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Kombinierter Ladungsverkehr und seine Besonderheiten 1

1 Kombinierter
Ladungsverkehr und
seine Besonderheiten

1.1 Verkehrsarten und
Abgrenzung

Kombinierter Giiterverkehr ist eine Art des
Giiterverkehrs, bei der verschiedene Ver-
kehrstriger den Ubergang des Transportob-
jekts (Ladegut, GroBladeeinheit) zwischen
unterschiedlichen Transportmitteln unter ei-
nem Transportvertrag durchgehend organisie-
ren und realisieren. Kombinierte Gliterver-
kehre konnen sich tliber alle Verkehrstriager,
also iiber Straflen- und Schienenverkehre,
iiber Binnenwasserstrallen-, See- und Luftver-
kehre hinweg erstrecken.

Kombinierter Ladungsverkehr (KLV) ist
kombinierter Giiterverkehr mit Grof3ladeein-
heiten (Container, Wechselbehilter, Sattel-
anhénger) oder mit kompletten Fahrzeugein-
heiten.

Kombinierter Ladungsverkehr Strafle/
Schiene (KLV Strafle/Schiene) ist kombi-
nierter Ladungsverkehr mit Stralen- und
Schienenfahrzeugen auf dem Lande.

Die wichtigsten Verkehrsarten des KLV
StraBBe/Schiene sind:

e Huckepackverkehr mit Grof3ladeein-
heiten

GrofBladeeinheiten: Container, Wechselbehil-
ter, Sattelanhinger

StraBenfahrzeuge: Spezielle Lkw, Anhinger
und Sattelanhénger zum Transport von
Containern und Wechselbehéltern

Schienenfahrzeuge: Tragwagen fiir Container
und Wechselbehélter; Taschenwagen fiir
Sattelanhdnger

Umschlagmittel: Krane; Stapler fiir den Um-
schlag leerer Container oder in Sonder-
bauform auch fiir den Umschlag gefiillter
Container; Lkw-Absetzvorrichtungen fiir
Container

Der Huckepackverkehr mit GroB3ladeeinhei-
ten ist die iiberwiegende Art des KLV
Strafle/Schiene und in fast ganz Europa nutz-
bar.

e '"Rollende Landstrafie"

Komplette StraBenfahrzeuge fahren mit eige-
ner Kraft auf spezielle Niederflurwagen der
Eisenbahn auf. Die "Rollende Landstraf3e" ist
nur auf fest eingerichteten Relationen reali-
sierbar. Die Stralenfahrzeuge miissen ins
Lichtraumprofil der Bahnen passen.

e Bimodaler Verkehr

Spezielle Sattelanhidnger konnen sowohl mit
Sattelzugmaschine auf der StraBle gefahren
werden als auch zwischen Drehgestelle einge-
hingt auf der Schiene. Die Sattelanhdnger
miissen bestimmte Eigenschaften der Giiter-
wagen iibernehmen, z. B. Strom- und Brems-
leitungen tragen und tiber ausreichende Zug-
und StoBfestigkeit verfiigen. Giiterbahnhofe
miissen fiir den bimodalen Verkehr besonders
eingerichtet sein.

Die weitaus ldngere Strecke im KLV
StraBBe/Schiene bewiltigt der Eisenbahntrans-
port (sog. Eisenbahnhauptlauf). Der Stra3en-
transport tibernimmt den Vor- und den Nach-
lauf zum Eisenbahnhauptlauf (Bild 1.1). Fiir
Lkw-Ziige und Sattelkraftfahrzeuge mit mehr
als vier Achsen betrédgt in diesem Falle das zu-
lassige Gesamtgewicht 44 t [4].

Der vorliegende Band des BGL/BG Verkehr
Praxishandbuches Laden und Sichern be-
handelt speziell die Ladungssicherung in
Grofladeeinheiten im KLV Strafle/Schiene.
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Umschlag

StraRenvorlauf

Bild 1.1: Verkehrsablauf im KLV StralRe/Schiene

1.2 Besonderheiten der
Ladungssicherung

Die Besonderheiten der Ladungssicherung im
KLV Stralle/Schiene gegeniiber dem reinen
Straflengiitertransport begriinden sich haupt-
sdchlich aus den unterschiedlichen Beschleu-
nigungsbeiwerten, die fiir den KLV
StraBBe/Schiene gelten (Bild 1.2).

0,5 Rutschen
0,6 Kippen

Bild 1.2: Beschleunigungsbeiwerte im KLV
Strafe/Schiene nach
[DIN EN 12195-1:2011]
[VDI 2700-7:2014]

Manchmal wird ein Wert 1,0 g nach unten an-
gegeben. Dies aber ist kein dynamischer Be-
schleunigungsbeiwert, sondern die Gewichts-
kraft selbst, die ohnehin grundséitzlich lot-
recht nach unten wirkt. Der gelegentlich ge-
nannte Wert 0,3 nach unten meint zwar einen
dynamischen Beschleunigungsbeiwert, aber
dieser ist ohne Belang, weil er die Gewichts-
kraft (kurzzeitig) verstéirkt, also keine hohere
SicherungsmafBnahme erfordert.

Sind StraBenfahrzeuge fiir den Ubergang auf
die "Rollende Landstra3e" oder auf den bimo-
dalen Verkehr vorgesehen, so sind die Lade-
giiter nach den gleichen Regeln wie fiir die

Eisenbahnhauptlauf

Umschlag Strallennachlauf

GroBladeeinheiten im Huckepackverkehr zu
sichern.

Vorschriften konnen bestimmte Verfahren der
Ladungssicherung einschrinken oder aus-
schlieBBen. So ist ein Palettentausch nicht in al-
len europdischen Lindern moglich; als Lii-
ckenfiiller benutzte Leerpaletten wiren aus
solchen Léandern zuriickzufiihren. Bestimmte
Lander schrianken auch die Verwendung von
Holz aufgrund bspw. phytosanitirer Bestim-
mungen ein [3].

In diesem Zusammenhang ist auch zu priifen,
ob der Transport nach den Vorgaben des inter-
nationalen CTU Code [5] zu erfolgen hat.
Dies gilt insbesondere fiir den Fall des kenn-
zeichnungspflichtigen Transports geféhrli-
cher Giiter iiber den Seeweg auf Grundlage
des IMDG-Codes bzw. der Gefahrgutverord-
nung See (GGVSee) [6]. Der CTU Code ist
im Rechtsbereich des IMDG-Codes ab dem
Jahr 2018 verbindlich umzusetzen. Dariiber
hinaus hat der CTU Code reinen Empfeh-
lungscharakter und ist volkerrechtlich nicht
bindend. Nationale Regelungen sind von den
Vorgaben des CTU Code nicht betroffen und
besitzen weiterhin Prioritét.

Vor dem Versand muss geklart sein, welche
Verkehrsarten ein Ladegut durchlaufen wird,
um es fiir den gesamten Transportweg rich-
tig sichern zu konnen.

Die GroBladeeinheiten (Container, Wechsel-
behilter, Sattelanhdnger) sind nach den je-
weils giiltigen Vorschriften auf den Fahrzeu-
gen zu sichern.
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1.3 Berucksichtigung vertikaler
Beschleunigungen

Im reinen Straflengiiterverkehr werden verti-
kale Beschleunigungen wihrend der Fahrt bei
der Berechnung von Ladungssicherungsmaf-
nahmen nicht beriicksichtigt. Allerdings be-
steht die Regel, dass Ladegiiter gegen mogli-
ches Wandern und Drehen aus Vertikalbe-
schleunigungen dennoch zu sichern sind
[VDI 2700:2004-11] [1, Abschn. 3.1, 5.5.2,
8.10].

Im KLV Straf3e/Schiene jedoch ist ein nach
oben gerichteter vertikaler Beschleunigungs-
beiwert von 0,3 zu beriicksichtigen (Bild 1.2),
der eine nach oben wirkende Bewegungskraft
von 30% der Gewichtskraft erzeugt. Daraus
folgt, dass nach unten nur 70% der Gewichts-
kraft angesetzt werden diirfen, wenn Rei-
bungskrifte als Haltekrifte gegen Rutschen
oder Standmomente als Haltemomente gegen
Kippen zu berechnen sind (Bild 1.3).

Dies hat Auswirkungen auf die Bemessung
von Ladungssicherungen. Drei Beispiele zei-
gen, wie Ladungssicherungen fiir den KLV
StraBBe/Schiene zu bemessen sind.

0,3
—4

0,7 0,7 Fe

1,0 v

a) Vertikale Beschleu-
nigungsbeiwerte

b) Verminderte
Gewichtskraft

Bild 1.3: Rechnerische Berlcksichtigung eines
Beschleunigungsbeiwerts nach oben

Beispiel 1: Ein Ladegut ist durch Niederzurren gegen seitliches Rutschen zu sichern

Gegeben: Gewicht m  2.400 kg
Fallbeschleunigung g 9,81 m/s?
Bewegungskraft Fa
Gewichtskraft Fc
Vorspannkraft St 250 daN

= 2500N

Gesucht:  Anzahl der Zurrgurte n

Allgemeingultige Gleichung zur
Berechnung der Anzahl der Zurrgurte
[VDI 2700-2:2014], [1, Abschn. 5.5.3, GI. 5.9]:

Angepasst an KLV Stral3e/Schiene:

Fa
-
QA

Y@z k>

Beschleunigungsbeiwert c 05
Ubertragungsbeiwert k 1,8
(k 2,0)
Zurrwinkel a T15°
sin a 0,966
Gleitreibbeiwert u 0,3

o m-g .1 (c—H
k-S sina

7]
k-Si sina u

n>2.400-9,81' 1 (05-07-03
~18-2.500 0,966 03

n 25,23 = 6 Zurrgurte (k= 1,8)
(n 24,71 =5 Zurrgurte (k = 2,0))
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Beispiel 2: Eine auf RHM stehende Ladung soll formschliissig von der Stirnwand gehalten

werden.

Gegeben: Gewicht m  20.000 kg
Fallbeschleunigung g 9,81 m/s?

Bewegungskraft Fa

Gesucht: Erforderliche Haltekraft F4 der Stirnwand

Allgemeingultige Gleichung zur Berechnung der

Haltekraft [1, Abschn. 3.6.2, GI. 3.25]:

Angepasst an KLV Stral3e/Schiene:

FH Fa
ﬁ(
L

Reibungskraft Fr

Gewichtskraft Fe

Beschleunigungsfaktor c 1,0

Gleitreibbeiwert (RHM) g 0,6
m- -{C —

oo g-(c—p)

2-(u-sina +cosa-cosB)
m-g-(c40.7) y)
LC = -
2-(u-sina+cosa-cos B)
F4 =20.000-9,81-(1-0,7-0,6)
Fu=113.796 N = 11.400 daN

Zum Vergleich mit der vorhandenen Halte-
kraft der Stirnwand siehe [1, Abschn. 5.33].

Beispiel 3: Ein Ladegut soll in Fahrzeugldangsrichtung durch Diagonalzurren

gesichert werden

Gegeben: Gewicht m  8.000 kg
Fallbeschleunigung g 9,81 m/s?
Gewichtskraft Fc
Vertikalwinkel a 30°
Horizontalwinkel B 10°

Gesucht:  Zurrkraft LC der Zurrmittel

Allgemeingultige Gleichung zur Berechnung
der Zurrkraft [1, Abschn. 5.6.5, Gl. 5.25]:

Angepasst an KLV Stral3e/Schiene:

Beschleunigungsbeiwert c 1,0
Gleitreibbeiwert u 0,2

sin a=0,5 cos o= 0,87
sin 8=0,17 cos 3=0,98
lc-— mgle-n)

2-(u-sina +cosa-cospB)
m-g-(c 40,7 u)
LC: - e
2-(u-sina+cosa-cos @)

~8.000-981-(1-0,7-02)
~ 2-(02:05+087-098)

LC =35.426 N = 3.540 daN
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1.4 Verantwortlichkeit fiir
Giuterschaden im KLV
StrafRe/Schiene

Die Verantwortlichkeit fiir die Ladungssiche-
rung im KLV Strafle/Schiene ist vom Grund-
satz her die gleiche wie im Strallengiiterver-
kehr, denn der KLV Stra3e/Schiene beginnt i.
Allg. mit dem StraBenvorlauf. Ein wesentli-
cher Unterschied zwischen beiden Verkehrs-
arten besteht jedoch in der Verantwortlichkeit
fiir Giiterschiiden.

Durch das Transportrechtsreformgesetz hat
das deutsche Recht eine moderne Regelung
des Frachtvertrages iiber die Beférderung von
Giitern mit verschiedenartigen Beforderungs-
mitteln, dem sog. Multimodalen Transport
(kombinierten Verkehr), erhalten.

Bei den Begriffen ,Kombinierter Ver-
kehr/Transport oder , Kombinierter La-
dungsverkehr (KLV)* handelt es sich um ver-
kehrstechnische Begriffe, bei dem des ,,Mul-
timodalen Transportes/Verkehrs um einen
verkehrsrechtlichen Begriff. Ein internationa-
les Ubereinkommen, welches den Multimo-
dalvertrag als solchen regelt, ist bisher nicht
in Kraft.

Grundsatz § 452 HGB

Multimodalvertrag ist nach § 452 HGB ein
Frachtvertrag, der die Beforderung des Gutes
auf Grund eines einheitlichen Frachtvertra-
ges mit verschiedenen Beforderungsmitteln
zum Gegenstand hat, sofern fiir mindestens
zwei der Teilstrecken, wiren fiir sie geson-
derte Vertrdge abgeschlossen worden, ver-
schiedene Rechtsvorschriften anzuwenden
wiren. Dies ist bei nationalem KLV nicht der
Fall, da seit der Transportrechtsreform fiir die
Verkehrstrager Strafle, Eisenbahn und Bin-
nenschiff im nationalen Transportrecht die §§
407ff HGB unmittelbar zur Anwendung kom-
men. Dies ist nur im grenziiberschreitenden
Verkehr méglich. Das Gesetz behandelt den

Multimodalvertrag als einen Unterfall des all-
gemeinen Frachtvertrages, flir den lediglich
einige Sondervorschriften gelten. Er ist des-
halb im dritten Unterabschnitt des Abschnit-
tes liber das Frachtgeschéft mit nur fiinf Vor-
schriften geregelt. Die praktische Bedeutung
der Regelung liegt vor allem im Recht der
Haftung fiir Giiterschiaden.

Erfolgt die Beforderung des Gutes mit ver-
schiedenen Verkehrsmitteln aufgrund ent-
sprechend vieler einzelner verschiedener Be-
forderungsvertriage, so sind auf jeden einzel-
nen dieser Beforderungsvertrige jeweils die
fiir das eingesetzte Beforderungsmittel ein-
schldgigen transportrechtlichen Bestimmun-
gen anzuwenden.

Die Vorschriften {iber den Multimodalvertrag
gelten — anders als die allgemeinen Vorschrif-
ten des ersten Unterabschnittes iiber den
Frachtvertrag — auch dann, wenn die Beforde-
rung eine Seestrecke einschlieit. Sie gelten
auch dann, wenn eine der Teilstrecken auslin-
dischem Recht oder dem Recht eines interna-
tionalen Ubereinkommens unterliegt. Grund-
satz der Regelung ist, dass fiir alle diese Kom-
binationen das allgemeine Frachtrecht der §§
407 —450 und § 452 gilt. Hierbei wird voraus-
gesetzt, dass deutsches Recht auf den Gesamt-
vertrag anzuwenden ist.

Anwendbarkeit der Frachtvertragsregeln

Die Verweisung auf das allgemeine Fracht-
recht bedeutet, dass sich der Vertrag in seiner
Gesamtheit nach diesem richtet. Gegenseitige
Rechte und Pflichten der Vertragsparteien —
etwa iiber Zahlungspflicht, Weisungsrecht,
Beforderungshindernisse, Beforderungsdo-
kumente, Mitwirkungspflichten und Haftung
des Absenders — bestimmen sich nach §§ 407
ff HGB. Diese Regeln sind allerdings vom
Gesetz vl dispositiv ausgestaltet und konnen
somit durch Allgemeine Geschéftsbedingun-
gen modifiziert werden. Von besonderer Be-
deutung ist, dass mit der Verweisung auch die
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Vorschriften iiber den Ladeschein (§ 444 ff
HGB) in Bezug genommen worden sind, die
dem Durchkonnossement des Multimodalver-
trages eine bisher im deutschen Recht feh-
lende klare Rechtsgrundlage geben.

Haftungsvorschriften

Das Schwergewicht der praktischen Bedeu-
tung liegt bei der Haftung fiir Giiterschiaden
und fiir Verspéatung. Die Haftung des Fracht-
fiihrers bestimmt sich infolge der Verweisung
in § 452 HGB auch beim Multimodalvertrag
grundsétzlich nach dem allgemeinen Fracht-
recht mit einer weitreichenden Obhutshaftung,
die nur durch bestimmte, gesetzlich vorgege-
bene Griinde ausgeschlossen (§ 425 ff HGB)
ist. Der Hohe nach ist sie auf 8,33 SZR (Son-
derziehungsrechte) je kg begrenzt. Anwend-
bar sind auch die Bestimmungen iiber die
Haftungsbegrenzung fiir Anspriiche aus Ver-
tragsverletzung und aus Delikt (§§ 433 ff
HGB) sowie — praktisch wichtig — liber die
Mithaftung des ausfiihrenden Frachtfiihrers (§
437 HGB).

Auch beim Multimodalvertrag kann die Haf-
tung fir Giiter- und Verspatungsschiaden
grundsétzlich nicht durch Allgemeine Ge-
schiftsbedingungen (AGB) abbedungen wer-
den (§§ 449, 452d); auch hier gilt andererseits
die Ausnahme flir den Haftungsbegrenzungs-
betrag, der im Rahmen eines ,,Korridors* von
2 -40 SZR auch durch AGB verédndert werden
kann (§ 449 Abs.2 Satz 2) — jedoch unter dem
Vorbehalt der gerichtlichen Uberpriifung nach
dem AGB-Gesetz.

Haftung bei bekanntem Schadensort

Auf Teilstrecken konnen die internationalen
Ubereinkommen anzuwenden sein, welche
ohne Verletzung volkerrechtlicher Pflichten
nicht auller Betracht bleiben diirfen, wenn
thre Anwendungsvoraussetzungen — insbe-
sondere also der Schadenseintritt auf der von
ihnen jeweils geregelten Strecke — dargetan

sind. Zum anderen weisen ausldndische
Transportrechte teilweise starke Besonderhei-
ten gegeniiber der dem allgemeinen Fracht-
recht entnommenen Haftung auf, deren Au-
Berachtlassung nicht ohne weiteres im Inte-
resse der Vertragsparteien liegt.

Deshalb ldsst § 450a HGB zu, dass dann,
wenn feststeht, auf welcher Teilstrecke der
Schaden verursacht wurde, sich jede der Ver-
tragsparteien — welche den Schadenseintritt
auf dieser Strecke zu beweisen hat — auf das
thr giinstigere Teilstreckenrecht beruft (§
452a). Damit folgt das Gesetz einem interna-
tional weitgehend beachteten und als ,,Net-
work-Prinzip* bezeichneten Haftungsprinzip
beim Multimodalvertrag: Einheitshaftung fiir
den Fall unbekannten Schadensortes, aber
Moglichkeit des Riickgriffs auf das Teilstre-
ckenrecht bei bekanntem Schadensort.

Das durch das Transportrechtsreformgesetz
neu geschaffene Recht schrinkt jedoch die
Notwendigkeit, bei bekanntem Schadensort
auf das Recht der Teilstrecke zuriickzugreifen,
ein, soweit dies voOlkerrechtlich zuldssig ist.
Es geht davon aus, dass die Haftung nach dem
Einheitsrecht (Frachtrecht) auch fiir den Mul-
timodaltransport grundsitzlich sachgerecht
1st. Deshalb ldsst es zu, dass auch fiir Teilstre-
cken, fiir die an sich anderes Recht gilt, die
Haftung nach §§ 425 ff vereinbart wird: Prak-
tisch kommt dies einem Ausschluss des Riick-
griffs auf das Teilstreckenrecht gleich; aller-
dings kann, da die Haftungssumme auch
durch AGB innerhalb des ,,Korridors* modi-
fiziert werden kann, fiir Einheitshaftung und
Teilstreckenrecht eine unterschiedliche Haf-
tungshohe vereinbart werden. Eine Grenze
findet diese Vereinbarung lediglich dort, wo
fiir die Teilstrecke zwingend ein volkerrecht-
liches Ubereinkommen (z. B. CMR, CIM,
Warschauer Abkommen, Haager/Visby-Re-
geln) gilt.
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Fiir die internationale (reine) Eisenbahnbefor-
derung hat die CIM dhnlich klare Regeln. De-
ren Anwendung setzt die Ausstellung eines in-
ternationalen (Eisenbahn-) Frachtbriefes vo-
raus. Da ein solcher beim Multimodalvertrag
— fiir die Gesamtstrecke — nicht ausgestellt
wird, hindert prinzipiell die CIM abwei-
chende Vereinbarungen nicht. Der Multimo-
dalfrachtfithrer muss seine Interessen selbst
durch entsprechende Gestaltung der Vertrags-
bedingungen wahren.

Reklamationen und Verjihrung (§ 452b)

Die vom Empfinger oder Absender abzuge-
bende Schadensanzeige soll sich stets nach
dem Recht der letzten Teilstrecke richten. Die
Unterlassung der Anzeige hat immer die Wir-
kungen des allgemeinen Frachtrechts, also
eine bloBe Beweislastumkehr. Sollte das
Recht der letzten Teilstrecke geringere Anfor-
derungen an die Form der Reklamation stellen
als § 438 HGB (Schriftform bei Riige nach
Ablieferung), so geniigt deren Einhaltung.

Schwieriger gestaltet sich die Problematik der
Verjahrung. Diese ist zweifelsfrei Bestandteil
jeder haftungsrechtlichen Regelung und un-
terliegt damit dem Network-Prinzip. Da es
vorkommen kann, dass sich erst sehr spit —
vielleicht erst im Prozess — herausstellt, wo
der Schaden eingetreten ist und welche uni-
modale Haftungsregelung deshalb anzuwen-
den ist, konnte die damit anwendbare Verjéh-
rung bereits abgelaufen oder doch unange-
messen verkiirzt sein. Aus diesem Grunde ist
bei der Anwendung der Verjdhrungsregelung
eines Teilstreckenrechtes nicht die Abliefe-
rung des Gutes nach Abschluss dieser Teils-
trecke fiir den Beginn der Verjahrung malige-
bend, sondern die endgiiltige Ablieferung an
den Empfinger. Des Weiteren gilt, dass die
Verjahrung nach dem Teilstreckenrecht keine
Anwendung findet. Auf diese Vorgabe kann
sich der Empfanger stets verlassen, auch
wenn sich nachtrdglich die Anwendung eines

Teilstreckenrechtes herausstellt. Die Verjih-
rungsdauer betrdgt ein Jahr beginnend mit der
Ablieferung beim Empféanger (§ 439 HGB).

Zusammenfassung

1. Der Multimodalvertrag ist in §§ 452 bis
452d als Sonderform des allgemeinen
Frachtvertrages mit einigen zusitzlichen
Bestimmungen geregelt.

2. Auf den Multimodalvertrag sind die all-
gemeinen Vorschriften des Frachtvertra-
ges (§§ 407ff) anzuwenden. Das gilt
grundséatzlich auch fiir die Haftung fiir
Giterschdaden und fiir Verspatung (§ 452).

3. Wie im allgemeinen Frachtrecht konnen
die Haftungsvorschriften — mit Ausnahme
der Haftungssumme im Rahmen von 2 bis
40 SZR — nur durch ,,im Einzelnen ausge-
handelte Vereinbarungen®, nicht also
durch AGB, vertraglich verandert werden
(§ 459).

4. Lasst sich feststellen, auf welcher Teils-
trecke der Schaden verursacht wurde, so
kann sich jede der Vertragsparteien — wel-
che den Schadeneintritt auf dieser Strecke
zu beweisen hat — auf das ihr giinstigere
Teilstreckenrecht berufen (§ 452a).

5. Der Riickgriff auf das Teilstreckenrecht
kann zwar vertraglich durch AGB nicht
ausgeschlossen werden, doch kann — auch
durch AGB — vereinbart werden, dass
auch fiir die Teilstrecken das Frachtrecht
der §§ 425ff gilt. Eine solche Vereinba-
rung ist nur dann nicht zuldssig, wenn auf
die Teilstrecke ein internationales Uber-
einkommen zwingend anzuwenden ist.
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CMR

Die bekannteste und in der Praxis bedeu-
tendste Spezialregelung ist die des Art. 2
CMR. Sie regelt den im Rahmen eines inter-
nationalen  StraBengiitertransportvertrages
durchgefiihrten Huckepack- bzw. Ro/Ro-Ver-
kehr, bei dem — ohne Umladung des Gutes
selbst — der mit dem Gut beladene Lkw auf
einem Teil der Gesamtbeforderungsstrecke
mit einem anderen Verkehrsmittel befordert
wird. In diesem Fall gilt fiir den Stra3en-
frachtfiihrer das Haftungsregime der CMR.
Nur bei Vorliegen weiterer Voraussetzungen
wird die Haftung des Straflenfrachtfiihrers
den fiir das andere Verkehrsmittel geltenden
Vorschriften unterstellt, wenn 1. der Schaden
durch ein Ereignis verursacht worden ist, das
nur wihrend und wegen der Beforderung
durch das andere Beforderungsmittel einge-
treten sein kann, und wenn es sich 2. bei den
auf das andere Beforderungsmittel anzuwen-
denden Haftungsvorschriften um zwingende
Vorschriften handelt.

FIATA Multimodal Transport Bill of
Lading (FBL)

Bei den FBL handelt es sich um eine vom in-
ternationalen Spediteurverband (FIATA) ver-
fasste AGB fiir den Multimodalen Transport.

Das FBL findet in der Praxis vor allem in den
Féllen Anwendung, bei denen Seeverkehre in
die Transportkette eingeschlossen sind. Das
FBL differenziert zwischen bekanntem und
unbekanntem Schadensort. Bei bekanntem
Schadensort greift das jeweilige Teilstrecken-
recht. Existieren fiir diese Teilstrecken weder
internationale noch zwingend anzuwendende
nationale Haftungs-vorschriften, so verweist
das FBL nicht im Sinne des Network-Systems
auf entsprechendes dispositives Teilstrecken-
recht, sondern regelt eine Einheitshaftung, die
es gleichfalls fiir den Fall des unbekannten
Schadensortes vorsieht.
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2 Container

2.1 Laden und Stauen
im Container

2.1.1 Bauarten und technische
Daten der Container

Container sind mehrfach verwendbare, sta-
pelbare Behélter fiir Transport, Umschlag
und Lagerung von Giitern aller Art, insbe-
sondere von stiickigen Giitern. Container
sind geeignet fiir den Transport auf unter-
schiedlichen Transportmitteln (Stralen- und
Schienenfahrzeuge, Binnen- und Seeschiffe)
ohne Umladen der Giiter. Sie miissen sich
leicht fiillen und entleeren lassen. [Nach
DIN ISO 668]

Wenn Container im internationalen Verkehr
eingesetzt werden, miissen sie gemédl CSC
(Convention for Safe Container) gepriift sein
(Befristung: fiinf Jahre).

Die wichtigsten Bauarten von Containern
sind [nach DIN EN ISO 6346]:

e Stiickgut-Container mit ein oder zwei
Stirnwandtiiren (Bild 2.1), mit ein oder
mehreren Seitenwandtiiren (Standardcon-
tainer); ohne oder mit Beliiftung.

e Stiickgut-Container mit 6ffnungsfahigem
Dach (Open-Top-Container, Abdeckung
mit festem Dach oder mit Plane, Bild 2.2).

e Plattform ohne Aufbauten, mit festen o-
der klappbaren Stirnwénden (Flat, Bild
2.3).

e Isolier-Container, Kiihl-Container (mit
eigenem Kiihlaggregat).

e Schiittgut-Container.
e Tank-Container.

Ferner gibt es Sonderbauarten, die in Anleh-
nung an UIC-Merkblatt 592 gebaut sind.

Bild 2.1: Stuckgut-Standard-Container mit
Stirnwandtir

Bild 2.2: Open-Top-Container mit Plane

Bild 2.3: Flat mit festen Stirnwanden

Tabelle 2.1: Ausgewahlte technische Daten fur Stickgut-Standard-Container [DIN 1ISO 668]

GrolRe Innenabmessungen Bruttoge- |Ladungsge-| Volumen
(Bezeichnung nach in mm wicht wicht
der Aul3enlange) Lange Breite Hohe in kg in kg in m?
20-FuB-Container =5.870 |mind.2.330| =2.350 24.000 = 21.700 = 33
40-FuB-Container | =12.000 |mind.2.330| =2.350 30.480 =~ 26.700 =~ 68
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Die technischen Daten der Container unter-
scheiden sich je nach Hersteller und Werk-
stoffen geringfiigig. Dies ist beim Stauplan
evtl. zu beachten. Am haufigsten werden Con-
tainer von 20 und 40 Full Lange genutzt. Eine
Auswahl technischer Daten fiir Stiickgut-
Container nennt Tabelle 2.1.

2.1.2 Belastbarkeit des
Containerbodens

Es ist darauf zu achten, dass das Gewicht der
Ladung moglichst gleichméafBlig auf die Bo-
denflache verteilt wird und dass Punktlasten
vermieden werden. Eine Punktlast entsteht,
wenn ein hohes Gewicht auf einer kleinen
Flache aufliegt, z. B. beim Befahren mit Ga-
belstaplern.

Um den ContainerfuBboden nicht zu besché-
digen, sind Grenzwerte fiir die Belastung
des Containerbodens bei Staplereinsatz ein-
zuhalten (Tabelle 2.2). Demnach sollten zur
Beladung von Containern Gabelstapler bis
etwa 2,5 t Tragfdhigkeit eingesetzt werden.

Tabelle 2.2: Zulassige Belastung von Contai-
nern bei Staplerbeladung

[ISO 1496-1]
Belastungsart Grenzwert
Achslast max. 5.460 kg
Radlast max. 2.730 kg
Radaufstandsflache min. 142 cm?
Radbreite ca. 180 mm
Spurbreite ca. 760 mm

Die Streckenlast ist das Gewicht des Lade-
guts geteilt durch die Lange der Bodenfléche,
die das Ladegut liberdeckt (Bild 2.4).

Zulissige Streckenlast nach [7]

e Im 20-FuB-Container: 4,5 t/m.
e Im 40-FuB3-Container: 3,0 t/m.

Einige Rechenbeispiele mogen die Berech-
nung der Streckenlast verdeutlichen:

Gewicht m

<——lange ——

Gewicht des Ladeguts
Lange des Ladeguts

Bild 2.4: Zur Definition der Streckenlast im

Streckenlast =

Container
Beispiel 1:
Gewicht des Ladeguts: 54t
Lange des Ladeguts: 32m
Streckenlast: 54:3,2= 1,69 t/m
Beispiel 2:
Gewicht des Ladeguts: 11,7t
Zuldssige Streckenlast: 4,5 m/t

Erforderliche Auflagelidnge des Ladeguts:

11,7:45= 2,6 m
Beispiel 3:
Gewicht des Ladeguts: 11,7t
Zuldssige Streckenlast: 3,0 m/t
Erforderliche Auflageldnge des Ladeguts:
11,7:3,0= 39m
Beispiel 4:
Gewicht des Ladeguts: 13,0t
Lange des Ladeguts: 4,0 m
Streckenlast: 13 :4= 3,25 t/m

Dieses Ladegut darf in einem 20-FuB-
Container, nicht aber in einem 40-Ful3-
Container transportiert werden. Abhilfe,
wenn ein 40-FuB-Container verwendet
werden soll: Verldngerung der Auflage-
flache (siehe folgenden Abschnitt).
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2.1.3 Lastverteilung auf dem
Containerboden

Die Bodenquertréager sind die tragenden Bau-
teile der Bodenkonstruktion. Sie iibernehmen
vom Containerboden die vertikalen Krifte der
Ladung und leiten sie in die seitlichen Léngs-
trager des Containers ab. Damit die Boden-
quertrdger nicht tiberlastet werden, ist die Bo-
denbelastung aus der Ladung — wie eben eror-
tert — auf eine zuldssige Streckenlast begrenzt.

Wenn eine Ladung die zuldssige Streckenlast
iiberschreitet, kann man Kantholzer in Con-
tainerldngsrichtung unter die Ladung legen
und dadurch die Vertikalkréfte auf eine gro-
ere Anzahl von Bodenquertrigern verteilen,
als vom Ladegut tatsidchlich iiberdeckt wer-
den (Bild 2.5).

I

Bild 2.5: Kantholzer in Langsrichtung des
Containers

Damit das Ladegut sicher und ohne durchzu-
biegen abgesetzt werden kann, muss man u. U.
Querholzer vorsehen (Bild 2.6).

Alle Holzer miissen miteinander und mit dem
Container so verbunden sein, dass sie nicht
verrutschen konnen. Mindestabmessungen
der Kantholzer nennt Tabelle 2.3. Die Hohe
der Kantholzer sollte etwa 80% ihrer Breite

betragen.
/ﬁ//

1] 0}

u o

Bild 2.6: Kantholzer in Langs- und Querrich-
tung des Containers

Hinweis: Das Bild zeigt nicht die vollsténdige erfor-
derliche Ladungssicherung!

Die Mindestlinge untergelegter Kanthdlzer
ist so zu wihlen, dass die zuldssige Strecken-
last eingehalten wird. Gemall Abschn. 2.1.2
miisste sie z. B. betragen:

e In Beispiel 2: 2,6 m.

e In Beispiel 3: 3,9 m.

Tabelle 2.3: Mindestabmessungen von Kanthdlzern unter Ladegut im Container nach [7]

Containerlange

20-FuR-Container 40-FuR-Container

Mindestbreite der Kantholzer (MaR} b in Bild 2.5)

100 mm 150 mm

Mindestabstand der Kanthélzer von der Langsmit-

tellinie des Containers (Maf} a in Bild 2.5)

400 mm 400 mm
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2.1.4 Umsetzen und Laden der
Container

Zum Umsetzen der Container zwischen Stra-
fen- und Schienenfahrzeugen nutzt man
hauptsichlich folgende Umschlagmittel:

e Krane, iiberwiegend Vollportalkrane, mit
langenverstellbarem und  drehbarem
Spreader als speziellem Anschlagmittel
fiir Container.

e Flurforderzeuge, wie Portalhubwagen,
Portalstapler, Schwerlaststapler, Reach
Stacker (Stapler mit verdnderlicher
Reichweite), Frontstapler (fiir leere Con-
tainer, Tragfahigkeit bis etwa 6,3 t).

Nach dem Aufsetzen sind die Container vor-
schriftsmédfBig auf den Fahrzeugen zu si-
chern.

Zum Laden (Fiillen und Entleeren) mit bzw.
von Stiickgiitern bleiben die Container entwe-
der auf dem StraBlen- oder Schienenfahrzeug
stehen oder sie werden auf Flur abgestellt. Sie
werden also mit und ohne Rampennutzung
bedient. Zum Laden dienen als Umschlagmit-
tel:

e Krane fiir Container mit 6ffnungstihi-
gem Dach, fiir groBBe, schwere Stiickgiiter,
z. B. Maschinen, Kisten, Anlagenteile,
Rohre.

e Gabelstapler, Gabelhubwagen fiir Con-
tainer mit Tiiren in den Stirn- oder Seiten-
winden, flir kleinere Stiickgiiter, z. B. pa-
lettierte und paketierte Waren, Fésser,
Ballen u. 4., oft mit speziellen Anbauge-
raten.

Die Hinweise zur Arbeitssicherheit [1, Ab-
schn. 4.2] gelten fiir das Abstellen von Con-
tainern auf Fahrzeugen sowie fiir die Ausfiih-
rung der Ladearbeiten sinngemal.

2.1.5 Uberpriifen der Container

Ein zur Beladung bereitgestellter Container
soll vor Beginn der Ladearbeiten auf folgende
Merkmale hin tiberpriift werden:

e AuBerlich keine Beschidigungen (Risse,
Locher, Verformungen) erkennbar.

e Eckstiicke und andere Umschlagvor-rich-
tungen unbeschadigt.

e AuBenwinde frei von alten Aufklebern.

e Tiiren, abnehmbares festes Dach und Ver-
schliisse gangbar, Dichtungen unversehrt.

e An oben 6ffnungsfahigem Container Pla-
nen unbeschidigt und wasserdicht.

e FuBboden unbeschidigt; Nagel, Klotze,
Fiillmaterial u. 4. von vorheriger La-
dungssicherung entfernt.

e FEinrichtungen zur Ladungssicherung
komplett vorhanden und funktionsfihig.

e Innenraum leer, sauber, trocken und ge-
ruchsneutral.

2.1.6 Anordnen der Ladeguter im
Container

Es empfiehlt sich, vor Beginn der Ladearbei-
ten die Innenabmessungen des Containers
aufzunehmen und einen maBstdblichen Stau-
plan zu entwickeln. Fiir die Standsicherheit
der Container auf den Fahrzeugen sowie fiir
den sicheren Umschlag ist die mittige Anord-
nung der Ladung von Bedeutung.

Allgemein gelten fiir die Anordnung der La-
degiiter folgende Regeln:

e Die Ladefldche ist moglichst gleichméBig
zu belasten.
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e Ladungsschwerpunkt soll in Liangs- und 2.2 Allgemeine Bedingungen der

Querrichtung mittig liegen (Bild 2.7).

A
Y

<<
~

Y

| Schwerpunkt

Ladungssicherung im
Container

Abstand a Abstand a 2.2.1 Einrichtungen zur

Ladungssicherung im Container

Einrichtungen zur Ladungssicherung sind

T feste Bauteile des Containers zur Befesti-
- L gung von Ladegiitern oder von Hilfsmitteln
Bild 2.7: Mittige Beladung des Containers zur Ladungssicherung.

® Der Ladungsschwerpunkt soll méglichst  Wichtige Einrichtungen sind (Bild 2.8):

tief liegen. Liegt der Schwerpunkt

im 20-FuB3-Container in Léngsrich- ¢
tung mehr als 60 cm aullermittig,

— 1m 40-FuB3-Container in Léngsrich- °
tung mehr als 90 cm auBermittig,

—  Querrichtung des Containers {iber
6 cm auflermittig, °

— oberhalb der halben Containerhohe,

so ist die Schwerpunktlage auBlen am
Container mit dem Schwerpunktsymbol
[1, Abschn. 3.2.2] zu kennzeichnen.

Die in [1, Abschn. 4.3.4] bereits zusammen-
gestellten Stauregeln gelten fiir das Stauen

von Stiickgiitern in Containern sinngeméB.

Zum Stauen gefihrlicher Giiter siche [2], [5].

N

it

o ==
= Zurrstege

Zurrpunkte

1./

Seitenwénd

Stirn- und Seitenwédnde des geschlosse-
nen Stlickgut-Containers.

Ecksdulen zum Einhdngen von Zurrmit-
teln in Zurrpunkte sowie zum Abstiitzen
mit Kanthodlzern.

Einsteckbare Rungen (an Flats) zum
formschliissigen Abstiitzen von Ladegii-
tern.

Zurrpunkte (an Ecksdulen, Boden- und
Dachlingstrdagern) und Zurrstege (z. B. in
Sicken der Winde eingeschweilit) zum
Einhdngen von Zurrmitteln; Belastbarkeit
muss angegeben sein, z. B. 2.000 oder
4.000 daN.

Boden (aus Holz, nagelbar) zum Veran-
kern mit Holzverbindern.

Bild 2.8: Einrichtungen zur Ladungssicherung im Container
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2.2.2 Hilfsmittel zur
Ladungssicherung im Container

Hilfsmittel zur Ladungssicherung sind
Zubehorteile zur Befestigung von Ladegii-
tern auf den Ladefldchen oder an den Lade-
raumbegrenzungen.

Héaufig genutzte Hilfsmittel zur Ladungssi-
cherung sind:

e Kantholzer zum Unterlegen, zum Abstiit-
zen gegen Seitenwinde, zur Kraftvertei-
lung auf der Ladefldche, zum Fixieren auf
der Ladeflache.

e Keile zum Sichern rollfdhiger Ladegiiter
und zum Fixieren auf der Ladefléache.

e Zurrmittel zum Befestigen der Ladegiiter
an Zurrpunkten und Zurrstegen im Di-
rektzurren sowie zum Niederzurren.

e Kantenwinkel unter Zurrmitteln als
Schutz fiir Ladegiiter und Zurrmittel und
zum Verringern der Kantenreibung.

o Leerpaletten, Holzverstrebungen, auf-
blasbare Luftsdcke, Schaumstoffe, Pap-
pen als Abstandhalter und Liickenfiiller.

e Zwischenwinde zum Trennen oder ab-
schnittsweisen Sichern von Ladegiitern.

e Netze zum Halten kleinstiickiger Ladun-
gen.

e Holzverbinder zum Verbinden von Kant-
holzern und Paletten untereinander sowie
mit der Ladeflache.

e Rutschhemmendes Material zur Erho-
hung der Reibung zwischen Ladegiitern
und Ladeflache.

Hilfsmittel zur Ladungssicherung werden
ausfihrlich in [1, Abschn. 6] behandelt.

2.2.3 Belastbarkeit der Stirn- und
Seitenwande des Containers

Stirn- und Seitenwéinde bilden die vertikalen
Laderaumbegrenzungen. Sie dienen sowohl
dem Schutz der Ladegiiter und der Umwelt

(insbesondere bei gefihrlichen Giitern) als
auch der formschliissigen Ladungssicherung.

Die Winde sind in das Rahmengeriist des
Containers eingebaut. Sie bestehen meistens
aus gesickten Stahlblechen. Bei gleichmafi-
ger, grof3flichiger Belastung tragen im Land-
verkehr die Stirnwinde in horizontaler Rich-
tung 40% der Nutzlast, die Seitenwinde 30 %
[UIC-592], (Bild 2.9).

T%T

> 0,4 x Nutzlast | <

]

il

J \

a) Stirnwande

I

> 0,3 x Nutzlast

H1H
RERRE

b) Seitenwande

Bild 2.9: Belastbarkeit der Wande von Contai-
nern im Landverkehr [UIC-592],
[VDI 2700-7:2014]

Mindestens eine der Wiande ist mit einer in
Scharnieren beweglichen Tiir ausgertistet. Die
Tiiren sind mit Dichtungen und robusten Ver-
schliissen versehen.

Die Stirnwiande der Flats sind mitunter ab-
klappbar, um beim Leertransport Laderaum
Zu sparen.

Container nach ISO 1496-1 (ISO GrofBcontai-
ner) bzw. nach dem CSC-Abkommen miissen
so gebaut sein, dass bei jeweils vollflachiger
Belastung die Stirnwénde (auch Tiiren) 40 %
und die Seitenwénde 60 % der Nutzlast tragen
konnen.
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2.2.4 Schutz der Tiuren

Damit sich die Tiiren leicht und gefahrlos 6ft-
nen lassen, darf sich die Ladung nicht gegen
Tiiren abstiitzen.

Bei schweren Einzelgiitern ist eine Ausstre-
bung gegen die Eckpfosten nach Bild 2.10
zweckmaifBig. Auch konnen Kanthdlzer in die
Sicken der Seitenwénde eingepasst und mit
Keilen abgestiitzt werden (Bild 2.11). In sol-
chen Fillen sollen die Kantholzer gleichma-
Big iiber ihre ganze Lénge belastet sein.

=

Variante a)

(1] 0

Variante b)

Bild 2.10: Abstltzen der Ladung gegen Eck-
pfosten

Hinweis: Die Bilder zeigen nicht die vollsténdige
erforderliche Ladungssicherung!

Bild 2.11: Abstltzen der Ladung in den Sicken

2.2.5 Regeln zur Ladungssicherung

Ladegiiter diirfen sich innerhalb des Con-
tainers nicht bewegen! Sie sind gegen
Rutschen, Kippen, Rollen und Wandern
zu sichern.

Fiir den allseitig geschlossenen Container
ist das Formschliissige Stauen beson-
ders gut geeignet und sicher.

Wenn sich die Ladefliche nicht vollstén-
dig ausstauen ldsst, sind verbleibende Lii-
cken auszufiillen. Teilladungen sind evtl.
blockweise zu sichern.

Fiir Einzelgiiter, die den Laderaum nicht
ausfiillen, ist das Fixieren auf der Lade-
fliche gut geeignet, denn die Container
verfligen i. Allg. liber nagelfahige Bdden.
Das Fixieren am Boden sichert nicht ge-
gen Kippen!

Beim Abstiitzen von Ladegilitern mit
Kantholzern diirfen an Seitenwinden
keine Punktlasten entstehen. Tiiren miis-
sen sich gefahrlos 6ffnen lassen. Beim
Offnen der Tiiren diirfen keine La-
dungsteile herausfallen.
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e Fiir schwere, auch kippgefahrdete Lade-
giiter eignet sich das Direktzurren.

e Beim Niederzurren ist zu beachten, dass
die Zurrmittel im Verlaufe des Transports
nachzuspannen sind.

e Das Unterlegen von rutschhemmendem
Material entlastet Laderaumbegrenzun-
gen und Ladungssicherungsmittel deut-
lich.

e Besondere Regeln fiir das Sichern gefdhr-
licher Giiter siehe [2, S. 22-27].

Alle Ausfithrungen in [1, Abschn. 3 und 5] zu
den physikalischen Grundlagen der Ladungs-
sicherung sowie zu den Verfahren der La-
dungssicherung gelten sinngemal. Statt der
dort verwendeten Beschleunigungsbeiwerte
fiir den reinen StraBengiiterverkehr sind je-
doch stets die Beschleunigungsbeiwerte fiir
den KLV StraB3e/Schiene gemif Bild 1.2 (ggf.
gemdll CTU Code [5]) einzusetzen.

2.3 Sicherung ausgewabhlter
Ladeguter im Container

2.3.1 Palettierte Ladegiiter im
Standard-Container

Die Abmessungen der Standard-Flach-palet-
ten (800 mm x 1.200 mm) und die Innenab-
messungen der Container sind nicht aufei-
nander abgestimmt. Dadurch entsteht einer-
seits Laderaumverlust und andererseits hoher
Aufwand zum formschliissigen Ausfiillen der
verbleibenden Liicken. Paletten anderer Ab-
messungen konnen diese Mangel abmindern.

Tabelle 2.4 zeigt, dass Ladeeinheiten auf der
Standard-Flachpalette 800 mm x 1.200 mm
fiir den Containerversand ungiinstig sind. Fast
ein Viertel der Ladeflache eines 20-Ful3-Con-
tainers bleibt ungenutzt und bildet enorme
Stauliicken. Wenn aus bestimmten Griinden
dennoch der Containerversand anzustreben ist,

so sollte gepriift werden, welche Palettenab-
messungen den zu bildenden Ladeeinheiten
zu Grunde zu legen wiren.

Nicht modulare Paletten, die die Container-
grundflidche bis zu 95% ausfiillen, haben al-
lerdings den Nachteil, dass sie vom modula-
ren Grundmal3 der Verpackungen 600 mm x
400 mm abweichen. Das wiederum hat zur
Folge, dass die Palettengrundfliche nicht
vollstindig mit Packstiicken ausfiillbar ist.
Die nicht ausgefiillte Palettengrundfldche
fihrt erneut zu Stauliicken, die zwecks form-
schliissiger Ladungssicherung ebenfalls aus-
zufiillen wéren.

2.3.2 Quaderformige Ladegiiter

Quaderformige Ladegiiter werden am ein-
fachsten durch formschliissiges Stauen gesi-
chert. Allerdings setzt dies die Abstimmung
der Abmessungen voraus. Wenn sich Staulii-
cken nicht vermeiden lassen, miissen diese
mit Liickenfiillern ausgefiillt werden. Dazu
eignen sich z. B.:

e Leerpaletten (Moglichkeit des Paletten-
tauschs priifen, sonst ist aufwéndiger
Riicktransport erforderlich) (Bild 2.12),
Verspreizungen (Bild 2.13), Schaum-
stoffe, Pappen.

e Aufblasbare Luftsicke (Bild 2.14), Luft-
sdcke nicht gegen Tiiren setzen.

e Feste Trennwinde, die gleichzeitig unter-
schiedliche Ladegiiter voneinander tren-
nen kénnen (Bild 2.15).

e Hochsetzen von Ladegiitern (Bild 2.16).

Das Unterlegen von rutschhemmendem Ma-
terial entlastet Laderaumbegrenzungen und
Ladungssicherungsmittel deutlich.
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Tabelle 2.4:  Nutzbarkeit der Containerladeflache fir palettierte Ladeeinheiten
- ) Ladeflache
Palettenart [DIN EN 13382] und Stauschema "Igtnaéger nutzbar | auszufil-
len
Standard-Flachpalette (z. B.
Euro-Palette)
800 mm x 1.200 mm 20 Fuy 77% 23%
40 Fuf’ 79% 21%
L
Flachpalette
1.000 mm x 1.200 mm
20 FuR 79% 21%
40 Ful® 94% 6%
L
Flachpalette
1.140 mm x 1.140 mm
20 Ful 95% 5%
40 Ful® 93% 7%
I 1 I | 1 1 I I |
= = Dﬁ | =i

Bild 2.12: Paletten als Liicken- Bild 2.13: Verspreizung aus
fuller Holz

Bild 2.14: Aufblasbarer Luft-
sack
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e Verspreizungen aus Holz (Bild 2.18), si-
chern auch gegen Kippen.

Bild 2.15: Feste Trennwande

Bild 2.18: Sichern von Schwergut mit Versprei-
zungen

egen

SHENC

r Direktzurren an Zurrpunkten oder Zurrst-

Bild 2.16: Hochgesetzte Ladeguter * Einhdngen der Zurrmittel in Zurrpunkte

am Ladegut (Bild 2.19).

2.3.3 Schwere Einzelgiiter

Der Schwerpunkt schwerer Ladegiiter muss
wegen der Lastverteilung mittig im Container
angeordnet werden. In einer solchen Position
eignen sich zwei Verfahren zur Ladungssiche-

rung:
Formschliissige Ladungssicherung gegen Bild 2.19: Direktzurren an Zurrpunkten des La-
die Containerwinde deguts

e Abstandhalter (Bild 2.17), sichern nur ge-  ® Einhdngen der Zurrmittel in Kopfschlin-
gen Rutschen. gen, wenn Zurrpunkte am Ladegut fehlen
(Bild 2.20).

Bild 2.17: Sichern von Schwergut mit Abstand-
haltern

Bild 2.20: Direktzurren mit Kopfschlinge
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2.3.4 Rollenformige Giiter

Stehende Rollen, Fésser o. 4. werden dicht an-
einandergestellt. Die Tirseite wird durch
Kantholzer gesichert (Bild 2.21), Liicken sind
auszufiillen.

{ H—~

\

e%e®

>

,_lj_\_ A B\

Bild 2.21: Sicherung stehender Rollen

Liegende Rollen miissen mit ausreichend ho-
hen Keilen gegen Wegrollen gesichert sein,
Leerrdume sind auszufiillen (Bild 2.22).

Bild 2.22: Sicherung liegender Rollen (Drauf-
sicht und Seitenansicht)

Das Unterlegen von rutschhemmendem Ma-
terial (in Bild 2.21 blau gezeichnet) entlastet
Laderaumbegrenzungen und Ladungssiche-
rungsmittel deutlich.

Zur Keilhohe siehe [1, Abschn. 5.4.4].

2.3.5 Langgut

Langgut wird am effektivsten formschliissig
gesichert:

e Durch Anlegen an die Seiten- und Stirn-
wiande, erforderlichenfalls mit Abstand-
haltern, die Tir ist frei zu halten
(Bild 2.23).

Bild 2.23: Sicherung von Langgut gegen die
Wande (Draufsicht)

e Sind die Stirnwinde in Léngsrichtung
nicht nutzbar, konnen z. B. Verspreizun-
gen eingebaut werden (Bild 2.24).

Tar-
seite

Bild 2.24: Sicherung von Langgut durch Ver-
spreizen und Kantholz vor der TUr
(Seitenansicht)

e Langgut liegt auf Flats zwischen den

Rungen, Sicherung gegen Heraussprin-
gen durch Niederzurren (Bild 2.25).

Bild 2.25: Langgut zwischen Rungen niederge-
zurrt
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e Zur seitlichen Sicherung lassen sich Um-
schlingungen mit Zurrmitteln anbringen,
die jeweils in der gleichen Seite in Zurr-
punkte eingehidngt werden (Bild 2.26).
Keile auf den Kantholzern verhindern,
dass das Langgut vor dem Anlegen oder
nach dem Entfernen der Umschlingungen
wegrollt.

e Solches Langgut muss auf Kantholzern
liegen, damit die Zurrmittel nicht ge-
quetscht werden konnen. Die Kantholzer
sollen iiber den Quertraversen des Contai-
nerbodens angeordnet sein.

Bild 2.26: Langgut mit Umschlingungen gesi-
chert

2.3.6 Nicht formstabile Giter

Nicht formstabile Ladegiiter — palettiert oder
nicht palettiert — , wie Sackware, Ballen,
Drahtbunde, Betonstahlmatten, sind bevor-
zugt formschliissig zu sichern, und zwar ent-
weder gegen die Laderaumbegrenzungen o-
der gegen geeignete Hilfsmittel wie Leer-

paletten, Zwischenwénde, Schaumstoffe, auf-
blasbare Luftsidcke u. 4. als Abstandhalter.

Diese Ladegiiter lassen sich i. Allg. nicht zur-
ren, da die Zurrkrifte vom Ladegut oftmals
nicht ohne Verschiebungen am Stapel aufge-
nommen werden konnen.

Auch das Unterlegen von rutschhemmendem
Material bleibt wirkungslos, wenn weiche La-
degiiter neben dem rutschhemmenden Mate-
rial dennoch auf der Ladefldche aufliegen. In
Stapeln miisste zwischen jede Lage rutsch-
hemmendes Material gelegt werden.

Sackware soll im Verbund gestapelt werden,
um der Ladung eine gewisse Stabilitédt zu ver-
leihen, damit beispielsweise beim Offnen der
Tiiren nicht einzelne Sécke herausfallen (Bild
2.27). Hierbei sind Stauliicken zu vermeiden
oder auszufiillen.

[j]]]]IQI]]]]E
Bild 2.27: Stauen von Sacken im Verbund
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3 Wechselbehalter

3.1 Bauarten der

Wechselbehalter

Wechselbehiilter sind mehrfach verwend-
bare, 1. Allg. nicht stapelbare Behilter fiir
Transport und Umschlag stiickiger Giiter.
Sie sind geeignet fiir den Transport auf
Schienen- und StraBenfahrzeugen ohne Um-
laden der Giiter. Sie miissen sich leicht fiillen
und entleeren lassen. [DIN EN 283]

Wechselbehilter, die fiir den Schienentrans-
port zugelassen sind, werden nach UIC-
Merkblatt 596-6 kodifiziert und tragen ein

Codenummernschild.

Die wichtigsten Aufbauarten von Wechsel-
behiltern sind [nach DIN EN 283]:

Pritsche mit Bordwinden.

Aufbau mit Bordwinden, Plane und
Spriegel.

Seitliche Schiebeplane mit festen Stirn-
wiénden und flexiblen beweglichen Sei-
tenwinden.

Isolier-Wechselbehélter (Thermobehil-
ter), Kiihl-Wechselbehilter (mit eigenem
Kiihlaggregat).

Stapelbarer Wechselbehilter.
GroBvolumiger Wechselbehilter.

3.2 Technische Daten der

Wechselbehalter

Die technischen Daten der Wechselbehilter

unterscheiden sich nach Hersteller und Ver-
wendungszweck. Dies ist bei der Stauplanung

zu beachten. Eine Auswahl technischer Daten

o Kofferbauart mit festen Wéanden, Tiir in

einer Stirn- oder Seitenwand (Bild 3.1).

Greifkanten
\\

Befestigungsbeschlage

Einklappbare Stitzbeine

Bild 3.1: Wechselbehalter in Kofferbauart

fiir Wechselbehilter
nennt Tabelle 3.1.

in Standardbauform

Tabelle 3.1: Ausgewahlte technische Daten fur Wechselbehalter (nach DIN EN 284)
Klasse Innenabmessungen Bruttogewicht Ladungs
(Bezeichnung in mm gewicht
nach der Lange) Breite Hohe in kg in kg
C 715 7.020 2.480 2.400 --- 2.500 16.000 = 13.500
C 745 7.300 2.480 2.270 --- 2.360 16.000 =~ 13.000
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Um den FuBboden des Wechselbehilters nicht
zu beschédigen, sind Grenzwerte fiir die Be-
lastung des Bodens bei Staplereinsatz einzu-
halten (Tabelle 3.2). Demnach sollten zur Be-
ladung von Wechselbehiltern nur Gabelstap-
ler bis etwa 2,5t Tragfdahigkeit eingesetzt
werden.

Tabelle 3.2:Zulassige Belastung von Wechsel-
behaltern bei Staplerbeladung [DIN
EN 283]

Belastungsart Grenzwert
Achslast max. 4.400 kg
Radlast max. 2.200 kg
Radaufstandsflache min. 142 cm?
Radbreite 180 mm
Spurbreite 760 mm

3.3 Umsetzen der
Wechselbehalter

Zum Umsetzen der Wechselbehilter zwi-
schen Straflen- und Schienenfahrzeugen
werden hauptsdchlich Krane (liberwiegend
Vollportalkrane) eingesetzt. Als Anschlagmit-
tel nutzen sie drehbare Greifzangen, die meist
mit den Spreadern fiir den Containerumschlag
kombiniert sind. Fiir den Kranumschlag sind
an den unteren Kanten der Wechselbehélter
Greifkanten angebracht (Bild 3.1). Gelegent-
lich sind die Wechselbehédlter mit Gabel-
taschen ausgestattet, so dass sie mit Staplern
umgesetzt werden konnen.

Zum Handhaben der Wechselbehilter sind
Straflenfahrzeuge mit einer speziellen Ein-
richtung im Einsatz, die den auf Stiitzbeinen
stchenden Wechselbehilter aufnehmen oder
den Wechselbehélter auf diese Stiitzbeine ab-
stellen konnen (Bild 3.2).

Nach dem Aufsetzen sind die Wechselbehil-
ter vorschriftsméfBig auf den Fahrzeugen zu
sichern.

3.4 Uberpriifen der
Wechselbehalter

Ein zur Beladung bereitgestellter Wechselbe-
hélter soll vor Beginn der Beladung auf fol-
gende Merkmale hin iiberpriift werden:

e Keine duBerlichen Beschddigungen
(Risse, Locher, Verformungen) erkennbar.

o Eckstiicke, Greifkanten und Stiitzbeine
unbeschidigt.

e Tiiren und Verschliisse gangbar, Dichtun-
gen unversehrt.

e Planen unbeschidigt und wasserdicht.

e FEinrichtungen zur Ladungssicherung
vollstindig vorhanden und funktionsféahig.

e Innenraum leer, sauber, trocken und ge-
ruchsneutral.

Bild 3.2: Unterfahren des Wechselbehalters mit Lkw



3 Wechselbehélter 23

3.5 Laden und Sichern der Lade-
gliter im Wechselbehalter

Zum Fiillen und Entleeren (Laden) mit bzw.
von Stiickgilitern werden Wechselbehilter
stirnseitig an Rampen gestellt — entweder auf
dem Straflenfahrzeug verbleibend oder vor
der Rampe auf Flur abgestellt. Das Be- und
Entladen geschieht i. Allg. mit Staplern und
Hubwagen. Oben offene oder 6ffnungsfahige
Wechselbehilter lassen sich auch mit Brii-
cken-, Portal- oder Fahrzeugkranen be- und
entladen. Fiir das Laden und Stauen in Wech-
selbehéltern gelten die Ausfiihrungen in [1,
Abschn. 4] sinngemil.

Beziiglich der Ladungssicherung gelten die
Darlegungen in [1, Abschn. 3 und 5]. Statt

der dort verwendeten Beschleunigungsbei-
werte fiir den reinen Stra3engiiterverkehr sind
jedoch stets die Beschleunigungsbeiwerte fiir
den KLV Stralle/Schiene gemal} Bild 1.2 (ggf.
gemil CTU Code [5]) einzusetzen.

Die Belastbarkeit der Stirn- und Seiten-
winde des Wechselbehilters beim form-
schliissigen Anstellen von Ladegiitern ist in
DIN EN 283 geregelt (Bild 3.3). Dabei wird
gleichmiBige und grofiflichige Belastung vo-
rausgesetzt. Planen (auch Schiebeplanen) al-
lein sind zur Ladungssicherung nur geeignet,
wenn sie in Verbindung mit dem Aufbau (z. B.
mit Rungen, Einstecklatten, Dachkonstruk-
tion) ausreichende Stabilitdt gewdihrleisten.
Dies ist vom Hersteller zu bestétigen.

0,4 x Nutzlast

0,3 x
Nutzlast

N
>
J

a) Stirnwande aller

Aufbauten
> 0,3 x
— Nutzlast
T —

b) Seitenwande von
Kofferaufbauten

0,24 x Nutzlast

0,06 x Nutzlast auf
>1 Rungen und Latten
} auf die Bordwande

c) Aufbauten mit Bordwanden

d) Seitenwande mit Bordwanden und
Plane, auch mit Schiebeplane

Bild 3.3.: Belastbarkeit der Stirn- und Seitenwande des Wechselbehalters [DIN EN 283]
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4  Sattelanhanger

4.1 Bauarten der Sattelanhanger

Der Sattelanhiinger ist ein motorloses Fahr-
zeug fiur den Gltertransport, das dazu be-
stimmt ist, an eine Sattelzugmaschine ange-
kuppelt zu werden. Der Sattelanhdnger wird
auch Sattelauflieger genannt.

Als Spezialausfiihrung fiir den KLV
Strafle/Schiene ist der Sattelanhidnger ein
kranbarer Behélter fiir den Transport stiicki-
ger Giiter, der fiir den Transport auf Schie-
nen- und Straenfahrzeugen ohne Umladen
der Giiter geeignet ist.

Sattelanhinger, die fiir den Schienentrans-
port zugelassen sind, tragen ein Codenum-
mernschild.

Die wichtigsten Aufbauarten der Sattelanhé-
nger sind:

e Kofferaufbau mit festen Wéanden.

e Secitliche Schiebeplane mit festen Stirn-
wiénden und flexiblen beweglichen Sei-
tenwanden, mit festem Dach oder Schie-
bedach.

e Pritsche mit Bordwanden, offen oder mit
Plane und Spriegel.

e [solier-Sattelanhénger, Kiihl-Sattelan-ha-
nger (mit eigenem Kiihlaggregat).

e GroBlvolumiger Sattelanhidnger.

4.2 Technische Daten der
Sattelanhanger

Sattelanhdnger fiir den KLV unterscheiden
sich von denen fiir den reinen Straflentrans-
port erheblich. Sattelanhidnger fiir den KLV
sind im Strallentransport weniger eftektiv als
die volumen- und gewichtsoptimierten, nicht
kranbaren Sattelanhénger fiir den reinen Stra-
Benverkehr. Tabelle 4.1 nennt ausgewéhlte
technische Daten fiir Sattelanhanger des KLV.

Die Anpassung des Sattelanhdngers an den
Transport auf sog. Taschenwagen der Eisen-
bahn (Bild 4.1) betrifft hauptsidchlich fol-
gende Konstruktionsmerkmale:

e Beriicksichtigung des Lichtraumprofils
der Eisenbahn bei den Abmessungen.

Tabelle 4.1: Technische Daten fur Sattelanhanger im KLV

AuRenabmessungen in mm Bruttogewicht | Ladungsgewicht Volumen
Lange | Breite | Hohe in kg in kg in m3
13600 | 2500 |  4.000 34.000 25.000 84

- — - J:.
X 7488 4 4B

Bild 4.1: Taschenwagen mit Sattelanhanger

— Greifkanten
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e Fignung fiir den Umschlag mit Kranen,
bedingt das Vorhandensein von Greifkan-
ten.

e Anpassung von Luftbehilter sowie hinte-
rem und seitlichem Unterfahrschutz im
Bereich des Achsaggregats mangels
Platzangebot auf dem Taschenwagen.
(Bei Taschenwagen neuester Bauart sind
diese Anpassungen nicht mehr erforder-
lich.)

4.3 Umsetzen der Sattelanhanger

Zum Umsetzen der Sattelanhinger zwischen
Strallen- und Schienenfahrzeugen werden
hauptsdchlich Krane (iiberwiegend Vollpor-
talkrane) eingesetzt. Als Anschlagmittel nut-
zen sie drehbare Greifzangen, die meist mit
den Spreadern fiir den Containerumschlag
kombiniert sind. Fiir den Kranumschlag sind
an den unteren Kanten der Sattelanhidnger
Greifkanten angebracht (Bild 4.1).

Fiir den StraBentransport der Sattelanhdnger
dienen Sattelzugmaschinen, die den auf einer
Stiitze stehenden Sattelanhidnger aufnehmen
konnen oder einen Sattelanhdnger auf diese
Stiitze absetzen konnen.

Nach dem Aufsetzen sind die Sattelanhdnger
vorschriftsméiBig auf den Fahrzeugen zu si-
chern.

4.4 Uberpriifen der
Sattelanhanger

Ein zur Beladung bereitgestellter Sattelanhi-
nger soll vor Beginn der Beladung auf fol-
gende Merkmale hin iiberpriift werden:

duBerlichen

e Keine Beschiddigungen

(Risse, Locher, Verformungen) erkennbar.

e Greifkanten und Stiitze unbeschédigt.

e Planen unbeschidigt und wasserdicht.
e Befestigungen der Planen einwandfrei.

e Tiiren und Verschliisse gangbar, Dichtun-
gen unversehrt.

e FEinrichtungen zur Ladungssicherung
vollstdndig vorhanden und funktionsféhig.

e Innenraum leer, sauber, trocken und ge-
ruchsneutral.

4.5 Laden und Sichern der
Ladegiiter im Sattelanhanger

Zum Fiillen und Entleeren (Laden) mit bzw.
von Stiickgiitern werden die Sattelanhdnger
meist stirnseitig an Rampen angestellt, entwe-
der auf der Sattelzugmaschine verbleibend o-
der vor der Rampe auf Flur abgestellt. Das
Be- und Entladen geschieht i. Allg. mit Stap-
lern und Hubwagen. Oben offene oder oft-
nungsfahige Sattelanhdnger lassen sich auch
mit Briicken-, Portal- oder Fahrzeugkranen
be- und entladen.

Fiir das Laden und Stauen in Sattelanhédngern
gelten die Ausfiihrungen in [1, Abschn. 4]
sinngemal.

Beziiglich der Ladungssicherung gelten die
Darlegungen in [1, Abschn. 3 und 5]. Statt der
dort verwendeten Beschleunigungsbeiwerte
fiir den reinen StraBengiiterverkehr sind je-
doch stets die Beschleunigungsbeiwerte fiir
den KLV StraB3e/Schiene gemif Bild 1.2 (ggf.
gemil CTU Code [5]) einzusetzen.

Die Belastbarkeit der Stirn- und Seiten-
winde des Sattelanhdngers beim formschliis-

sigen Anstellen von Ladegiitern ist in DIN EN
12642 geregelt [1, Abschn. 7.1].
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L
Laden der Container 12

Laden der Sattelanhdnger 25
Laden der Wechselbehilter 23
Ladungsschwerpunkt 13
Lastverteilung auf dem

Containerboden 11,18
Liickenfiiller 14, 16, 17
Luftsiacke 16, 17
N
Niederzurren 3,14,16, 19
P
Palettierte Ladegiiter 16, 17
Punktlast 10, 15
R
Regeln zur Ladungssicherung 15
Rollende Landstral3e 1,2
Rutschhemmendes Material (RHM)

4,14, 16, 19, 20

S
Sattelanhanger 1,2,24,25
Schutz der Containertiiren 15
Stralennachlauf 2
Stralenvorlauf 2
Streckenlast 10, 11
T
Taschenwagen 1,24, 25
Tragwagen 1
U
Uberpriifen der Container 12
Uberpriifen der Sattelanhiinger 25
Uberpriifen der Wechselbehilter 22
Umschlingung 20
Umsetzen der Container 12
Umsetzen der Sattelanhidnger 25
Umsetzen der Wechselbehilter 22
A\
Verantwortlichkeiten 5-7
Vertikale Beschleunigung 3
\%Y4
Wechselbehilter 1,2,21-23
Z
Zurrkraft 4

Zurrpunkte 13, 14, 18, 26
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