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Der vorliegende Bericht prasentiert die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie »City-Rail-Logistics — Po-
tenzial und Umsetzbarkeit einer Gltermitnahme in der S-Bahn Berling, die zwischen dem 15.711.2021
und dem 15.09.2022 durchgefiihrt wurde. Die Erstellung der Studie wurde durch die Berliner Senats-
verwaltung flr Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz in Auftrag gegeben und vom Bun-
desministerium fir Digitales und Verkehr im Rahmen der Forderrichtlinie »Stadtische Logistik«

gefordert.

1.1 Hintergrund

In Berlin sowie in allen deutschen Stadten und Kommunen leistet der Glterverkehr einen mafigebli-
chen und unverzichtbaren Beitrag zum Funktionieren von Wirtschaft und Gesellschaft. Gleichzeitig
erzeugt der Guterverkehr einen grolen Teil der Larm- und Luftschadstoffbelastungen, verursacht
einen hohen Instandhaltungsaufwand von Infrastruktur, beansprucht Flachen im flieRenden und ru-
henden Verkehr und stellt einen Schwerpunkt bei der Verkehrssicherheitsarbeit dar. Die wachsende
Urbanisierung® sowie die seit Jahren ansteigende Nachfrage nach Transportleistungen? stellen die
zahlreichen Akteure der stadtischen Logistik und die Stadte selbst als Gebietskorperschaften vor
wachsende Herausforderungen. Im Zuge des Anstiegs der Giiterverkehrsleistung (gemessen in Ton-
nenkilometern) nahm der Anteil des StraRengtiterverkehrs im Vergleich zu Schiene und Wasser-

stralRe Uberproportional zu.®

Trotz zahlreicher Bestrebungen von Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Zivilgesellschaft ist es bis-
her nicht gelungen, die Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor signifikant zu reduzieren®. Zur
Erreichung der Pariser Klimaschutzziele sowie der lokalen und regionalen Ziele im Umwelt- und Kili-
maschutz bedarf es daher weiterer gesellschaftlicher Anstrengungen sowie mitunter neuer und dis-
ruptiver Ideen und Umsetzungen zur klimaschonenden und stadtvertraglichen Gestaltung des Gu-

terverkehrs.

Die offentliche Hand in Berlin befasst sich in vielfaltiger Weise mit dieser Aufgabe, deren Ergebnisse

in eine Vielzahl von Planwerken und Konzepten einfliellen. Zu nennen sind hier insbesondere das

! Statista (2022).

2 Umweltbundesamt (2022).
3 Umweltbundesamt (2022).
4 Allianz pro Schiene (2022a).
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Integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept (IWVK)® sowie der Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Ver-
kehr (StEP MoVe)®. Neben einem Dialog zwischen Verwaltung, Kammern, Verbanden und Partnern
aus der Logistik dient auch die gemeinsame Clusterstrategie »Verkehr, Mobilitat und Logistik« fiir
eine enge Abstimmung und einen regen Informationsaustausch mit dem Land Brandenburg als Teil

der Metropolregion Berlin/Brandenburg.

Gegenstand der hier dargestellten Machbarkeitsstudie war ein konkreter innovativer Anwendungs-
fall: der Transport bzw. die Mitnahme von Gutern durch die S-Bahn Berlin als Teil eines multimodalen
City-Logistik-Systems. Hintergrund sind neben den angesprochenen Herausforderungen im stadti-

schen Gliterverkehr und dem Bedarf nach neuen Losungen im Wesentlichen drei Aspekte:
1. Moglichkeiten zur Verlagerung von Gitern von der Strale auf die Schiene

Nicht zuletzt durch die Bestrebungen rund um die Verkehrswende erfreut sich die Forderung Giiter
von der Stral3e auf die Schiene zu verlagerneiner wachsenden Prominenz’. Der Transport von Giitern
auf der Schiene bietet zahlreiche Vorteile, darunter u. a. eine signifikant bessere Emissionsbilanz

(siehe Abbildung 1) und die Reduktion der Anzahl straRengebundener Transporte®.

Treibhausgas-Emissionen ausgewahlter Verkehrstrager
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Abbildung 1. Treibhausgas-Emissionen ausgewahlter Verkehrstrager?

Diese Mehrwerte des Schienenguterverkehrs sind jedoch hauptsachlich im Vergleich des jeweiligen

alleinigen (und im Transportlauf ggf. verkehrstragerdifferenzierten (Kombiverkehr)) Giitertransports

® Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (2021a).
® Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (2021b).
7Vgl. z. B. BMVI (2021) sowie Allianz pro Schiene (2022b).

8 Allianz pro Schiene (2022c¢).

9 Eigene Abbildung in Anlehnung an Allianz pro Schiene (2022a).
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auf der Stralle, in der Luft sowie auf der Schiene untersucht, nicht aber fur die Verknipfung von Per-
sonen- und Glterverkehr in einem Fahrzeug bzw. auf gleicher Infrastruktur im Rahmen eines stadti-
schen Systems im Schienenpersonenverkehr (SPNV). Fir das vorliegende Projekt stellte sich daher
die Frage, welche Mehrwerte der Transport von kleinteiligen Gltermengen uber Systeme des SPNV
im City-Logistik-Kontext mit sich bringen kann und ob dieses Szenario Uberhaupt betrieblich umsetz-

bar ist bzw. unter welchen Voraussetzungen.
2. Die Idee der Nutzung von vorhandener SPNV-Infrastruktur fir logistische Zwecke

Die GUtermitnahme im offentlichen Personenverkehr (z. B. mittels Strallen-, Stadt- oder U-Bahn) wird
derzeit sowohl aus politischen Kreisen als auch aus der Wirtschaft als eine mogliche Losungsoption
fur den stadtischen Lieferverkehr angebracht. Die Gltermitnahme im &ffentlichen Personenverkehr
bietet eine auf den ersten Blick attraktive Verlagerungsoption. Gleichzeitig liegen viele Problemfelder

und Herausforderungen auf der Hand, die es zu untersuchen gilt.

Bei der Nutzung von Infrastrukturen des SPNV fir Logistikzwecke und der damit einhergehenden
Verknipfung von Personen- und Gliterverkehrssystemen handelt es sich dabei um keine neuen
Ideen. Historische Umsetzungsbeispiele finden sich im Raum Deutschland neben den gemischten
ZUgen mit Guter- und Personenwagen, die friiher im Eisenbahn-Netz v. a. auf Nebenstrecken haufig
anzutreffen waren, auch fur stadtische Verkehrssysteme, z. B. flir das System Strallenbahn. GroRter
StralRenbahngutertransporteur in Deutschland war der Strallenbahnbetrieb in Hannover, welche die-
sen Geschéftszweig von 1899 bis 1953 betrieb'®. Das bekannteste zeitgentssische Umsetzungsbei-

spiel war die sogenannte »CarGo-Tram« in Dresden'’, die zwischen 2001 und 2020 operierte.

Insbesondere durch die Bestrebungen zur Verkehrswende gewinnt die Idee der Verknipfung von
Personen- und Glterverkehr wieder verstarkt an Aufmerksamkeit und wird zum Gegenstand zahlrei-
cher neuer Projekte. Zu nennen sind insbesondere die im Jahr 2020 abgeschlossene Machbarkeits-
studie »LastMileTram«'? (Frankfurt am Main) und das Projekt »regioKArgo«'® (Karlsruhe) sowie die
Bestrebungen des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr zur Erstellung eines »Sachverstan-
digengutachtens zu den rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den Transport von Giitern in Fahrzeu-
gen des OPNV oder auf der Infrastruktur des OPNV«. Zur Verkniipfung von Personen- und Giiterver-

kehr in der Regionalbahn wird aktuell ebenfalls geforscht™.

0 Exner, H. & Moch, H. (1978).

" Sachsische Zeitung (2017).

2 Research Lab for Urban Transport (2020).

13 Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (2022).

4 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2022).
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3. Das mogliche Potenzial und die Forschungsliicke des Gitertransports iber S-Bahn-Systeme

S-Bahn-Systeme, wie beispielsweise das in Berlin, bilden das Rickgrat vieler stadtischer Nahver-
kehrssysteme. Das Berliner S-Bahn-System verfiigt Gber ein Streckennetz von insgesamt 340 Kilo-
metern, auf dem 16 Linien verkehren, die 168 Bahnhofe bedienen’. Rund 83 km des Streckennetzes
sowie 36 Bahnhofe liegen im Land Brandenburg. Insofern bietet die S-Bahn Berlin Mobilitat fur Per-
sonen innerhalb Berlins sowie auf den Zu- und Abbringer-Linien von und nach Brandenburg und hat

damit fir die Metropolregion Berlin-Brandenburg eine groe Bedeutung.

Vor dem Hintergrund der eingangs beschriebenen Herausforderungen im stadtischen Glterverkehr
wurde die Frage aufgeworfen, inwiefern das Berliner S-Bahn-System auch in den Transport von GU-
tern innerhalb Berlins sowie ebenfalls auf den Zu- und Abbringer-Linien von und nach Brandenburg
eingebunden werden kann. Hier fehlte es jedoch bislang an einer fachlichen und datenbasierten Ent-
scheidungsgrundlage zur Evaluation des Ansatzes — und das sowohl fiir den Fall der S-Bahn Berlin
als auch fir das System S-Bahn im Allgemeinen. Diese Forschungsliicke wurde mit der vorliegenden

Machbarkeitsstudie adressiert.

1.2 Zielsetzung

Ausgehend von dem dargestellten Hintergrund war es das Ziel der vorliegenden Machbarkeitsstudie,
das Potenzial und die Umsetzbarkeit der Gutermitnahme in der S-Bahn Berlin methodisch, kritisch
und ergebnisoffen zu durchdenken und datenbasierte Abwagungsgrundlagen fir die Berliner Politik,
Verwaltung und Wirtschaft bereitzustellen. Gleichzeitig ist die Studie kein Bestandteil eines anvisier-

ten Umsetzungsprozesses. Im Mittelpunkt der Studie standen folgende Fragen:

Inwiefern ist die Nutzung vorhandener Infrastruktur und vorhandener Fahrzeuge und

Fahrten der S-Bahn maoglich?

Welche Bedarfe und Prozesse zur Nutzung des S-Bahn-Systems durch Logistikdienst-

leister (Betrieb, Glter-Art und -Menge, Haftungsfragen, etc.) bestehen?

Inwiefern kann das S-Bahn-System zur Kleingtitermitnahme und Nutzung geeigneter Re-

lationen als City-Logistik-Zubringerachse befahigt werden?

Inwiefern konnen die Vorteile des Systems S-Bahn flir ein multimodales Logistiksystem

genutzt werden?

Welche rechtlichen Rahmenbedingungen (Zulassungserfordernisse und Genehmigun-

gen) sind im Allgemeinen zu beachten?

15 3-Bahn Berlin GmbH (2022).
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Inwiefern ist die GUtermitnahme in der S-Bahn wirtschaftlich darstellbar?

Ist mit Einschrankungen des Personenverkehrs zu rechnen und wenn ja, wie sind diese

ZU bewerten?

Inwiefern kann die Giitermitnahme in der S-Bahn zur Emissionseinsparung und zur Ver-

kehrsentlastung beitragen?

Eine zusammenfassende Darstellung der gefundenen Antworten auf die Forschungsfragen gibt Ka-
pitel 4 dieser Ergebnisdarstellung. Die Fragen wurden im Rahmen der Bearbeitung von fiinf inhaltli-
chen Arbeitspaketen (AP) beantwortet, deren wichtigste Erkenntnisse in den Kapiteln 2 und 3 darge-
stellt werden:

Grundlagenermittlung und Zieldefinition

Eignungsprifung des S-Bahn-Systems zur Gltermitnahme

Analyse des Marktpotenzials

Konzepterstellung (inkl. Wirtschaftlichkeitsberechnung)

Analytische Betrachtung zur Emissionsreduzierung

1.3 Pramissen

Die gesamte Analyse im Rahmen der Machbarkeitsstudie basierte auf funf Pramissen bzw. Grund-

annahmen, die es zu beachten galt:
1. Personenverkehr geht im System immer vor

Das System S-Bahn Berlin ist und bleibt primar ein System zur Personenbeforderung. Daher galt es,
bei allen Uberlegungen zu den Mdglichkeiten eines zusatzlichen Gltertransports zu beachten, dass
die Qualitat der Personenbeférderung und Funktionalitat des Systems S-Bahn flir den Personenver-

kehr immer oberste Prioritat haben.
2. Betrachtung der Gltermitnahme in der S-Bahn im Rahmen eines Gesamtsystems

Die Betrachtung der S-Bahn erfolgte nicht isoliert, sondern unter Berticksichtigung zweier gesamt-

verkehrlicher Aspekte: Erstens bestand der Anspruch der Studie nicht darin, den Wirtschaftsverkehr
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komplett Uber die Schiene abzuwickeln. Vielmehr galt es zu untersuchen, ob sich die SPNV-Infra-
struktur, -Fahrzeuge und -Kapazitdaten an geeigneten Stellen nutzen lassen, um den Stralenverkehr

zu entlasten.

Zweitens wurde angenommen, dass die S-Bahn, selbst wenn eine Gltermitnahme maglich ware, nur
eine kleine Rolle in einem multimodalen Transportsystem Ubernehmen kann. Daher wurden in allen
Untersuchungsszenarien auch die Aspekte der Verknipfung mit anderen Verkehrstragern (z. B. Lkw,
Transporter/Sprinter, Lastenrad) sowie die Art und Abwicklung mdoglicher Vor- und Nachlauf-Trans-
portprozesse mit einbezogen. Hierzu gehort auch das Vorhalten von Lagerflachen an den Schnitt-
stellen der verschiedenen Kettenglieder, z. B. an den S-Bahnstationen. Diese Funktion konnen unter-
schiedliche Infrastrukturen bereitstellen (z. B. Lagercontainer, Kioske, Aufsichtsraume) und werden

im Folgenden zusammenfassend »MikroHub« genannt.
3. Neutralitat und Ergebnisoffenheit der Analyse und Bewertung

Die Thematik wurde ergebnisoffen beleuchtet und die Herausforderungen und Chancen transparent
analysiert, gegenlbergestellt und anschliellend bewertet. Zu diesem Zweck wurden auch unter-
schiedliche Stakeholder und Agierende im Rahmen eines Beteiligungsverfahrens (Expertengespra-
che, Workshops, Unternehmensbefragung, mehr siehe Methodik-Teil) in die Uberlegungen einbezo-

gen.

4. Untersuchung einer Machbarkeit der Gltermitnahme maéglichst auf Basis von Bestandsinfrastruk-

tur- und Fahrzeugen

Im Hinblick auf das Credo »Bestehendes besser nutzen« sowie auf das Prinzip der (finanziellen) Ver-
haltnismaligkeit des Aufwands war es Anspruch der Machbarkeitsstudie, Mittel und Wege zu be-
trachten, wie eine Gutermitnahme maglichst auf Basis von Bestandsinfrastruktur- und -Fahrzeugen
umgesetzt werden konnte. Gleichwohl sollte sich die Analyse nicht auf den Bestand beschranken.
Mitunter konnten Neuentwicklungen oder ein Infrastrukturausbau nennenswerte Voraussetzungen

darstellen oder Mehrwerte mit sich bringen.
5. Zugrundeliegender Zeithorizont

Die hier angestellten Uberlegungen und Diskussionen zur Integration der S-Bahn in ein multimodales
Transportsystem bewegen sich prinzipiell in einem mittel- bis langfristigen Umsetzungsbereich. Das
ergibt sich allein schon durch die notwendigen Zeitraume, die i. d. R. im Schienenverkehrssektor fur
Veranderungen im betrieblichen und infrastrukturellen Bereich sowie fir die Schaffung von notwen-

digen Voraussetzungen anfallen wiirden.
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1.4 Untersuchungsszenarien

Um die Ergebnisoffenheit der Machbarkeitsstudie zu gewahrleisten, wurden im Rahmen der vorlie-
genden Studie nicht nur ein, sondern drei verschiedene denkbare Szenarien einer Gutermitnahme
durch die S-Bahn Berlin untersucht.

Dieses Vorgehen ermdglichte eine differenzierte Eignungspriifung des S-Bahn-Systems. So kann bei-
spielsweise der gleiche Betrachtungspunkt (z. B. eine Station oder ein Streckenabschnitt) im Ver-
gleich verschiedener Szenarien unterschiedliche Eignungsparameter aufweisen. Im Verlauf der Stu-
die wurden die drei ausgewahlten Szenarien zunachst einzeln und anschieliend in Form einer Ge-
genuberstellung betrachtet und bewertet. Die Kenntnisse der drei ausgewahlten und im Folgenden
dargestellten Untersuchungsszenarien ist daher von essenzieller Bedeutung flir das Verstandnis der

nachfolgenden Ergebnisdarstellung. Die Szenarien waren im Einzelnen:

Szenario 1: Kombinierter Transport von Personen und Gltern

(z. B. Mehrzweckbereich)

@ - Personenverkehr
@ - Giiterverkehr

Zentrale Charakteristika:

» Ein-und Ausladen an Zwischenstationen und Endstationen wahrend der reguldren Fahrplanhalte

» temporares Sperren von Abteilen/Wagen fur Gutertransport denkbar

Szenario 2: Gutertransport in vom Fahrgastverkehr

abgetrennten Triebwagen

@ - Personenverkehr
@ - Giterverkehr

Zentrale Charakteristika:

= Ein- und Ausladen an End- oder Zwischenstationen von Linien, auf denen regular keine Vollziige fahren
= Nutzung eigener Giiterverkehrs-Triebwagen

= An- und Abkuppeln dieser an requlare Persanenverkehrsfahrten
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Zentrales Charakteristikum:

= Punkt-zu-Punkt-Verkehr durch eigene Gliter-S-Bahn-Fahrt

Die drei dargestellten Szenarien wurden zu Beginn des Projekts im Zusammenwirken von Auftrag-

geber, Auftragnehmer sowie weiteren Fachkundigen ausgewahlt. Bewusst nicht betrachtet wurden

» der Einsatz von reguldren Giiterziigen (bestehend aus Lokomotive und Giterwagen) auf S-
Bahn-Strecken sowie
» die bereits heute durch Fahrgaste praktizierte Gltermitnahme in der S-Bahn, die unter die

Gepack-/Fahrradmitnahme fallt.

1.5 Methodik

Zur Beantwortung der Forschungsfragen wurde auf ein vielfaltiges Methodenrepertoire und auf brei-
ter Datengrundlage sowie auf verschiedene Formate zur Beteiligung unterschiedlicher Stakeholder
zurlckgegriffen. Folgender Methodenmix kam bei der Erstellung der Machbarkeitsstudie zum Ein-

satz:
= Eisenbahnbetriebliche Analysen
* Analysen mit Hilfe von Geoinformationssystemen (kurz GIS)
*  Online-Befragung unter Unternehmen aus Berlin und Brandenburg
» Softwaregestiitzte Berechnungen und Verkehrssimulationen
= Experteninterviews mit Fachkundigen aus unterschiedlichen Bereichen
= Beteiligungsveranstaltungen und -workshops unter Einbezug ext. Stakeholder
= Wirtschaftlichkeitsberechnungen

= Emissionsberechnungen
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Die Datengrundlage flir die eisenbahnbetrieblichen und GIS-Analysen sowie die Verkehrs-, Wirt-
schaftlichkeits- und Emissionsberechnungen bildeten sowohl 6ffentlich zugangliche Daten wie z. B.
GTFS-Fahrplan-, Aufzugs- oder Bahnsteigdaten aus Open-Data-Portalen oder Werte aus dem Hand-
buch fiir Emissionsfaktoren fiir StraRenverkehr (HBEFA) als auch Daten der S-Bahn Berlin GmbH wie
z. B. Fahrzeug- oder Energieverbrauchsdaten. Angereichert wurden diese mit qualitativen und quan-
titativen Daten aus der durchgefiihrten Online-Befragung (z. B. Warenstrome), Erkenntnissen aus

den Workshops und Expertengesprachen sowie eigenen Begehungen von S-Bahn-Stationen.

Im Rahmen der verschiedenen Beteiligungsformate wurden tber den Projektverlauf hinweg insge-
samt ca. 60 Fachkundige einbezogen. Diese stammten aus folgenden Organisationen bzw. Berei-

chen:
» Verkehrsunternehmen
» Verkehrsverbiinde
» Verwaltung und Ministerien (jeweils Arbeitsebene)
»  Wirtschaftsforderung und regionale Cluster aus Berlin/Brandenburg
* Interessensverbande (national sowie regional)

» Logistikunternehmen (national sowie regional)

=  Weitere Unternehmen aus Produktion-, Handels-, & Dienstleistungsgewerbe (regional)

Um eine Einschatzung zur Moglichkeit der Gltermitnahme in der S-Bahn zu erhalten, galt es zuerst,
die S-Bahn als System zu betrachten und zu prifen, welche technischen und organisatorischen
Punkte zur Eignung oder Nicht-Eignung der S-Bahn fur den Gutertransport fuhren. Dazu wurde das
System aus der infrastrukturellen, betrieblichen und rechtlichen Sicht analysiert. Die Analyseleitlinie
in allen drei Bereichen sind dabei die in Abschnitt 1.4 vorgestellten Untersuchungsszenarien 1 (kom-
binierter Transport von Personen und Gitern), 2 (Gitertransport im vom Fahrgastverkehr abgetrenn-
ten Triebwagen) und 3 (eigene Fahrten flr den Gitertransport). Zudem wurden fir die Szenarien
Berechnungen zur Wirtschaftlichkeit und zu CO,-Emissionen durchgefiihrt, um ihre dahingehenden

Wirkungen abschéatzen zu konnen.
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Grundlegende Vorfestlegung war, dass die GUter in Rollbehaltern durch die Stationsinfrastruktur be-
wegt werden und diese auch das Lademittel fir die Be- und Entladung der S-Bahnfahrzeuge darstel-
len, da sie es ermdglichen, eine verhaltnismaig grolle Menge an Giitern iber Bahnsteige, Aufziige

und durch Zugtiren zu bewegen.

Die umfangreichen Erkenntnisse dieser Analysen wurden in einer detaillierten qualitativen Bewertung
und Gegenlberstellung der drei Untersuchungsszenarien (kombinierte Mitnahme vs. Viertelzug zur
Gutermitnahme vs. Vollzug zum Gutertransport) zusammengefasst. Diese Zusammenfassung ist in

Tabelle T zu sehen.

Die GegenUlberstellung in Tabelle 1 erfolgt anhand von insgesamt 17 Kriterien, welche in sechs Ka-
tegorien zusammengefasst sind: (1.) Fahrzeuge, (2.) Infrastruktur, (3.) Betrieb, (4.) Okonomie, (5.)
Okologie und (6.) Genehmigung und Zulassung. Die Vergleichskategorien sowie die dazugehdrigen

Kriterien wurden aus den Arbeitspakten der Machbarkeitsstudie abgeleitet.

Pro Szenario erfolgt die Bewertung zu den einzelnen Kriterien zum einen in Textform und zum ande-
ren nach einem qualitativen Bewertungsschema zwecks einer leichteren tberblickartigen Einschat-

zung. Das Schema umfasst folgende Bewertungsklassen:

1 gut
0 neutral
- schlechter

-- Ausschlusskriterium

() abschlieRende Bewertung erst nach

weiterer Forschung / Entwicklung moglich
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Perspektive

Szenario 1

Gutermitnahme in der S-Bahn

Szenario 2

Gutertriebwagen an S-Bahn gehangt

Szenario 3

Gutertriebwagen auf S-Bahngleisen

Fahrzeuge
Fahrzeugumbau Konzeptionierung und Einbau von Komplettumbau inkl. Ausbau von Komplettumbau inkl. Ausbau von
Ladungssicherung fir schnellen Sitzen Sitzen
Umschlag nétig
Fahrzeugverfiig- keine Reduktion der Fahrzeugver- Reduktion  Fahrzeugverfligbarkeit Reduktion  Fahrzeugverfligbarkeit
barkeit fligharkeit durch Mitnutzung von PV- durch Umnutzung von Fahrzeugen durch Umnutzung von Fahrzeugen
Triebwagen nur fur den Gitertransport; gleichzei- nur fur den Gitertransport; gleichzei-
tig eher steigender Fahrzeugbedarf tig eher steigender Fahrzeugbedarf
im PV im PV
Fahrzeugtypen aufgrund von zu hohen Stufen an aufgrund von schwieriger langfristi- aufgrund von schwieriger langfristi- 0
den Bahnsteigen (BR 480) nur zwei ger Wartbarkeit (BR 480) und fehlen- ger Wartbarkeit (BR 480) sind nur
von drei Fahrzeuggenerationen dem Fihrerstand auf einer Seite zwei von drei Fahrzeuggenerationen
(BR 481/482 und BR 483/484) ver- (BR 481/482), ist nur neueste Fahr- (BR 481/482 und BR 483/484) ver-
wendbar zeuggeneration (BR 483/484) voll wendbar
verwendbar; Fahrzeugtyp muss im-
mer zum zusammenzukuppelnden
PV-Triebwagen passen
Infrastruktur
Nutzbarkeit vor- Nutzung bestehender Infrastruktur Nutzung bestehender Infrastruktur Nutzung bestehender Infrastruktur o}
handener Infra- (Bahnsteige, Zuwegungen) mdglich (freie Bahnsteige) in sehr begrenz- (freie Bahnsteige) in sehr begrenz-
tem Malle moglich, zusatzliche Ein- tem Malle moglich, zusatzliche Ein-
struktur richtung von Laderampen an vielen richtung von Laderampen an vielen
Stellen erforderlich; Einbau von zu- Stellen erforderlich
satzlicher Sicherungstechnik (z. B.
11
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Perspektive

Szenario 1

Gutermitnahme in der S-Bahn

Szenario 2
Gutertriebwagen an S-Bahn gehangt

Deckungssignale fir Kuppelpro-
zesse) notig

Szenario 3

Gutertriebwagen auf S-Bahngleisen

Netzstruktur engmaschiges Netz mit haufigen + | nur Punkt-zu-Punkt-Verbindungen; nur Punkt-zu-Punkt-Verbindungen 0
Abfahrten; fast alle Stationen als po- nur an Stationen, wo An- und Ab-
tenzielle Be- und Entladungsstatio- kuppeln im Betrieb eingerichtet wer-
nen den kann
Nutzung der Auf- Synergien bei barrierefreiem und (+) | Nutzung von Personenverkehrs- Nutzung von Personenverkehrs- o}
ziige logistikgeeignetem Ausbau der Bahnsteigen nur begrenzt maglich Bahnsteigen nur begrenzt maglich
Stationsinfrastruktur zu erwarten und sinnvoll, daher unabhangig von und sinnvoll, daher unabhangig von
(Anm.: An welche Stationen und zu Personenverkehrsaufziigen Personenverkehrsaufzligen
welchen Zeiten heute eine gemein-
same Nutzung moglich ist, kann
eine Analyse der derzeitigen Auf-
zugnutzung zeigen, die einen weite-
ren Forschungsbedarf darstellt.)
Betrieb
Haltezeiten / kurze Haltezeiten zur Beladung (o/- | vom PV unabhéngige Beladung und vom PV unabhangige Beladung und +
Beladezeiten (standardmaRig 0,5 min), entspre- -) | damit keine Abhangigkeit von Halte- damit keine Abhangigkeit von Halte-
chendes Beladungssystem/La- zeiten im PV, aber hoher Zeitbedarf zeiten im PV
dungssicherungslosung ware zu (2-3 min) und damit Betriebsein-
entwickeln schrankungen fir Trennen und Ver-
einigen von Zugteilen
Kapazitaten im Ist- | Restkapazitaten im Fahrgastraum + | Kapazitaten auf einzelnen Linien Fahrplankapazitaten fur neue Fahr- 0
N in den Neben- und Schwachver- vorhanden, auf denen Halb- oder ten auf einigen Strecken vorhanden;
etz . : . = N SR
kehrszeiten derzeit auf fast allen Li- Dreiviertelzlige fahren auf anderen, meist eingleisigen,
nien vorhanden Strecken entsprechende Kapazita-
ten nur durch punktuelle Streichung
12
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Perspektive

Szenario 1

Gutermitnahme in der S-Bahn

Szenario 2

Gutertriebwagen an S-Bahn gehangt

Szenario 3
Gutertriebwagen auf S-Bahngleisen

von Personenverkehrsfahrten er-
reichbar

Skalierung von Ka-

Skalierung bis zu einem gewissen
Grad moglich, da Gitertransport nur

Skalierung kaum realisierbar; eher
gegenteilig in einer wachsenden

Skalierung maglich, aber nur bei
entsprechender Investition in Gleis-

pazitaten im Rahmen der Restkapazitdten in Stadt Ausweitung des Einsatzes und Laderampeninfrastruktur unter
den Neben- und Schwachverkehrs- von Vollzligen zu erwarten Nutzung zusatzlicher Flachen
zeiten moglich

Okonomie

Investiver Aufwand | Im Vergleich geringere Investitionen Hohere Investitionen in Fahrzeuge Hohere Investitionen in Fahrzeuge

zur Initiierung des

in Fahrzeuge (Ladungssicherung)
und Infrastruktur (MikroHubs)

(Komplettumbau Innenraum) und
Infrastruktur (Laderampen, -stralen

(Komplettumbau Innenraum) und
Infrastruktur (Laderampen, -straen

Systems und ggf. -gleisen)) und ggf. -gleisen))

Laufender Betrieb | Hauptsachlich Kosten fiir Personal Hauptsachlich Personalkosten, In- Hauptsachlich Personalkosten, In-
zum Be- und Entladen standhaltungskosten, Trassen- standhaltungskosten, Trassen-

preise und Energiekosten preise und Energiekosten

Einnahmen Voraussichtlich mittlere Einnahmen Voraussichtlich hohere Einnahmen Voraussichtlich hohere Einnahmen
durch Begrenzung auf kleine Sen- durch groRere Sendemengen durch groRere Sendemengen
demengen

Okologie

Energieverbrauch

Energieeinsparung durch Ersatz von
Strallentransporten bei Nutzung be-
stehender S-Bahn-Fahrten

Energieeinsparung durch Ersatz von
StralRentransporten bei gleichzeiti-
gem Mehrenergieverbrauch bei der
S-Bahn

Energieeinsparung durch Ersatz von
StralRentransporten bei gleichzeiti-
gem Mehrenergieverbrauch bei der
S-Bahn
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Perspektive

Szenario 1

Gutermitnahme in der S-Bahn

Szenario 2

Gutertriebwagen an S-Bahn gehangt

Szenario 3

Gutertriebwagen auf S-Bahngleisen

Verkehrsvermei- aktuelle Warenstrome/-mengen: aktuelle Warenstrome/-mengen: aktuelle Warenstrome/-mengen: +
duna auf der Verkehrsvermeidung auf der Strale Verkehrsvermeidung auf der Strale Verkehrsvermeidung auf der Stral3e
9 durch Reduktion von Straltentrans- durch Reduktion von Stralientrans- durch Reduktion von Straltentrans-
Stralle porten porten porten
CO2-Reduktion CO,-Reduktion durch Ersatz von CO,-Reduktion durch Ersatz von CO2-Reduktion durch Ersatz von +
(potenziell verbrennungsmotorbe- (potenziell verbrennungsmotorbe- (potenziell verbrennungsmotorbe-
triebenen) Stralentransporten triebenen) Strallentransporten triebenen) Strallentransporten
durch elektrisch mit Okostrom be- durch elektrisch mit Okostrom be-
triebene Triebwagen triebene Triebwagen
Genehmigung und Zulassung
Fahrzeugumbau Risikomanagementverfahren ge- Risikomanagementverfahren ge- Risikomanagementverfahren ge- o}
und neue Betriebs- mal der gemeinsamen Sicherheits- mal der gemeinsamen Sicherheits- mal der gemeinsamen Sicherheits-
methode der EU waére durchzufih- methode der EU ware durchzufih- methode der EU ware durchzufih-
prozesse ren ren ren
Gefahrgut Gefahrgtiter sind gemalt GGSVEB Gefahrgtter sind gemalt GGSVEB Gefahrgtter sind gemals GGSVEB o}
grundsatzlich vom Transport auszu- grundsatzlich vom Transport auszu- grundsatzlich vom Transport auszu-
schliellen, Ausnahmen regelt die schlielfen, Ausnahmen regelt die schlielfen, Ausnahmen regelt die
RID RID RID
Vertrags- und Transportbedingungen/AGB waéren Transportbedingungen/AGB waére Transportbedingungen/AGB waére o}
zu erstellen, Beforderungsbedingun- zu erstellen zu erstellen
Transportrecht
gen/Verkehrsvertrag ggf. anzupas-
sen
Tabelle 1. Ubersicht der Vor- und Nachteile der untersuchten Szenarien
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Eignung des S-Bahnsystems fiir Szenario 1

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass sich Szenario 1 dadurch auszeichnet, dass hier durch ei-
nen vergleichsweise geringen Aufwand die Nutzung von vorhandenen Restkapazitaten eines Perso-
nenverkehrssystems flr den Guterverkehr erreicht werden kénnte. Zwingende Voraussetzung dafur
ist die Entwicklung eines Systems zur Ladungssicherung der Rollbehalter in der S-Bahn, die eine ra-
sche Be- und Entladung ermdglicht. Zielmarke ist hier die Be- oder Entladung eines Rollbehalters
innerhalb einer Haltezeit von 0,5 min. Weitere Meilensteine waren die Analyse der Aufzugsnutzung,
um sowohl Konfliktpotenzial als auch Synergien mit dem barrierefreien Reisen zu eruieren und die
Entwicklung eines softwaregestiitzten Betriebskonzepts, das die (personelle) Organisation von An-
nahme und Abgabe sowie Be- und Entladung beinhaltet. Vorbehaltlich dieser Herausforderungen
kann die S-Bahn Berlin fir ein Gltermitnahmesystem in Fahrzeugen und Fahrten des Personenver-

kehrs als geeignet angesehen werden.

Durch die reine Nutzung von Restkapazitaten bestehender Fahrten sind im Szenario 1 positive Ef-
fekte bezliglich der Umweltwirkungen zu erwarten. Ein weiterer Vorteil liegt im engmaschigen Netz
von vielen Uber die Stadt verteilten moglichen Be- und Entladestationen, die einen schnellen Versand
von KleingUtern und einzelnen StlickgUtern bis zur Grofle einer Europalette ermaglichen konnten.
Auch der Versand von Kurier- und Expressgutern ist hier denkbar. Die mogliche GroRe und Schwere
der Versandguter ladt zu einer kombinierten Transportkette zusammen mit dem Lastenrad ein. Die
Grole der Guter ist dabei auch gleichzeitig der Nachteil des Szenarios 1. Die gesamte Transportka-
pazitat ist im Vergleich mit dem taglichen Giiterverkehrsaufkommen in Berlin gering. Eine Skalierung
ist bei einer reinen Nutzung von Restkapazitaten immer nur im »Huckepack« zusammen mit dem
Ausbau des Personenverkehrs moglich. Dieser Aspekt wird umso zentraler, wenn durch weitere Ver-

kehrsverlagerung die Auslastung des Systems zunimmt.
Eignung des S-Bahnsystems flir Szenario 2

Szenario 2 mit der Mitfahrt von eigenen Gutertriebwagen in Personenverkehrsfahrten kann dagegen
fur die S-Bahn Berlin als nicht machbar gewertet werden. Die Griinde daflr liegen darin, dass der
betrieblich-technische Aufwand zur Initiierung eines Betriebs mit Kuppelprozessen zu hoch ist, sowie

in der fehlenden kapazitiven Skalierbarkeit.
Eignung des S-Bahnsystems fiir Szenario 3

Auch die Eignung der S-Bahn Berlin fUr einen Gutertransport in eigens dafir eingesetzten Gltertrieb-
wagen gemal dem Szenario 3 hangt, wie beim Szenario 1, davon ab, ob der Fahrzeugumbau gelin-
gen kann. Hier besteht aber kein Zwangspunkt bezlglich der Haltezeit. Der Umbau an sich ist mit

einem kompletten Umbau des Innenraums zu einem Laderaum fiir den Giitertransport dabei deutlich
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komplexer. Auch die Investitionen in die Infrastruktur sind deutlich groRer, missen in diesem Szena-
rio mindestens Ladestralen und -rampen, je nach Ortlichkeit auch Ladegleise, neu errichtet werden.
Bezlglich der Verfligbarkeit von Mitteln ergibt sich die Problematik, dass zum Umbau von S-Bahn-
triebwagen zu Gltertriebwagen erstere vorhanden und verfiighar sein missen. Aullerdem sind viele
Aullenaststrecken der S-Bahn, wo sich die Verladung von Gutern von auerhalb Berlins zum Trans-

port in die Innenstadt gerade lohnen kdnnte, eingleisig und fahrplankapazitiv komplett ausgelastet.

Positiv hervorzuheben am Szenario 3 ist, dass hier vergleichsweise grolle Mengen transportiert wer-
den konnen. Ein erfolgreich zum Guiterzug umgebauter S-Bahn-Vollzug konnte, konservativ gerech-
net, vom Ladevolumen und Transportgewicht her 13 Lkw mit 9t zulassiger Gesamtmasse (zGM)
ersetzen. Weiterhin besteht hier eine Skalierbarkeit. Mit den entsprechenden Investitionen in Fahr-
zeuge, Ladegleise und zweigleisige Ausbauten von Strecken ware ein entsprechender Kapazitatszu-
wachs nur von den verfiigbaren Flachen abhangig. Diese Skalierungsmaoglichkeit, die im Szenario 1
fehlt, lasst auch eine gemeinsame Betrachtung von Szenario 1 und 3 naheliegend erscheinen, die die
Initilerung eines Gutertransportsystems im Sinne des Szenarios 3 erst vorsieht, wenn ein Szenario-

1-System an seine Kapazitatsgrenzen kommt.

Zum Schluss ist beziglich des Szenarios 3 allerdings ein struktureller Aspekt zu beachten: Die S-
Bahn ist, im Gegensatz bspw. zur U-Bahn, ein Eisenbahnsystem und hat sich aus und mit dem rest-
lichen Eisenbahnsystem entwickelt. Die meisten S-Bahnstrecken verlaufen parallel zu Vollbahnstre-
cken, auf denen bereits heute auf den Transport von Giitern optimierte Giterzlige verkehren. Daher
ware vor Initiierung eines Projekts zum Gutertransport gemall Szenario 3 immer zu priifen, ob der
Betrieb eines regularen Gliterzuges Uber eine Vollbahnstrecke auf der gleichen Route nicht moglich
und ggf. effizienter ist. Darlber hinaus konnte ein weiterer Forschungsbedarf darin bestehen, zu eru-
ieren, ob — anstatt umzubauender S-Bahn-Triebwagen — an die Einsatzumgebung der S-Bahn-Infra-
struktur angepasste Lokomotiven und Wagen des regularen Guterverkehrs realistisch in Erwagung
zu ziehen waren. Auf eisenbahnbetrieblicher Seite waren hier z. B. die Themen Zugsicherung,
Stromsystem, Lichtraumprofil, Beschleunigungsvermogen, Streckenklassen und Fahrplankapazita-
ten zu nennen. Auf der Nachfrageseite ware zu untersuchen, ob es Transportbedarfe gibt, deren Er-

fullung durch solch ein System den Anpassungsaufwand rechtfertigen.
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Die Analyse des Marktpotenzials erflllte zwei Funktionen: Zum einen die Erfassung der Nachfrage
und der Anforderungen der Wirtschaft bezlglich des Transports von Gutern in der Region und zum
anderen eine Gegenulberstellung dieser Nachfrage und Anforderungen mit den betrieblichen Mag-

lichkeiten zur Gutermitnahme seitens der S-Bahn, welche in Kapitel 2 vorgestellt wurden.

Die erforderliche Datengrundlage fiir die Marktanalyse lieferten eine Online-Befragung von Betrieben
aus Berlin und Brandenburg sowie Interviews mit Fachkundigen aus verschiedenen Bereichen. An
der Online-Befragung nahmen 42 Betriebe aus dem Raum Berlin/Brandenburg an der Online-Um-
frage teil. Angesichts der grolRen Gesamtanzahl von Unternehmen in Berlin und Brandenburg sind
die Befragungsergebnisse als nicht reprasentativ anzusehen. Die umfangreichen Ausklnfte der 42
teilnehmenden Unternehmen ermaoglichten jedoch einen guten Einblick in das Marktpotenzial sowie
eine marktnahe Bewertung der Ergebnisse der betrieblichen Analyse (z. B. der Transport welcher GU-
terarten und -groBen wird marktseitig nachgefragt vs. welche Glterarten und -groRen kann die S-
Bahn aus betrieblicher Sicht mitnehmen). Des Weiteren wurden die Unternehmen umfangreich nach
den Zielen ihrer Transporte befragt. Hier gaben 15 unterschiedliche Unternehmen eine auswertbare
Antwort, sodass eine beispielhafte Verkehrssimulation zur Einschatzung des Verlagerungspotenzi-

als durchgefiihrt werden konnte.

Die nachfolgende Tabelle 2 fasst die Ergebnisse der Marktanalyse Uberblicksartig zusammen. Ins-
gesamt zeigt sich ein signifikantes marktseitiges Potenzial fir ein S-Bahn-gestiitztes multimodales
Logistiksystem, welches eine weitere Auseinandersetzung mit dem Thema rechtfertig. Die Ergeb-
nisse sind insofern unter Vorbehalt zu verstehen, dass die Machbarkeitsstudie keine praktischen
Tests bzw. Testlaufe beinhaltete und sich hinsichtlich des Marktpotenzials auf eine zwar relevante,

aber nicht reprasentative Online-Umfrage stiitzt.

1 Geschaftsfelder der Produktion/Erzeugung, Verarbeitung/Veredelung, Direktvermark-
interessierten tung/Hofladen, Einzelhandel, Dienstleistungsgewerbe, Logistik-
Betriebe /Transportwesen, Textilreinigung

2 Transportanlasse der | Platz 1: Belieferung Handel/gewerblicher Kunden; Platz 2: Belieferung
interessierten Endkunden/Verbraucher
Betriebe
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3 Eingesetzte
Transport- / Verpa-
ckungseinheiten und
Maoglichkeiten eines

S-Bahn-Transports

4 Transportiere
Giiterarten und
Maoglichkeiten eines

S-Bahn-Transports

5 Retouren

6 Zeitliche Transport-
nachfrage im Ver-
gleich zu den mogli-
chen Transporttagen
der S-Bahn

Ein Grolteil der angegebenen Transporteinheiten eignet sich fir den
S-Bahn-Transport. Rollbehélter bzw. aufzunehmende Palette bis Eu-
ropaletten-Gréfle moglich. Die Transporteinheiten sollten rollfahig
sein, um ein schnelles Be- und Entladen zu ermaglichen. Es sollten
(moglichst) verschlieBbare Transport-/ Verpackungseinheiten ver-
wendet werden. MaximalauRenabmessung der Transporteinheit in-
klusive Ladung von 85 x 135 x 180 cm. Maximalgewicht der Trans-

porteinheit inklusive Ladung von 300 kg.

Im Rahmen einer Umsetzung sollte eine finale Entscheidung getrof-
fen werden, welche Transporteinheiten zum Einsatz kommen (kon-
nen). Hier sollte ein Mittelweg zwischen Standardisierung und Vielfalt

gefunden werden.

Ein GroRteil der nachgefragten Giterarten eignet sich fir den S-Bahn-
Transport. Darunter fallen: Lebensmittel (Kihl-, Frisch- und Trocken-
produkte sowie Getranke), Bicher/Presse/Druckwaren, Textilien, wei-
tere Nonfood-Produkte, Pakete und Post sowie maoglicherweise
Pflanzen. Fir kihlpflichtige Glter konnen Losungen gefunden wer-
den. Nicht geeignet sind Schwergut (z. B. Anlagen/Maschinen), Ge-
fahrstoffe sowie lebende Tiere. Bei einigen weiteren Glterarten wére

eine genauere Priifung notwendig.

74 % der Gesamtstichprobe und ca. 64 % der interessierten Betriebe
haben mit Retouren zu tun. Das S-Bahn-gestitzte Transportsystem
konnte einen Beitrag zur Abwicklung dieser Retouren leisten. Dabei

greifen die in Zeile 4 und 5 erwahnten Grundvoraussetzungen.

Der Grolsteil der Transporte wird derzeit werktags nachgefragt bzw.
abgewickelt (dabei i. d. R. mehrere Touren taglich). Auch samstags
sowie sonn- und feiertags werden Transporte nachgefragt bzw. ab-
gewickelt, wenn auch im geringeren MaRe. Obgleich die Verfligbar-
keit von freien Kapazitaten fur den Gltertransport in der S-Bahn im
Tagesveriauf variiert, gibt es keinen Wochentag, der /m Ganzen fir

den Gutertransport ausgeschlossen werden misste.
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10

11

Zeitliche Transport-
nachfrage im Ver-
gleich zu den mogli-
chen Transportzeiten
der S-Bahn

Digitale Aufstellung

der Betriebe

Bereitschaft zur Nut-
zung eines S-Bahn-
gestiitzten multimo-
dalen Transportsys-

tems

Bereitschaft zur
eigenstandigen An-
fahrt von MikroHubs
zum anschlieBenden
Umschlag auf die S-
Bahn

Wahrgenommene

Herausforderungen

Aus Sicht der Transportnachfrage im Tagesverlauf konnte die S-Bahn
grundsatzlich einen Groliteil der anfallenden Transportleistungen in
der Schwach- und Nebenverkehrszeit ibernehmen. Das tatsachliche
Potenzial hangt von Art und Umfang einer moglichen Umsetzung des

Systems ab.

Die Umsetzung des Systems sollte eine digitale Komponente flr Bu-
chung/Transportmanagement/Abrechnung enthalten. Die befragten
Unternehmen sind in Puncto Digitalisierung jedoch sehr unterschied-
lich aufgestellt. Zwar setzen die Unternehmen zahlreiche digitale
Hilfsmittel ein, jedoch liegen Lieferscheine bzw. Frachtbriefe derzeit

grotenteils in Papierform vor.

Die Rickmeldungen der befragten Unternehmen deuten auf eine
Nachfrage zur Nutzung eines S-Bahn-gestlitzten multimodalen
Transportsystems hin. Besonders Betriebe aus den Bereich Produk-
tion, Verarbeitung/Veredelung und Einzelhandel, die auf den Trans-
port von kleinen bis mittleren Transportvolumen angewiesen sind,
scheinen interessiert zu sein. Auch drei Unternehmen aus dem Be-

reich Logistik- und Transportwesen haben ihr Interesse bekundet.

Insgesamt wurden jedoch auch zahlreiche Herausforderungen flr

eine Partizipation benannt (siehe Zeile 11)

Die grolte Mehrheit der Unternehmen, die sich eine Nutzung eines S-
Bahn-gestltzten multimodalen Transportsystems vorstellen konn-
ten, ware ebenfalls bereit, ihre Ware eigenstandig zu einem MikroHub
an einer S-Bahn-Station zu liefern, damit sie von dort aus auf die S-

Bahn umgeschlagen werden kann.

Die wahrgenommenen Herausforderungen seitens der Unternehmen
sind zahlreich und vielfaltig. In der Gesamtbetrachtung gab nur ein
Unternehmen an, keine Herausforderungen zu sehen. Dies ist nicht

verwunderlich, da Logistik und Guterverkehr sehr komplexe Prozesse
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13

14

Heute eingesetzte
Fahrzeugtypen und

Antriebsarten

Geschatztes Potenzial
der Verlagerung aus-
schlieBlich straBen-
gebundener Trans-
porte (Status quo) auf
ein S-Bahn-gestiitztes
multimodales Lo-

gistiksystem’®

darstellen, die mit sehr spezifischen Anforderungen seitens der Un-

ternehmen verbunden sind.

Am haufigsten wurden Bedenken beztiglich der Wirtschaftlichkeit des
Systems, Bedenken zur Funktionsweise und Effizienz des Systems
(z. B. zusétzliche Umschlagsvorgdnge und Ablauf des Umschlags)

sowie Herausforderungen in Puncto Kihlkette genannt.

Die derzeit am haufigsten Eingesetzten Fahrzeugtypen fir den Trans-
port von Waren sind Transporter/Sprinter sowie Lkw (3,5 — 44-Ton-
ner). Der Dieselmotor ist dabei die mit groBem Abstand popularste
Antriebsart.

Die Simulation zur Verkehrsverlagerung von einem ausschliellich
straRengebundenen Transport (Status quo) auf ein S-Bahn-gestiitz-
tes multimodales Logistiksystem (nach Szenario 1) zeigt eine signifi-
kante Veranderung der verkehrsmittelbezogenen Verkehrsleistung,
die ein Potenzial der Reduzierung von Stralienverkehren durch Nut-

zung der S-Bahn zum Giitertransport aufzeigt.

Bei der simulierten Abwicklung Uber das System sinkt die Transport-
leistung auf der Strale (in Palettenkilometern) um rund 60 %. Die Re-
duktion der Transportleistung Uber die StralRe wirkt sich v. a. auf die
Ein- und Ausfallstrallen aus, insbesondere auf das stadtische Auto-
bahnnetz, aber auch eine grundséatzliche Reduktion auf dem ganzen
Stadtgebiet ist zu verzeichnen. Gleichzeitig besteht eine lokale Ver-
starkung der Verkehrsstrome an den Zufahrtsstral3en der genutzten
S-Bahnstationen. Auch die gesamte Transportleistung (in Palettenki-
lometern) inkl. des Teils, der durch die S-Bahn realisiert wird, sinkt um

ca. 19 %.

Die Fahrleistung (in Fahrzeugkilometern) und damit die Verkehrsbe-
lastung auf der Stralie reduziert sich um ca. 46 %. Die gesamte Fahr-

zeit (in Stunden) reduziert sich um ca. 40 %.

Tabelle 2: Ergebnistbersicht zur Analyse des Marktpotenzials

16 Grundlage ist die Simulation auf Basis der angegebenen Transportmengen und -ziele von 15 Unterneh-

men.
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Im Folgenden werden die in Abschnitt 1.2 vorgestellten Forschungsfragen den Ergebnissen gegen-

Ubergestellt.

1. Inwiefern ist die Nutzung vorhandener Infrastruktur und vorhandener Fahrzeuge und Fahrten

der S-Bahn moglich?

Die Ist-Kapazitaten (Infrastruktur, Fahrzeuge und Fahrten) des S-Bahn-Systems bilden aus Sicht der
Analyse eine zentrale Grundlage flir eine mogliche Gliterbeforderung. In verschiedener Hinsicht
misste das System jedoch durch neue technische oder infrastrukturelle Losungen erganzt werden.
Der Grad der Nutzbarkeit vorhandener Infrastrukturen, Fahrzeugen und Fahrten der S-Bahn unter-

scheidet sich dabei je nach Szenario.

Im Falle von Szenario 1 ware eine Nutzung bestehender Kapazitaten der S-Bahn maoglich, jedoch
unter folgenden Voraussetzungen: Zum einen miisste eine Ladungssicherungslosung gefunden wer-
den, die das Be- und Entladen von mind. einem Rollbehélter in etwa 0,5 Minuten Haltezeit ermdglicht.
Zum anderen stellt die Aufzugsinfrastruktur einen sog. »Bottleneck« beziiglich der Stationsnutzung
dar. Hier bedarf es weiteren Untersuchungen zur Nutzungsfahigkeit und beziiglich der Ausfallhaufig-
keit der Aufzugsinfrastruktur. Zudem hangt die genaue Art und der Umfang der Verwendbarkeit vor-
handener Fazilitaten und Kapazitaten von der Ausarbeitung eines genauen Betriebskonzeptes ab,
sofern eine Umsetzung in Betracht gezogen wird. Unter diesen Voraussetzungen ware eine Umset-
zung von Szenario 1 auf fast allen Linien unter Nutzung der meisten Stationen des Bestandsnetzes

maoglich.

In Szenario 3 hangt die Nutzung vorhandener Kapazitaten der S-Bahn malgeblich von folgenden
Voraussetzungen ab: Da das Szenario die Umnutzung von (alten) S-Bahn-Fahrzeugen fir den exklu-
siven Gltertransport vorsieht, muss entsprechendes Rollmaterial frei werden, dessen Weiterbetrieb
sich wirtschaftlich lohnt und dessen Umbau zu Gutertriebwagen technisch gelingt. Sollte dies nicht
der Fall sein, waren mitunter Neufahrzeuge zu beschaffen. Da im Szenario 3 grofRere Gltermengen
abgewickelt werden konnten, waren — Uber die Nutzung bestehender Kapazitaten - Neuinvestitionen
in Laderampen, -stralen und ggf. -gleise notwendig, flr die wiederum geeignete Flachen gefunden,
ggf. erworben werden mussten. Ein Betrieb des Szenarios ware unter der Bedingung des heutigen
Fahrplans nur auf einem Teilbereich des heutigen Bestandsnetzes maoglich. Insbesondere auf eini-
gen eingleisigen Strecken an den Aufienadsten des Netzes sind keine weiteren Fahrplankapazitaten

fUr zusatzliche Fahrten vorhanden.
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Die gemeinsame Fahrt von Glter- und Personentriebwagen (Szenario 2) ist gemaf den Analyseer-
gebnissen nur unter zusatzlichem sicherungstechnischem Aufwand und unter betrieblichen Ein-
schrankungen des Personenverkehrs umzusetzen sowie aufgrund der Abhangigkeit von Halb- und

Dreiviertelzugfahrten im Personenverkehr nicht skalierbar und wird daher nicht empfohlen.

2. Welche Bedarfe und Prozesse zur Nutzung des S-Bahn-Systems durch Logistikdienstleister

(Betrieb, Giiter-Art und -Menge, Haftungsfragen etc.) bestehen?

Die Marktanalyse hat ergeben, dass eine Nachfrage und Bereitschaft der Nutzung einer Gutermit-
nahme in der S-Bahn sowohl bei Logistikdienstleistern als auch bei weiteren Unternehmen (in der
Rolle als Versender/Kunden des Systems) besteht. Dieser Bedarf ist jedoch an verschiedene Voraus-
setzungen geknipft. Hierunter fallen hauptsachlich Einfachheit, Schnelligkeit, Verlasslichkeit und
Wirtschaftlichkeit des Systems — insbesondere im Hinblick auf notwendige Umschlagprozesse im
Rahmen eines multimodalen Transports. Dariiber hinaus bedarf das Handling von Giitern geschulten
Personals (Einweisung in Vorschriften, technische Losungen etc.). Wer jedoch fir die Bereitstellung
dieses Personals verantwortlich ist, steht im Zusammenhang eines entsprechenden Betreibermo-
dells. Einzelgesprache haben ergeben, dass Logistikdienstleister mitunter bereit waren, diese Dienst-

leistung mit eigenem Personaleinsatz zu Ubernehmen.

Im Hinblick auf mogliche Transportmengen, Transport-/und Verpackungseinheiten sowie transport-
fahige Glterarten kam die betrieblich-infrastrukturelle Analyse zu folgendem Ergebnis: (1.) konnten
je nach Szenario kleine bis mittlere Sendungsmengen befordert werden (und das mehrmals taglich),
(2.) kdnnten Transporteinheiten bis zur GroRe einer Europalette befordert werden, (3.) sollte der
Transport mittels rollbarer Einheiten erfolgen, die (4.) inklusive Ladung ein Gewicht von maximal
300 kg aufweisen dirfen. Die Guter sollten (5.) in verschlossenen bzw. geschitzten Gefalien trans-
portiert werden. Nicht transportierbare Giterarten sind (6.) Gter, deren Transport nicht unter den
oben genannten Anforderungen erfolgen kann, sowie Gefahrstoffe (sofern hierfiir keine Sonderrege-
lungen etabliert werden) und in den meisten Fallen lebende Tiere. Der Transport von kihlpflichtigen

Waren wird mittels (passiver) Kiihlboxen sichergestellt.

Die Evaluierung dieser Ergebnisse unter Einbezug der marktseitigen Analyseergebnisse fihrt zu der
Einschatzung, dass unter den genannten Voraussetzungen im Hinblick auf mégliche Transportmen-
gen, Transport-/und Verpackungseinheiten sowie transportfahige Giiterarten (dennoch) ein erhebli-
ches Nachfragepotenzial vorliegt. Ein Bedarf nach Gltertransporten besteht dabei hauptsachlich

werktags, aber auch samstags sowie an Sonn- und Feiertagen.
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Je nach Betreiberkonzept kamen dem S-Bahn-Betreiber oder dem flir den Gltertransport in der S-
Bahn zustandigen Dienstleister durch die Gltermitnahme alle Rechte und Pflichten eines Frachtfih-
rers gemaf dem Handelsgesetzbuch (HGB) zu. Jegliche Haftungs- und Versicherungsfragen miss-
ten in den Transportbedingungen festgehalten werden, welche die Grundlage eines jeden Transports
darstellen. Dies stiinde einer Umsetzung des Systems aus Sicht der Analyse nicht entgegen, stellt

jedoch eine wichtige Voraussetzung dar.

Des Weiteren ware der gesamte verkehrstragertbergreifende Transportablauf (d. h. Transport in der
S-Bahn inklusive straRengebundenem Vor- und Nachlauf) nur moglich, wenn die einzelnen Trans-

portprozesse miteinander dber ein digitales System verknlpft werden.

3. Inwiefern kann das S-Bahn-System zur Kleingitermitnahme und Nutzung geeigneter Relatio-

nen als City-Logistik-Zubringerachse befahigt werden?

Ein multimodales Logistiksystem auf Basis der S-Bahn konnte in mehrfacher Hinsicht als City-Logis-
tik-Zu- und auch Abbringerachse fungieren. Zum einen fiir Transportbeziehungen zwischen den »au-
Reren« und »inneren« Berliner Bezirken sowie zum anderen zwischen Brandenburg und Berlin. Bei-
spielsweise kann an Aullenstationen wie Oranienburg oder Bernau eine Sammlung der Guter statt-
finden, die dann, je nach Szenario, in der S-Bahn oder ber die S-Bahn-Infrastruktur in die Innenstadt

transportiert werden.

Grundsatzliche Funktionsweisen kdnnte dabei in der Einrichtung von MikroHubs an den Aulienasten
des S-Bahn-Systems oder der Nutzung eines umgebauten S-Bahn-Triebwagens als »rollender Mik-
roHub« verbunden mit Lastenraddepots und Lastenradern zur Abwicklung der Ersten- und Letzten-
Meile liegen. Das System kann dabei in zweierlei Richtungen wirken: einerseits fir die Einsparungen
von Auslieferungstouren von aul3en in die Stadt, andererseits aber auch umgekehrt als Einsparungen

fUr Touren von der Stadt ins Umland.

Neben der Funktion der City-Logistik-Zubringerachse, konnte die S-Bahn mitunter auch flr die schie-
nengebundene Abwicklung von Durchgangsverkehren (z. B. Nord-Stid, Ost-West) eingesetzt werden,

die heute Uber die Stralle erfolgen.

4. Inwiefern kdnnen die Vorteile des Systems S-Bahn fiir ein multimodales Logistiksystem ge-

nutzt werden?

Viele der Vorteile, die das S-Bahn-System flir den Personenverkehr bietet, lassen sich ebenfalls flr

ein multimodales und nachhaltiges Logistiksystem nutzen. Darunter fallen unter anderem die GroRe
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des Netzes, die Unabhangigkeit von der Stralle, die hohe Taktung und Schnelligkeit sowie die Um-
weltvertraglichkeit durch die Nutzung von 100 % Okostrom — auch wenn man beriicksichtigt, dass

nur ausgewahlte Kapazitaten in das Logistiksystem einflieRen konnten und sollten.

Ein weiterer Vorteil ist der barrierefreie Ausbau des S-Bahn-Systems. Dieser kommt gleichermalten
sowohl mobilitdatseingeschrankten Personen als auch der Glterbeforderung zugute, welche beide
eines moglichst ebenerdigen Zugangs bis in das Fahrzeug bediirfen. Entsprechend ist anzunehmen,
dass ein weiterer Ausbau der Barrierefreiheit im Personenverkehr mitunter Synergien fir die Glter-

mitnahme mit sich bringen konnte — wie auch umgekehrt.

Je nach Umsetzungsszenario spielen unterschiedliche Vorteile des S-Bahn-Systems in die Gltermit-

nahme hinein:

Szenario 1 nutzt Restkapazitaten bestehender Fahrten, welche in den Schwach- und Nebenverkehrs-
zeiten im Zuge der Ublichen Nachfragefluktuation im Tagesverlauf auftreten. Durch eine Umsetzung
des Szenarios lielbe sich ein schneller, emissionsfreier und mehrmals téaglicher Transport von kleine-
ren Sendungen ermoglichen. Das System profitiert dabei von einem dichten Netz von (nutzbaren)
Relationen und Stationen und der Unabhangigkeit von der Stralle (abgesehen von Vor- und Nach-
lauf). Die Einrichtung von MikroHubs konnte in Synergie mit Laden bzw. Verkaufsstellen in Stationen
erfolgen. Die auf einen Rollbehalter beschrankte maximale SendungsgrofRe ladt zu einer Kombina-
tion der Transportkette mit dem Lastenrad ein, wenn eine StandardgroRe des Transportbehaltnisses
dieses zulasst. Die entstehende Starkung der Transportkapazitaten fur KleingUter kann auerdem
eine neue Transportnachfrage auslosen, da zu anderen, neuen Verkehrszeiten transportiert werden

kann und neue Geschaftsmodelle dies nutzen konnen.

Szenario 3 ermoglicht den schnellen, emissionsfreien und mehrmals taglichen Transport von grolie-
ren Sendemengen. Grundlage ist ein flr den Gltertransport umgebauter S-Bahn-Vollzug, der auf
freien Slots der Zulaufstrecken verkehrt. Abgesehen vom Vor- und Nachlauf profitiert auch dieses

Szenario von einer Unabhangigkeit vom Strallenverkehr.

5. Welche rechtlichen Rahmenbedingungen (Zulassungserfordernisse und Genehmigungen)

sind im Allgemeinen zu beachten?

Die rechtlichen Rahmenbedingungen werden zuerst bei der Planung eines Fahrzeugumbaus rele-
vant, wie er sowohl bei Szenario 1 (Einbau von Ladungssicherungsmitteln) als auch bei Szenario 3
(Komplettumbau des Fahrzeuginnenraumes) notwendig werden wiirde. Um die eventuelle Verande-
rung des Sicherheitsniveaus durch den Umbau bewerten zu konnen, ist ein EU-rechtlich normiertes
Risikomanagementverfahren zu durchlaufen. Dies dient auch zur Beantwortung der Frage, ob der

Umbau zu der Notwendigkeit einer erneuten Fahrzeugzulassung fhrt.
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Ebenso gilt dies flr die neuen Prozesse auf dem Gelande des Eisenbahninfrastrukturunternehmens
(EIV), das die Stationen betreibt (in diesem Fall die DB Station&Service AG), als auch fir die neuen
Prozesse im Fahrzeug des Eisenbahnverkehrsunternehmens (EVU, in derzeitigem Fall die S-Bahn
Berlin GmbH). Fir beide muss ein Risikomanagementverfahren durchgefihrt werden. AulRerdem be-

darf jeder neue Prozess beim EVU der Zustimmung des Eisenbahnbetriebsleiters.

Ferner brauchen EVU, die Guterverkehr betreiben wollen, eine EVU-Unternehmensgenehmigung, die
fir den Glterverkehr ausgestellt ist. Die S-Bahn Berlin GmbH besitzt als mdglicher Betreiber eine
solche Genehmigung. Im Falle eines anderen EVU ware zu prifen, ob dieses eine besitzt bzw. diese

fur die Gltermitnahme im Personenverkehrsfahrzeug benétigt.

Aus Sicht des Vertragsrechts sind vor Aufnahme eines Gltertransports Transportbedingungen bzw.
AGB zu erstellen, die im Einklang mit den Vertragen und Beforderungsbedingungen des Personen-

verkehrs stehen.
6. Inwiefern ist die Gitermitnahme in der S-Bahn wirtschaftlich darstellbar?

Die erarbeiteten Ergebnisse zur wirtschaftlichen Darstellbarkeit standen unter der Pramisse, die in-
vestiven Vorleistungen zur generellen Befahigung des Gltertransports mit der S-Bahn nicht in die
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung einflieRen zu lassen. Diese lassen sich erst bei genauerer Planung

serios beziffern. Daher sind die folgenden Erkenntnisse als vorldufig zu betrachten.

Die erste Voraussetzung flr einen wirtschaftlichen Betrieb ist die Einbettung in die verkehrstrager-
Ubergreifende, kombinierte Transportkette (Stadt-Land) mit einem entsprechenden leistungsfahigen
(Mikro)Hub-System (Zwischenlagerung, Kommissionierung, Abgabe- und Annahmestelle). Nur in der
kombinierten Transportkette konnen die Standorte von potenziellen Nachfragebetrieben tberhaupt
erreicht werden. Fir den Betrieb der MikroHubs empfiehlt sich eine Kooperation mit vorhandenen

Geschéaften in den Stationen, z B. Kiosks.

Um eine Vergltung der Transportleistung und damit einen wirtschaftlichen Betrieb sicherzustellen,
muss ein Preis- bzw. Tarifsystem auf Basis von Marktakzeptanz, Betreiberkosten und Wettbewerb
entwickelt werden. Die Digitalisierung der kombinierten Transportkette dient der Reduzierung admi-
nistrativer Aufwande, der Gewahrleistung der Transparenz freier Ladekapazitaten und der Beschleu-
nigung des Be- und Entladeprozesses beim mehrmaligen Umschlag zwischen den verschiedenen

Verkehrstragern.

Insgesamt steht die Wirtschaftlichkeit der Glitermitnahme in der S-Bahn in Abhangigkeit von syste-
mischen Grundlagen des zukunftsorientierten stadtischen Wirtschaftsverkehrs sowie verkehrspoli-
tischen Entscheidungen, die den Gtertransport im S-Bahn-System aufwerten (u. a. emissionsarme
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Fahrzeugzulassung, zeitliche Regulierung fur Anlieferverkehre, Bonus-/Malus-Zahlungen bei der Nut-

zung umweltfreundlicherer Fahrzeuge).

7. Ist mit Einschrankungen des Personenverkehrs zu rechnen und wenn ja, wie sind diese zu be-

werten?

Die Analyseergebnisse deuten darauf hin, dass Einschrankungen des Personenverkehrs durch ein
intelligentes Betriebskonzept weitgehend ausgeschlossen werden kdnnen. Gleichwohl wird empfoh-
len, die Thematik in mdglichen Folgeschritten stets weiter zu betrachten, da sich mitunter erst im

Detail weitere Konfliktpunkte herauskristallisieren.

Die Umgangsweise zur Vermeidung von Einschrankungen des Personenverkehrs richtet sich grund-
legend nach dem Prinzip der Vermeidung von »Kontaktpunkten« zwischen Personen- und Guterver-
kehr. Die Betriebskonzepte von Szenario 1 und Szenario 3 unterscheiden sich dabei in ihrer Behand-

lung des Themas:

Der Losungsansatz in Szenario 1 wurde darin bestehen, die Gutermitnahme nur in ausgewahlten
Fahrten in den Schwach- bzw. Nebenverkehrszeiten durchzuflihren. Dadurch konnten Kapazitatsein-
schrankungen fir den Personenverkehr vermieden werden. Zusatzlich wird empfohlen, den verwen-
deten Mehrzweckbereich zeitweise flir den Personenverkehr zu sperren, um einen Kontakt zwischen
Personen und Gutern im Zug bzw. beim Ein- und Aussteigen der Fahrgaste zu vermeiden. Verwendet
werden sollte immer nur hochstens ein Mehrzweckbereich pro Zug, sodass die verbleibenden Mehr-
zweckbereiche fir den Fahrgastverkehr offenbleiben. Es sollte immer der in Fahrtrichtung letzte
Mehrzweckbereich verwendet werden, da mobilitatseingeschrankten Reisenden immer die Nutzung

des ersten Mehrzweckbereiches empfohlen wird.

Eventuelle kapazitive Konflikte konnten darlber hinaus bei der Nutzung von Aufzligen entstehen.
Zusammenfassend muss an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass sich fir tiefergreifende-
ren Erkenntnisgewinn ein weiterer Forschungsbedarf abzeichnet, der auch technische Moglichkeiten

der Kapazitaten-Uberwachung von Flachen mitberticksichtigt.

Szenario 3 stellt — bis auf einige Ausnahmen — ein vom Personenverkehr unabhangiges System dar.
Der Giitertransport erfolgt mittels eigens hergerichteter Giiter-Triebwagen auf freien Fahrplantras-
sen und mittels (exklusiver) Zugangs- bzw. Be- und Entladepunkten. Die Fahrplanplantrassen miiss-
ten selbstverstandlich so geplant werden, dass die Betriebsqualitdat des Personenverkehrs nicht ge-
mindert wird. Dass dies gelingen kann, steht in direktem Zusammenhang mit den vorhandenen Fahr-
plankapazitaten, die von der Infrastruktur und dem sonstigen Betriebsprogramm des Personenver-

kehrs abhangen. Insbesondere auf eingleisigen Strecken an den AuRenasten des Netzes ist die Fahr-
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plankapazitat fir neue Trassen nicht immer gegeben. Die Streichung einzelner Fahrten des Perso-
nenverkehrs wiirde in diesen Abschnitten das Fahren von Glter-Triebwagen zwar ermaglichen, auf-
grund der Einschrankung der Angebotsqualitat fir den Personenverkehr nicht zu empfehlen (direkte

Auswirkungen auf den Verkehrsvertrag).

8. Inwiefern kann die Gitermitnahme in der S-Bahn zur Emissionseinsparung und zur Ver-

kehrsentlastung beitragen?

Bezliglich der Einsparung von CO2-Emissionen ergeben sich je nach Untersuchungsszenario unter-

schiedliche Ergebnisse.

Da bei Szenario 1 fir die Gltermitnahme die Restkapazitdten von bestehenden Fahrten genutzt wer-
den, ergeben sich vernachlassigbar kleine zusatzliche Energieverbrauche und damit so gut wie keine
COo-Emissionen. Das Resultat davon ist, dass jede von einem verbrennungsbetriebenen Strallen-
fahrzeug auf die S-Bahn verlagerte Transportleistung eine Einsparung an CO2-Emissionen bringt. Da
mit der S-Bahn kein Giitertransport von Haustlr zu Haustir durchgefiihrt werden kann, muss die
ganze Transportkette betrachtet werden. Hier zeigt sich, dass das Einsparungspotenzial am groten
ist, wenn die Gltermitnahme in der S-Bahn mit weiteren emissionsfreien Verkehrsmitteln kombiniert

wird.

Bei Szenario 3 besteht durch den elektrischen Betrieb und die Bindelung von groReren Sendungs-
mengen ebenfalls ein erhebliches Potenzial zur Einsparung an CO2-Emissionen. Die Hohe der Ein-
sparungen ist hier aber stark von der Erzeugungsart des verwendeten Stromes abhangig. Wird, wie
beim heutigen Personenverkehr der S-Bahn Berlin bereits Ublich, ausschliel3lich Strom aus erneuer-
baren Energiequellen verwendet, bringt auch hier jede vom verbrennungsgetriebenen StralRenverkehr

verlagerte Transportleistung eine Einsparung an CO2-Emissionen.

Zur Verkehrsentlastung lasst sich zusammenfassend sagen, dass in beiden Szenarien der stralen-
gebundene stadtische Lieferverkehr nicht ersetzt werden kann, aber er kann ein Baustein auf dem
Weg der Reduktion sein, wenn dieser in einer anderen Form als bisher organisiert wird (stadtisches
Logistikmanagement). Beide Szenarien kdnnen insbesondere zur Reduktion des Strallenverkehrs

auf den Ein- und Ausfallstrallen beitragen, da ein Vor- und Nachlauf weiterhin notig bleibt.

AbschlieRend wurden die Ergebnisse der Studie (1.) im Hinblick auf ihre wissenschaftliche und wirt-

schaftliche Anschlussfahigkeit bewertet. Grundlage dieser Bewertung sind Handlungsempfehlun-
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gen, die als Voraussetzung fur eine Anschlussfahigkeit der Gutermitnahme in der S-Bahn gelten kon-
nen. Auf dieser Grundlage wurden weiterhin (2.) die damit verbundenen wissenschaftlichen und wirt-
schaftlichen Erfolgsaussichten bewertet, die aus der Umsetzung der Handlungsempfehlungen zu

erwarten sind.

5.1.1 Wissenschaftliche und wirtschaftliche Anschlussfahigkeit

Die Studie hatinsgesamt viele Fragen beantwortet, aber auch einige neue Fragen aufgeworfen sowie
Handlungsschritte herausgearbeitet, die fir eine eventuelle Umsetzung notwendig sind. Die folgende
Auflistung gibt eine kurze Zusammenfassung der Fragen und Handlungsempfehlungen. Anschlie-
Rend wird auf die wichtigsten Punkte, deren Klarung fir eine abschlieBende Bewertung der An-
schlussfahigkeit des Konzepts zwingende Voraussetzung ist, getrennt nach Szenarien detaillierter
eingegangen.

» die Durchflihrung weiterer Detailprifungen in puncto Infrastruktur und Betrieb

» die Entwicklung / Schaffung von Losungen fir Transportbehaltnisse und Ladungssiche-

rung
= die Erstellung eines oder mehrerer Detailkonzepte fir den Fahrzeug(-teil-)Jumbau

» die Erstellung eines oder mehrerer Detailkonzepte/s fur den Infrastrukturausbau und die

Einrichtung von MikroHubs
» eine tiefergehende rechtliche Prifung
= die Entwicklung von Vertragsgrundlagen
= die Implementierung einer digitalen Losung inkl. Schnittstellen zu versch. Systemen
= die Entwicklung eines Businessplans
= die Sicherstellung von Finanzmitteln

» die Entscheidung flir eine Betreiberstruktur

Mitarbeiterschulungen

Bei Szenario 1 leitet sich ein notwendiger Forschungsbedarf in Bezug auf die Entwicklung eines Be-
ladungskonzepts ab. Dazu ist eine technische Studie durchzufiihren, deren Ziel es ist, zu eruieren,
inwieweit die Moglichkeit besteht, ein Ladungssicherungssystem im Mehrzweckbereich von Be-
stands-S-Bahnfahrzeugen zu installieren, welches sowohl den sicheren Transport von bis zu 300 kg

schweren Rollbehaltern ermdglicht als auch ein technisches Befestigungssystem beriicksichtigt, um
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mindestens einen Rollbehalter innerhalb einer Haltezeit von 0,5 Minuten zu be- oder entladen. Auch
eine sicherheitstechnische Betrachtung mit rechtlich vorgegebenem Risikomanagementverfahren
muss Teil der Studie sein, auch um zu prifen, ob der Umbau eine erneute Fahrzeugzulassung nétig
macht. Zweitens gehort dazu eine Analyse von Nutzungshaufigkeiten und Zuverlassigkeitswerten
von Aufzligen, da die zuverlassige Nutzung von Aufziigen ohne die Generierung von Nutzungskon-

flikten mit dem Personenverkehr eine Voraussetzung fir die Durchfihrung des Szenarios ist.

Bei Szenario 3 spielt die Entwicklung eines Umbaukonzeptes flir den Fahrzeuginnenraum eine ent-
scheidende Rolle, dessen Ziel es sein muss, herauszufinden, ob ein S-Bahn-Triebwagen in einen G-
ter-Triebwagen umgewandelt werden kann. Auch hier muss eine sicherheitstechnische Betrachtung
mit rechtlich vorgegebenem Risikomanagementverfahren Teil der Studie sein. Weiterhin ist der Be-
darf an Personenverkehrstriebwagen im S-Bahn-System zu analysieren, um herauszufinden, ob die
Fahrzeugverflgbarkeit fir eine Umsetzung des Szenarios gegeben ist. Ferner ist abhangig von der
geplanten Einsatzstrecke vorher zu prifen, ob das Konzept des Umbaus eines S-Bahntriebwagens

zu einem Guter-Triebwagen dem Einsatz eines regularen Guterzuges Uberlegen ist.

Sollte eine Umsetzung des Systems Gegenstand weiterer Uberlegungen sein, stellt die Durchfiihrung
eines einzelnen oder gleich mehrerer praktischer Testlaufe (unter Einbezug verschiedener Partner
und durchaus zunachst unabhangig von der Erarbeitung weiterer Grundlagen) einen moglichen und
in diesen Fall ratsamen nachsten Schritt dar. Durch einen operativen Testlauf lassen sich nicht nur
wertvolle Daten gewinnen, sondern gleichsam kann auch das Zusammenspiel der beteiligten Ak-

teure erprobt werden, um zudem die Grundlage fiir eine langere Zusammenarbeit zu festigen.

5.1.2 Wissenschaftliche und wirtschaftliche Erfolgsaussichten

Eine Weiterverfolgung der hier behandelten Thematik lasst sich zusammenfassend als sinnvoll be-
werten, da ein signifikanter Anteil an COx-Emissionen eingespart werden kann. Es wurde gezeigt,
dass die Aquivalenzmenge an CO, im Hauptlauf der Logistikkette gegen Null gesenkt werden kann,
wenn auf die Nutzung von bestehenden S-Bahnfahrten gesetzt wird oder beim Einsatz umgebauter
Fahrzeuge auf neuen Fahrten Strom aus erneuerbaren Energiequellen genutzt wird. Die Kombination
mit weiteren umweltfreundlichen Verkehrsmitteln, wie z. B. Lastenrader, verbessert dieses Ergebnis

zusatzlich.

Aus wirtschaftlicher Sicht deuten die Ergebnisse darauf hin, dass eine Umsetzung moglich ware.
Neben den oben aufgezeigten monetaren Einsparungen fir den Versender, den Logistiker und dem

Warenempfanger, werden hier, je nach Szenario und Betreibermodell, nicht nur bestehende Arbeits-
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platze gesichert, sondern es werden auch neue Wirkungsbereiche in den verschiedensten Berufs-
gruppen geschaffen. Ebenfalls konnen die Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat von verwaisten Bahn-

hofen sowie deren Umgebung gesteigert werden, sofern diese aktiv miteingebunden werden.

Die wirtschaftliche Attraktivitat ist hier aber auch von der Weiterentwicklung politischer Mallnahmen
abhangig. Als Beispiele sind hier unter anderem die Bepreisungen von externen Folgekosten, Fahr-
verbote oder Einschrankungen fir bestimmte Fahrzeuge, »CO2-Steuer«, Wegfall von Subventionen,

Verteuerung von Energietragern usw. zu nennen.

Im Verlauf dieses Projektes wurde deutlich aufgezeigt, dass eine Umsetzung der Gltermitnahme

durch die S-Bahn unter bestimmten Voraussetzungen maoglich und sinnvoll ist.

Frau Anja Sylvester, Geschaftsflhrerin

LalLoG LandLogistik GmbH
Im Technologiepark 1 | 15236 Frankfurt (Oder)

T.+49 177 2841947
anja.sylvester@landlogistik.eu

www.landlogistik.eu
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