausgerichtet ist und bereits die Um-
setzung dieser MaBnahmen erheblicher Anstrengungen bedarf.

Als Alternative zu einem neuen Bahnhaltepunkt in Speckenbuttel schlagt der Gutachter vor, die
die insgesamt gute BuserschlieBung des Bremerhavener Nordens noch direkter am néchst
gelegenen Bahnhof Bremerhaven-Lehe mit dem SPNV zu verknipfen. Die Machbarkeit dieses
Gutachtervorschlags (Fahrgastverflechtungen und -aufkommen, Integration in den gesamten
Betriebsablauf, Mehrkosten) ist durch BremerhavenBus eingehend geprift worden. Als Ergeb-
nis ist festzuhalten, dass bereits heute an der Haltestelle EisenbahnstraBe eine Verknipfung
der Buslinien mit dem Bahnhof Lehe in einer zumutbaren FuBwegdistanz besteht. Eine weiter-
gehende Heranflhrung von Buslinien aus der StresemannstraBe an den Bahnhof Lehe wiirde
die Distanz fir mégliche Bahnkunden nur um ca. 150 m reduzieren, fir alle durchfahrenden
Fahrgaste aber eine merkliche Fahrzeitverlangerung von rund 3 Minuten bedeuten und in er-
heblichem MaBe Mehrkosten fiir den Busbetrieb verursachen, die bei weitem nicht durch einen
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Nutzen fiir einige Ubersteiger auf die Bahn begriindbar sind. Ferner wiirden erhebliche Stra-
BenbaumaBnahmen im Bereich StresemannstraBe/ Spadener StraBe und Spadener StraBe/
BlumenstraBe notwendig. BremerhavenBus Uberprift zum Fahrplan 2012 die Buslinie 508 aus/
in Richtung Leherheide, die unmittelbar vor dem Bahnhof Lehe halt, zeitlich noch naher an die
Fahrzeiten der RE-Zlge anzubinden; dabei sollen auch die mit Fahrplan 2012 sich andernden
Fahrplanlagen der Regio-S-Bahn bertcksichtigt werden. An der Haltestelle ,EisenbahnstraBe”
sollen in diesem Zuge dynamische Anzeigen installiert werden, die auch Uber die Zugabfahrten
am Bahnhof Lehe in Echtzeit informieren. Genauso kann am Bahnhof Lehe auch der Informati-
onsbezug zum Busliniennetz hergestellt werden. Die bestehende Busanbindung am Bahnhof
Lehe ist in der Anlage 3 (oben) dargestellt.

Von Seiten des Magistrats wird zur weiteren Attraktivitatssteigerung des Bahnhofs Lehe eine
zusatzliche Erweiterung des Park+Ride-Angebots (u.a. sidlich des Bahnhofsgebaudes) und
entsprechende bedarfsorientierte Anpassungen der (abschlieBbaren) Bike+Ride-Anlagen vor-
geschlagen.

b.) Bremerhaven-Grinhofe/ -Wulsdorf

Aus betrieblichen Griinden kann im Bremerhavener Siiden nur ein Bahnhof bzw. Haltepunkt mit
den Produkten des SPNV bedient werden. Dies wirde bedeuten, dass fir einen neuen Halte-
punkt Bremerhaven-Grinhéfe der bestehende Bahnhof Bremerhaven-Wulsdorf aufgelassen
werden musste.

Ein positiver Nutzen-Kosten-Wert flr einen neuen Bahnhaltepunkt in Griinhéfe ist nicht gege-
ben. Die Baukosten fiir die Errichtung von zwei (220 m langen) AuBenbahnsteigen fallen vor
allem aufgrund der schwierigen Dammlage, der umzusetzenden Larmschutzwéande sowie wei-
terer bahntechnischer MaBnahmen mit knapp 4,5 Mio. € sehr hoch aus. Aufgrund dieser Inves-
titionskosten musste fir einen positiven Nutzen-Kosten-Wert nahezu eine Verdreifachung der
heutigen SPNV-Mobilitdt des Bahnhofs Wulsdorf erreicht werden. Dieser erscheint jedoch fir
den Haltepunkt Grinhéfe aufgrund der Nahe zum Bremerhavener Hauptbahnhof (ca. 1.100 m;
dort mit allen SPNV-Produkten und sehr guter Busanbindung) sowie der zusatzlich erforderli-
chen Kompensierung der mit SchlieBung des Bahnhofs Wulsdorf dort wegfallenden Fahrgéste
unrealistisch.

Vor diesem Hintergrund ist der bestehende Bahnhof Bremerhaven-Wulsdorf barrierefrei auszu-
bauen (Bahnsteig einschlieBlich Zugang); die Herstellungskosten fiir die gesamthafte Aufwer-
tung der Station wirden sich auf rund 2,1 Mio. € belaufen. Darlber hinaus soll nach Gutachter-
vorschlag das Bahnhofsumfeld durch die Errichtung von Kiss+Ride/ Park+Ride-Stellplatzen und
Uberdachten/ teilweise abschlieBbaren Bike+Ride-Anlagen verkehrlich aufgewertet werden. Die
Machbarkeit einer verbesserten Busanbindung ist durch BremerhavenBus geprift worden. So-
wohl aus betrieblichen Gesichtspunkten als auch in wirtschaftlicher Hinsicht sind hier gegen-
Uber der Bestandssituation (vgl. Anlage 3 unten) keine Verbesserungen zu erreichen. Die Vor-
schlage der Gutachter zur Aufwertung des Bahnhofsumfeldes sollen im Rahmen der Ausbau-
planungen des Bahnhofs untersucht werden. Hierbei sollen auch Mdglichkeiten einer starkeren
(optischen) Hinflhrung/ Orientierung auf den Bahnhof geprift werden.

Grantz
Oberblirgermeister

Anlagen:
1. Linienkonzept der Variante 1 und 4

2. Mdogliche Bahnsteiglagen Speckenbuttel und Wulsdorf
3. Bestehende Busanbindungen Bahnhof Lehe und Wulsdorf



Machbarkeitsstudie ,Neue Bahnhaltepunkte Bremerhaven

B Linienkonzept:
Variante 1 (Regional-Express
bis Langen)

Merkmale

* Durchbindung des RE bis Langen
mit Halt in Speckenbuttel

= Zusatzlicher Halt der Zige des
Dieselnetzes Weser-Elbe in Speckenbiittel

= Ausbau des Streckenabschnitts bis Langen
inkl. Elektrifizierung notwendig
(iiberwiegend Land Niedersachsen)

= Errichtung von 2 Stationen (Speckenbiuttel
und Langen) mit Bahnsteiglangen von
jeweils 220 m

= Schaffung einer schnellen Direktverbindung
von Langen/Speckenbiittel nach Bremen

= Kein zusatzlicher Fahrzeughedarf beim RE
und Zigen des Dieselnetzes Weser-Elbe

= Halt der Regio-S-Bahn und der Ziige des
Dieselnetzes Weser-Elbe in Grinhofe nur
bei Auflassung Wulsdorf

® Linienkonzept:
Variante 4 (durchgehende Linie
Dieselnetz Weser-Elbe, keine
Linie bis Langen)

s

Legende
— RegionalExpress (RE)
Regio-5-Bahn (RSH
— Dieselnetz Weser-Elbe

Anlage 1

age
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Machbarkeitsstudie ,Neue Bahnhaltepunkte Bremerhaven“: Schlussbericht

Merkmale

= Zusatzlicher Halt der Zilige des
Dieselnetzes Weser-Elbe in Speckenbiittel

= Keine Anbindung von Langen, daher auch
kein Streckenausbau erforderlich

= Errichtung von nur einer Station
(Speckenbiittel) mit Bahnsteiglangen von
140 m

= Keine Direktverbindung von Speckenbttel
nach Bremen

= Kein zusatzlicher Fahrzeugbedarf bei den
Zigen des Dieselnetzes Weser-Elbe

= Halt der Regio-S-Bahn und der Ziige des
Dieselnetzes Weser-Elbe in Griinhéfe nur
bei Auflassung Wulsdorf




Anlage 2

Machbarkeitsstudie ,Neue Bahnhaltepunkte Bremerhaven®: Schlussbericht - - k- BAHNSTADT
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B Neuer Hp Bhv-Speckenbiittel i QA
Detailansicht @

Linienkonzept Variante 1
(Halt RE + Dieselnetz Weser-Elbe):

AuRenbahnsteige (220m) nordlich
der ParkstraRe

Ergebnis aus betrieblicher Sicht (DB Netz):

Bahnsteiglagen betrieblich machbar!

Machbarkeitsstudie ,Neue Bahnhaltepunkte Bremerhaven® : Schlussbericht

B Neuer Hp Bhv-Griinhofe
Detailansicht

Bahnsteiglage:

AuBenbahnsteige (lang) zwischen -~
Altonaer und Hamburger Strale;

barrierefreie ErschlieBung mittels

Rampen oder Aufziigen

Ergebnis aus betrieblicher Sicht (DB Netz):

Bahnsteiglagen betrieblich machbar!



Machbarkeitsstudie ,Neue Bahnhaltepunkte Bremerhaven®: Schlussberich

® Bahnhof Bhv-Lehe:
Busanbindung
(Bestand)

Bis auf die Linien 507 und
508 verkehren alle Linien
entlang der Stresemann-
stralRe, die nachst
gelegene Haltestelle
sEisenbahnstrale” ist gut
150m vom Bahnhof Lehe
entfernt.

501, 503, [ *
/| 507, 509,

® Bahnhof Wulsdorf:
Busanbindung
(Bestand)

Die Linien 501 (Schnellbus)
und 506 verkehren ab der
Haltestelle BahnhofstrafRe
(RanStraBe)' d 1€g ut 300m Buslinien im Bereich des bestehenden Bahnhofs Wulsdorf

Fu &Weg vom BahnhOf WUIs- -Schnelibus Wulsdorf - Leherheide

do rf entfernt ||egt u nd von (502) Griinhofe - Leherheide West (einzelne Fahrten in Tagesrandlage)

. i @@ Wulsdorf (Bahnhofstr.) - Schulzentrum Langen

ortsun ku nd |ge n Fa hrgaste n Moon-Liner (Verkehr nur in Richtung Innenstadt iiber Klinikum Bremerhaven)

kaum wahrgenommen wird.




