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Was gehort alles zu
einem KV-Terminal ?

Technik im Kombinierten Verkehr
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Die Technik des
Kombinierten Verkehrs
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Die Terminals sind das Herzstiick des Kombinierten
Verkehrs. Hier wechseln die Transport- oder Ladeein-
heiten den Verkehrstrdger. Durch den Einsatz des Lkw
auf kurzen Strecken fiir die Verteilung der Waren in der
Region einerseits und der Bahn fiir den Massentrans-
port auf der Hauptstrecke andererseits lassen sich die
Vorteile beider Verkehrstrdger zusammenfiihren. Das
spart Energie und Kosten. Mit Vorteilen fiir fiir Wirt-
schaft, Mensch und Umwelt.

Entdecken Sie, was noch dlles nétig ist, damit eine so
genannte “intermodale” Logistikkette wirtschaftlich
und effizient funktionieren kann.

Krane und Reach Stacker

Durch Portalkriane werden Lademittel, z.B. Contai-
ner oder kranbare Wechselbriicken, zwischen den
Verkehrstragern hin und her bewegt. Die meisten
Portalkrane der Terminals in Deutschland und Euro-
pa laufen auf zwei parallelen Schienen (d.h. auf einer
Kranbahn). Eine Ausnahme sind gummibereifte Kra-
ne. In Seehifen werden meist Briickenkréane einge-
setzt, die auf die dortigen Bedarfe besser
zugeschnitten sind.

Die Hubkraft eines Krans liegt i.d.R. zwischen 45
und 50 Tonnen, die Kosten,je nach Ausstattung zwi-
schen 3 Mio. und 5 Mio. EUR fiir standardisierte
Varianten. Fiir eine Ladeeinheit bendtigt ein Kran ca.
2 Minuten, also ca. 30 Hubvorgénge je Stunde. Kra-
ne koénnen die Ladeeinheit direkt zwischen den Ver-
kehrstragern (hier StraBe und Schiene) umschlagen.
Haufiger werden die Ladeeinheiten jedoch zwi-
schengelagert, auf dafiir vorgesehenen Abstellflichen
unter der Kranbahn.

Ein Reach Stacker ist ein Flurférderzeug zum Stapeln
und Umschlagen von Containern und Wechsel-
briicken im Kombinierten Verkehr. Die Fahrzeuge
kénnen - je nach Bauart und Anforderungen - eine
Hublast von bis zu 50 Tonnen bewailtigen, bei einem
Eigengewicht von ca. 100 Tonnen.

Die Ladeeinheiten werden (ber einen Spreader
(Lastaufnahmemittel) am Ende eines schriagen Ar-
mes angehoben oder abgesetzt. Je nach Typ kann bis
in die dritte Reihe gestapelt werden. Mit einem An-
schaffungspreis um die 500.000 EUR ist der Reach
Stacker giinstiger als ein Portalkran. Die Umschlag-
leistung des Fahrzeugs ist jedoch geringer, hinzu
kommen ein hoher BodenverschleiB durch das Ge-
wicht und die Kosten fiir den Dieselverbrauch. Da-
her  werden Reach  Stacker  weitgehend
unterstiitzend zum Portalkran oder bei kleinen Ter-
minals verwendet.
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Fiir den Transport der intermodalen Ladeeinheiten
auf der Schiene unterscheidet man zwischen Flach-
und Taschenwagen.

Ein Taschenwagen ist ein Giliterwagen, der speziell
fir den Transport von LKW- Sattelanhingern konzi-
piert wurde. Dieser Waggon zdhlt zur Gruppe der
Flachwagen in Sonderbauart mit Drehgestellen und
wird speziell im Kombinierten Verkehr (KV) einge-
setzt. Zwischen den Langtragern befinden sich so
genannte Taschen, in denen die Rider der Sattelan-
hianger Platz finden. Der kranbare Sattelauflieger als
Ladeeinheit wird per Kran oder Reach Stacker in die
Tasche gesetzt. [s. Wikipedia]

Flachwagen verfligen Uber einen flachen, meist
durchgehenden Boden. Die fiir den Kombinierten
Verkehr zugelassenen Varianten haben spezielle
Drehzapfen, mit denen alle gingigen GroBen von
Containern und auf dem Flachwagen befestigt wer-
den konnen. Die MaBe der Flachwagen sind auf die
MaBe der Container ausgelegt, derzeit gibt es Wa-
gen mit einer maximalen Ladeldnge von 90 FuB (fiir
2 45-FuB-Container). Je nach Linge haben sie vier
bis acht Achsen.

Das Rangieren der Taschen- oder Flachwagen (auch
Shunting) erfolgt im Terminal {iber eine dieselbetrie-
be Rangierlok. Da aufgrund des Portalkranes die
Elektrifizierung nur bis an die Grenzen des Terminals
reicht, werden die Ziige durch die Diesellok im Ter-
minal bewegt.




Ladeeinheiten

Die wichtigste Ladeeinheit ist der nach ISO-ge-
normte Container in den GroBen "20 FuB" und "40
FuB". Diese im internationalen Welthandel einge-
setzten Ladeeinheiten ermdglichen einen einheitli-
chen Austausch von Giitern und Waren zwischen
den Landern und Kontinenten. Spezielle Lésungen
sind z. B. Flussigkeitscontainer. Ebenso existiert eine
45-FuBB-groBe Variante des Containers als Ober-
grenze fiir den genehmigungsfreien Transport auf
der StraBe in Europa.

Da die ISO-Container fir internationale Verkehre
aber nicht palettenbreit sind, gibt es weitere Varian-
ten fiir den Transport innerhalb der EU. So
existieren palettenbreite Varianten oder extra hohe
Containerbauten fiir mehr Volumen.

Ein weiteres wichtiges Lademittel ist die Wechsel-
briicke (oder Wechselaufbau) Dieses Lademittel
wurde fiir die Bedirfnisse des Lkw-Transports ent-
wickelt und l3sst sich von dem Fahrzeug trennen.
Fir den Kombinierten Verkehr komme spezielle
Wechselbriicken zum Einsatz, die tber unten lie-
gende Greifkanten fir die Kranung verfligen missen.
Im Gegensatz zu Containern sind Wechselaufbauten
nicht stapelbar, sie brauchen daher mehr Abstellplatz
in den Terminals.

Eine dritte Ladeeinheit, die immer mehr an Bedeu-
tung gewinnt, ist der kranbare Sattelauflieger (Trai-
ler). Hier wird, wie auch beim Wechselaufbau, die
Verladung iiber unten liegende Taschen durchge-
fiihrt. Auch Trailer sind nicht stapelbar. Der derzeiti-
ge Anteil an kranbaren Sattelaufliegern wird auf ca.
I5 % in Deutschland geschitzt, Tendenz steigend!

Infrastruktur

Kundenanforderungen und dem Geschaftsmodell
des Betreibers bestimmen das Aussehen eines Ter-
minals in groBen Teilen.

Fast allen gemein ist ein befestigter StraBenbereich
fiir die An- und Abfahrt der Lkw. Weiterhin verfiigt
ein Terminal tber Rangier- und Verladegleise. Eine

Gleislange fiir einen so genannten Ganzzug, d.h. ein
Zug mit maximal zugelassener Linge, misst 750 m.
Bei halben Langen muss rangiert werden.

Die Verladegleise werden meist von einem Portal-
kran tberragt, der die Ladeeinheiten zwischen Stra-
Be und Schiene umschligt. Bei groBeren Terminals
werden Reach Stacker oftmals unterstiitzend zum
Portalkran eingesetzt. Unter der Kranbahn ist die
Abstellfliche fiir Ladeeinheiten angeordnet. Weitere
Abstellflichen kénnen im Umfeld der Kranbahn rea-
lisiert werden und miissen liber einen Reach Stacker
bedient werden. Verwaltungsgebiude, Einfahrtsbe-
reiche und Zaune gehodren ebenfalls zur Ausstattung
eines Terminals.

Sollte ein Terminal alle drei Verkehrstrager (Schiene,
StraBe, Binnenschiff) bedienen, spricht man von ei-
nem trimodalen Terminal. Als Knotenpunkt zwi-
schen zwei Verkehrstrigern spricht man von
bimodalem Umschlag.

Wichtig flir den wirtschaftlichen Erfolg ist die direkte
Anbindung an leistungsstarke, Uberregionale Infra-
strukturen. Um das Konzept des Terminals noch zu
verstiarken, bilden dieses vielerorts das Herzstiick
eines Gliterverkehrszentrums (GVZ). Die Aufgabe
eines GVZ ist die Schaffung von Agglomerationsvor-
teilen fiur die angesiedelten Logistikunternehmen,
die verschiedene Einrichtungen des GVZ gemeinsam
nutzen um individuelle Kosten zu senken.




Wollen Sie mehr erfahren?

Studiengesellschaft fiir den Kombinierten Verkehr e.V.
WesthafenstraBBe |, 13353 Berlin

Tel. 449 (0)30206 1376 10

Fax +49 (0) 30206 1376 17

Mail sgkv@sgkv.de

Web  www.sgkv.de
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