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Technik des

Kombinierten Verkehrs

7.1 Standards als Grundlage fur Wirtschaftlichkeit

Auch im Hinblick auf die Transporttechnik wer-
den im Kombinierten Verkehr die systemeigenen
Vorteile von Lkw und Eisenbahn so weit wie
mdglich ausgeschopft und integriert. Dies spie-
gelt sich besonders bei den Ladeeinheiten wider;
es werden immer besser angepafite Bauformen
entwickelt. So werden heute Giiter, denen vor 10
bis 20 Jahren jegliche Eignung zur Beftrderung
im Kombinierten Verkehr abgesprochen wurde,
wie selbstverstdndlich hier befordert. Zum Teil
wurden fiir diese Gliter spezielle Ladeeinheiten,
z.B. Tankcontainer entwickelt, zum Teil gelingt
dies aber auch durch intelligente Nutzung eines
“Standard”-Frachtbehiilters.

Bei aller Vielfalt von Aufbauarten und
Ausstattungen - um den Anforderungen der Ware
oder des Verladers gerecht zu werden - haben
25 Jahre Kombiverkehr eines gezeigt: Der
Kombinierte Verkehr ist dann fiir den Kunden
besonders wirtschaftlich, wenn er mit genormten
Ladeeinheiten betrieben wird. Der Kauf genorm-
ter Einheiten verschafft in der Regel giinstigere
Konditionen beim Hersteller. Indirekt profitiert
das Unternehmen als Kunde des Kombinierten
Verkehrs, indem eine hohere Produktivitit
erreicht wird, wenn bei den Waggons und
Umschlagmitteln weitgehend mit standardisier-
tem Equipment gearbeitet werden kann.

(& Hinweis:

Bei allen Fragen zur Technik des Kombinierten Verkehrs wenden Sie sich bitte
an Kombiverkehr, Herrn Peter Rheindorf, Telefon 069/79 50 51 50, Fax 069/70 87 58.

7.2 Ladeeinheiten des Kombinierten Verkehrs

Alle Moglichkeiten von Strafe und Schiene aus-
zuschopfen, bedeutet Rahmenbedingungen anzu-
erkennen. Wihrend Schienenverkehr und
Umschlagvorgénge fiir die Festlegung der mei-

.7

Lastkraftwagen, die Ladeeinheiten im Vor- und
Nachlauf zur Schienenbeférderung des
Kombinierten Verkehrs transportieren, unterlie-

sten technischen Spezifikationen maBgebend
sind, bestimmen die gesetzlichen Vorschriften fiir
Lastkraftwagen vor allem die Mafe und
Gewichte der Ladeeinheiten.

Gesetzlich festgelegte MaBe und Gewichte fiir Lastkraftwagen

gen wie alle anderen Lkw den Bestimmungen der
§§ 32 und 34 der StraBenverkehrszulassungs-
ordnung (StVZO).




Tab. 4: MaBe und Gewichte fiir Lastkraftwagen

Lkw-Zug Sattelkraftfahrzeug

Zulassiges Gesamtgewicht 40 t 40t
Breite max. 250m/260m (1) 250m/260m (1)
Héhe max. 4,00 m 4,00 m
Gesamtlange 18,35 m 16,50 m
Aufbauldnge max. 15,65 m (2) 13,60 m

(1) max. 2,60 m fr bestimmte Thermalaufbauten geman EG-Richtlinie 88/218/EWG

(2) Nach § 32 StVZO, die Lange zwischen Heck des Fiihrerhauses und Heck des Anhéngers

inkl. Kuppelabstand zwischen Lkw und Anhénger darf max. 16,00 m betragen.

In Abweichung von diesen Bestimmungen gibt
es flir im Kombinierten Verkehr eingesetzte Lkw
folgende Ausnahmeregelungen in Deutschland:

* Ein erhohtes Gesamtgewicht bis zu 44 t fiir
Lkw-Ziige und Sattelkraftfahrzeuge, die
Wechselbehilter und Container im Vor- oder
Nachlauf des Kombinierten Verkehrs befor-
dern; hierfiir bedarf es einer Ausnahme-
genehmigung der zustéindigen Strafienverkehrs-
behorde (siehe 6.2)

* Der Transport von 40' ISO-Containern im Vor-
oder Nachlauf des Kombinierten Verkehrs kann
ohne Ausnahmegenehmigung mit einem
Sattelkraftfahrzeug bis 44 t Gesamtgewicht
durchgefiihrt werden, sofern es die technischen
Voraussetzungen gestatten.
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7.2.2 Ladeeinheiten des Kombinierten Verkehrs: Wechselbehélter

Der Wechselbehdlter ist heute die am haufigsten
genutzte Transporttechnik fiir kontinental-
europdische Kombinierte Verkehre, Auch am
Kombiverkehr-Bef6rderungsaufkommen hat der
Wechselbehilter den gréBten Anteil mit rund
60 %. Der Grundstein fiir diesen Erfolg wurde
nicht zuletzt durch die Standardisierung des
7,15 m langen Wechselbehilters im Jahre 1967
gelegt (BDF-FAKRA-Norm). Diese Bauart
dominiert auch in Europa deutlich.

MaBe und Gewichte /Arten

Wechselbehilter werden eingeteilt einerseits
nach Aufbauarten - Plane und Spriegel, Koffer,
Thermal, Tank, Silo etc. - und andererseits nach
zwei GroBenklassen (siehe Tabelle 5, S. 114).

Wechselbehélter der Klasse C

Die Wechselbehilter der Klasse C werden mit
Lkw-Ziigen befordert, in der Regel zwei der glei-
chen Lénge, zum Beispiel 2 x 7,15 m. Fiir diese
Wechselbehilter bestehen bereits die verbindli-
chen europdischen Normen EN 283 und 284 (in
Deutschland: DIN EN 283 und 284).

Wechselbehélter der Klasse A

Diese Wechselbehdlter kénnen nur mit
Sattelkraftfahrzeugen befordert werden. Es
besteht ein Entwurf fiir eine europdische Norm
EN 452 (Entwurf DIN EN 452).

Im Kombinierten Verkehr eingesetzte
Wechselbehilter beider GroBenklassen miissen
zwingend mit folgenden Vorrichtungen ausgerii-
stet sein (siehe Abb. 15, S. 114):

*Vier Befestigungsbeschlige, zwei je
Lingsseite, zur Befestigung und Sicherung der
Wechselbehilter auf Waggons oder Lkw-
Chassis; das Gegenstiick bei Waggons sind
Aufsetzzapfen, beim Lkw Drehzapfen (twist
locks). Die MaBe entsprechen jenen bei ISO-
Containern (siehe 7.2.3.).

* Vier Greifkanten, ebenfalls zwei je Lingsseite,
zum Anheben und Umschlagen des
Wechselbehilters mittels Greifzangen, den
Hebevorrichtungen der Umschlaggeriite.

Wechselbehilter der Klasse C miissen zusétzlich
mit vier aus- und einklappbaren Stiitzbeinen
gemilB DIN EN 284 ausgeriistet sein. Stiitzbeine
sind eher fiir die speditionelle Logistik als fiir
den Kombinierten Verkehr bedeutsam; die
Wechselbehilter konnen dadurch mittels Lkw-
Luftfederung vom Lkw auf den Boden abgesetzt
und mit “bordeigenen Mitteln” auch wieder auf-
genommen werden.

Wechselbehilter sind, anders als Container, in
der Regel nicht {ibereinander stapelbar; weder
weisen Sie die erforderliche Festigkeit auf noch
besitzen sie die zum Ubereinanderstapeln not-
wendigen oberen Eckbeschlége.
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Abb. 15: Wechselbehélter (Seiten- und Frontansicht) -
Befestigungsbeschlédge, Greifkanten, Stiitzbeine

Befestigungsbeschlag

Greifkante\x
1 [

<4——— Stltzbein ———»

Abbildung entnommen aus DIN EN 284, Wechselbehalter der Klasse C, Seite 3, April 1992.

Wiedergegeben mit Erlaubnis des DIN Deutsches Institut fiir Normung e.V. MaBgebend fiir das
Anwenden der Norm ist deren Fassung mit dem neuesten Ausgabedatum, die bei der Beuth Verlag GmbH,
BurggrafenstraBBe 6, 10787 Berlin, erhaltlich ist. '

Tab. 5: AuBenmaBe und Gewichte von Wechselbehéltern
(nach DIN EN 284 und Entwurf DIN EN 452)
Norm- Lange max. Breite Hohe |max. Gesamt- |Langsabstand der Langsabstand
bezeichnung gewicht Befestigungsbeschldge (4) der Greifkanten
(mm) (mm) (mm) (t) (mm) (mm)
C 715 7150
C 745 7450 2500/ 2600 (2) [ 2670 (3) 16,0 5853 4876
(= 20'ISO-Container)
C 782 7820 (1)
A 1219 12192
A 1250 12500 2500/2600 (2) | 2670 (3) 34,0 11985
(= 40' ISO-Container) 4876
A 1360 13600
(1) Zwei Wechselbehdlter von 7,82 m Lange konnen beim gegenwértigen Stand der StraBenverkehrs-
gesetzgebung nur mit (aufwendiger) Kurzkupplung beférdert werden.
(2) Eine maximale Breite von 2600 mm ist fir bestimmte Thermalaufbauten geman EG-Richtlinie

88/218/EWG zugelassen. Behalter beider Breiten kénnen im Prinzip problemlos auf den wichtigsten

Eisenbahnstrecken in Kontinentaleuropa beférdert werden.

(3) Mit der Behalterhthe 2670 mm ist ein problemloser Transport auf den wichtigsten Eisenbahnstrecken
in Kontinentaleuropa méglich. In Deutschland sind, je nach Strecke, Héhen bis 3,15 m méglich (genaue
Informationen im Kombi-Fahrplan).

(4) Mafe nach ISO-Norm 1161
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12 m Wechselbehélter der Klasse A - Verladen mit mobilém
Umschlaggerat der Kombiverkehr

7,15 m Wechselbehalter - auf Stitzbeinen 7,15 m Wechselbehélter der Klasse C -
abgestellt Kranumschlag mit Greifzangen




7.2.3 Ladeeinheiten des Kombinierten Verkehrs: Container

Der Container hat in den vergangenen 25 Jahren
den Giitertransport in der Seeschiffahrt revolutio-
niert und die Produktivitit dort auBerordentlich
gesteigert. Gefordert wurde diese Entwicklung
durch die frithzeitige internationale Normung des
Uberseecontainers seitens der internationalen
Normungsorganisation ISO. Es gibt drei
Grundformen des ISO-Containers mit 20', 30'
und 40' Linge (siche Tab. 6, S. 117).

In Europa kommen ISO-Container iiberwiegend
im Hinterlandverkehr, das heit den Zu- und
Ablaufverkehren der Seehifen, zum Einsatz. Fiir
reine Kontinentaltransporte sind sie weniger

geeignet, weil die LingenmaBe nicht alle’

Maéglichkeiten des europdischen StraBen- und
Schienenverkehrs ausschiépfen und die lichten
MaBe der Container nicht palettengerecht sind im
Hinblick auf eine optimale Flichennutzung mit
den in Europa eingesetzten Palettentypen
800 mm x 1200 mm (Euro-Palette) und
1000 mm x 1200 mm (Industriepalette).

Fiir rein innereuropdische Beftrderungen haben
die europdischen Eisenbahnen sogenannte
Binnencontainer entwickelt. Die technischen
Anforderungen an Binnencontainer sind interna-
tional im UIC-Merkblatt 592-2 und in
Deutschland in DIN 15190 Teil 101-103
bestimmt.

ISO- und Binnencontainer stimmen in folgenden
Merkmalen {iberein:

* Grundsitzlich drei GroBenklassen mit einer
Liénge von 20', 30" und 40",

* An den vier unteren und vier oberen Ecken
sind Eckbeschlige gemiB ISO-Norm 1161
angebracht. Die unteren Eckbeschlige dienen -
wie bei Wechselbehiltern - zur Befestigung
und Sicherung der Container auf den
Tragfahrzeugen. Mit Hilfe der oberen Eck-
beschldge und dem Einsatz eines Spreader-
Krangeschirrs ( siehe Fotos, S. 118) werden
Container in den Terminals des Kombinierten
Verkehrs umgeschlagen.

Binnencontainer unterscheiden sich von ISO-
Containern insbesondere durch folgende
Eigenschaften:

*2,50 m AuBenbreite, was eine “paletten-
gerechte” Innenbreite von ca. 2,44 m erlaubt;
damit folgt der Binnencontainer der
Wechselbehélterentwicklung.

* Geringere Festigkeit, da die Transportbean-
spruchungen im Landverkehr geringer als im
Seeverkehr sind.

* Geringere Uberstapelfihigkeit: ISO-Container
konnen in beladenem Zustand 6- bis 9-fach
ibereinander gestapelt werden, Binnen-
container nur 2- bis 3-fach, teilweise auch nur
in unbeladenem Zustand.

* Binnencontainer sind meist zusétzlich mit
Greifkanten fiir den Greifzangenumschlag aus-
gertistet.

* Zusitzliche GréBen von Binnencontainern, z.B.
7,15 m oder 13,60 m Linge.
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Tab. 6: ISO-Container - MaBe und Gewichte nach DIN ISO 668 und 1161
(geschlossener Stiickgut-Container) *)
Grofe | Bezeichnung der AuBienmaBe Mindest-Innenmafe Langsabstand der |max. Gesamtgewicht
Baureihe (1) Eckbeschlage
Lange Breite Hohe | Lange Breite Hohe ’
{mm) (mm) | (mm) | (mm) | (mm) (mm) (mm) (t)
20 1 CC 6058 2438 2591 5867 2330 2350 5853 20,32 (alt)
(=8) | (=8'8") 24,00 (neu)
30' 1 BB 2591 2350
(=8'6")
9125 2438 8931 2330 8918 25,40
1 BBB (=8 2896 2655
(=9'6")
40' 1 AA 2591 2350
(=8'6")
12192 2438 11998 2330 11985 30,48
1 AAA (=8 2896 2655
(=9'6"

*) Container anderer Bauarten (Spezialcontainer) sind in dieselben GroBenklassen eingeteilt, AuBenmale
und maximale Gesamtgewichte sind auch grundsétzlich gleich.

1) Neben den aufgefiihrten Baureihen ist noch eine Baureine 1 C, 1 B, 1 A genormt, die sich durch eine
niedrigere Héhe der Container von 2438 mm (= 8') unterscheidet. Diese Container werden nur noch in

geringen Stiickzahlen eingesetzt.

Neben dem geschlossenen Stiickgut-Container (“Standardcontainer”) sind folgende weiteren Bauarten

international genormt und ins deutsche Normenwerk {ibernommen:

* Open-Top-Container

*  Thermal-Container
*  Tank-Container fiir

Fliissigkeiten und Gase
* Schiittgut-Container
* Plattform

* Flat

DIN-ISO 1496/Teil 1
DIN-ISO 1496/Teil 2

DIN-ISO 1496/Teil 3
DIN-ISO 1496/Teil 4
DIN-ISO 1496/Teil 5
DIN-ISO 1496/Teil 6a - 6¢
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20' Container - Kranumschlag mit Spreader

40' Container
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7.2.4 Ladeeinheiten des Kombinierten Verkehrs: Sattelanhdnger

Fiir Sattelanhdnger besteht im unbegleiteten
Kombinierten Verkehr derzeit nur noch die verti-
kale Verladeart, bei der die Sattelanhinger mit
Kran zwischen Strafe und Schiene umgeladen
werden (friiher auch horizontal durch
Riickwirtsauffahren des Sattelanhiingers). Die im
StraBenverkehr iiblichen und zuldssigen MaBe
und Gewichte von Sattelanhéingern der EU-
Staaten sind grundsétzlich auch im Kombinierten
Verkehr méglich (siehe Ziffer 7.2.1).

Zur Verladung im Kombinierten Verkehr miissen
die Sattelanhéinger kranbar und im Unterschied

Abb. 16: Kranbarer Sattelanhdnger

zu den ausschlieBlich im StraBenverkehr einge-
setzten Sattelanhéngern wie folgt ausgertistet
sein:

* Vier Greifkanten gemiB UIC-Merkblatt 596-6
fiir den Umschlag mit Greifzangengeschirr -
wie bei Wechselbehiltern

* Klappbarer Unterfahrschutz

* Moglichst nach innen klappbare seitliche
Schutzeinrichtungen (Nidheres siehe
Kombiverkehr-Merkblatt “Seitliche Schutz-
vorrichtungen an kranbaren Sattelanhingern im
Kombinierten Verkehr”, September 1993)

Eingeklappter Unterfahrschutz eines
kranbaren Sattelanhéngers

i

I
v



Sattelanhanger - mit Greifzangen umgeschlagen
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7.2.5 Ladeeinheiten des Kombinierten Verkehrs: Last- und Sattelziige

Fiir die Beforderung von Last- und Sattelziigen
oder einzelnen Lkw im begleiteten Kombinierten
Verkehr werden keine eisenbahnspezifischen
Anforderungen gestellt. Lediglich bei
Fahrzeugen mit sehr tiefliegenden Fahrzeug-
teilen, z.B. bei Jumbofahrzeugen oder bei
Fahrzeugen mit tief angebrachten Tanks oder
Reserveriidern, kénnte die Bodenfreiheit des Lkw
nicht ausreichen, um ohne Beschéddigungen tiber
die Rampe auf den Waggon zu fahren bzw. wie-
der abzufahren. Kombiverkehr sendet auf
Anfrage ein entsprechendes Mafiblatt zu. In
Zweifelsfillen schafft eine Probeverladung
Klarheit iiber die Eignung des Fahrzeuges fiir die
Benutzung der Rollenden Landstrafe.

Alle Fahrzeuge, die den gesetzlichen
Vorschriften (siehe Ziffer 7.2.1) entsprechen,
konnen vorbehaltlich folgender Merkmale befor-
dert werden:

* Derzeit sind nur 2,50 m breite Fahrzeuge zuge-
lassen; eine Erhéhung auf 2,60 m Breite ist fiir
einige Relationen in Vorbereitung.

* Auf einigen alpenquerenden Relationen kénnen
infolge niedrigerer Lichtraumprofile der
Schienenstrecke keine 4 m hohen Lkw beftr-
dert werden. Hier liegen die Eckh6hen und
zum Teil die Scheitelhdhen der Fahrzeuge nied-
riger (siche Abb. 17). Die fiir jede Relation
zuldssigen Fahrzeughohen sind im Kombi-
Fahrplan angegeben.

Abb. 17: Eck- und Scheitelhéhe fiir Fahrzeuge im
begleiteten Kombinierten Verkehr
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7.2.6 Technische Zulassung und Kennzeichnung von Ladeeinheiten

fiir den Kombinierten Verkehr

Ladeeinheiten, die im Kombinierten Verkehr zum
Einsatz kommen sollen, miissen dafiir technisch
geeignet und - mit Ausnahme der Last- und
Sattelziige, die die Rollende Landstrale nutzen -
zugelassen sein. Dadurch wird sichergestellt, daB
die Ladeeinheiten den Beanspruchungen und
Sicherheitserfordernissen des Schienen- und
StraBentransports sowie des Umschlags gentigen.
Dariiber hinaus kann die Ladeeinheitenpriifung
an den Terminals vereinfacht und die
Abfertigung im Interesse des Kunden beschleu-
nigt werden.

ISO-Container

ISO-Container miissen geméfB den ISO-Normen
1496/Teil 1 - Teil 6 c, je nach Container-Bauart,
einer Reihe von Priifungen unterzogen werden.
MabBgebend fiir die Priifanforderungen sind im
besonderen die Beanspruchungen beim See- und
Landtransport sowie beim Umschlag.
Abgenommene Container werden zertifiziert und

erhalten eine Priifplakette des Priifinstituts.

ISO-Container miissen ferner gemdfl ISO-Norm
6346 mit Identitits- und Betriebsdaten (siche
Abb. 18) gekennzeichnet sein. Um eine eindeuti-
ge, weltweit unverwechselbare Identitét fiir jeden
Container zu gewihrleisten, ist eine zentrale
Registrierstelle mit der Ausgabe und Verwaltung
der Identititskennzeichen - Eigentiimercode,
Seriennummer und Priifziffer des Containers -
betraut worden. Dies ist das

Bureau International des Containers (BIC)
167, rue de Courcelles
F-75017 Paris

Als deutsche Vertretung des BIC fungiert die

Studiengesellschaft fiir den
Kombinierten Verkehr e.V.
Borsenplatz 1

60021 Frankfurt/Main

Abb. 18:  ISO-Container - Identifizierungskennzeichen und Betriebsdaten-Anordnung
gemaB ISO 6346
ABZU Eigentimercode (4 Buchstaben,
letzter: “U")
0012343 Container-Seriennummer
(6 Ziffern + Prifziffer)
FR Staatenschllssel (nicht zwingend)
20 30 GroBenschlussel - Bauschlissel (nicht zwingend)
MAX GROSS Bruttomasse
00 000 kg
00 000 Ib
TARE Eigenmasse
00 000 kg
00 000 Ib




Binnencontainer

Binnencontainer werden Priifverfahren unterzo-
gen, die im UIC-Merkblatt 592-2 bestimmt sind.
I[hre Kennzeichnung folgt der fiir ISO-Container
gemilB [SO-Norm 6346.

Wechselbehélter und Sattelanhdanger

Wechselbehilter und kranbare Sattelanhdnger
sind in erster Linie Transportmittel des
StraBengiiterverkehrs. Um zu gewihrleisten, daf
diese Einheiten im Kombinierten Verkehr auch
sicher auf der Schiene befordert werden kénnen,
verlangen die Eisenbahnen eine technische
Zulassung (“Kodifizierung”):

* In genormten Testverfahren werden Wechsel-
behilter gemidB DIN EN 283 und kranbare
Sattelanhdnger dahingehend gepriift, ob sie
festgelegten Festigkeitsanforderungen zur
Aufnahme der Transport- und Umschlagbean-
spruchungen geniigen. Eine Typpriifung ist
ausreichend, d. h. es muB nicht jede einzelne
Ladeeinheit einer Bauart gepriift werden.

* Zugelassene Ladeeinheiten werden mit zwei
Kodenummernschildern ("Huckepackkenn-
zeichen”), je eines an jeder Lingsseite der
Einheit nach DIN EN 284, gekennzeichnet
(siche Abb. 19, S. 125).

Das Kodenummernschild gibt folgende wichtige
Informationen:

= Aus dem “Wagenbestimmungscode” ergibt
sich die Art der Ladeeinheit sowie die
Waggonbauart, auf die die Ladeeinheit ver-
laden werden kann:

Technik des
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“C” fiir Wechselbehilter/Behilter-
tragwagen

“P” fiir Kranbarer Sattelanhinger/
Taschenwagen

Identitit der Ladeeinheit aus der 9-stel-
ligen “Registriernummer”

Breite und Eckhohe der Ladeeinheit in ver-
schliisselter Form aus der Profilnummer:
2-stellig: 2,50 m breite Ladeeinheit
3-stellig: 2,60 m breite Ladeeinheit

Die Kodierung der Eckh&he basiert auf fol-
gendem System:

2.50 m breiter Wechselbehiilter auf
Behiiltertragwagen “C”

245 cm + 2stellige Zahl = Eckhohe
z.B.C70: 245+ 70 = 315 cm Eckh&he

2,60 m breiter Wechselbehiilter auf
Behiltertragwagen “C”

3stellige Zahl - 85 = Eckhohe
z.B. C 400 : 400 - 85 =315 cm Eckhdhe

2,50 m breiter Sattelanhiinger auf
Taschenwagen “P”

330 cm + 2stellige Zahl = Eckhohe
z.B.P70: 330 + 70 = 400 cm Eckhdhe

2,60 m breite Sattelanhédnger sind noch
nicht zur Beforderung im Kombinierten
Verkehr zugelassen. Derzeit finden Unter-
suchungen statt, um dies zu ermdglichen.




Diese Art der Kennzeichnung ist unabdingbar,
um Ladeeinheiten am Eingang zu den
Umschlagbahnhéfen reibungslos abzufertigen.
An der Profilnummer kann in Verbindung mit der
im Kombiverkehr/UIRR-Versandauftrag einge-
tragenen Kombi-Relation unmittelbar erkannt
werden, ob die MaBe der Ladeeinheit das zul#ssi-

ge Lichtraumprofil dieser Relation einhalten.
Diese Priifung ist erforderlich, weil die
Lichtraumprofile der Strecken sehr uneinheitlich
sind. Im Kombi-Fahrplan finden Sie hierzu die
genauen Angaben tiber die Lichtraumprofile auf
den einzelnen Relationen.

&~ Hinweis:

Eintragungen.

Wenn aus wichtigen Grunden ein Zulassungsantrag noch nicht gestelit werden konnte,
oder wenn das Kodenummernschild noch nicht eingetroffen ist, kann auch eine provisori-
sche Kodifizierung am Umschlagbahnhof vorgenommen werden. Sie kostet z. Zt. DM 40,-,
ist drei Monate glltig und erfolgt durch Anbringen einer Folie mit handschriftlichen

Sei Juli 1992 miissen alle neuen Wechselbehélter
mit einem erweiterten Kodenummernschild
gekennzeichnet sein; die Art des Wechsel-
behilters (AuBenldnge, Anordnung der
Befestigungsbeschldge) wird mit einer Gruppen-
nummer kodiert (Abb. 20).

Nach der Norm DIN EN 284 ist es moglich,
Wechselbehilter zusdtzlich entsprechend der
Norm ISO 6346, also wie ISO-Container zu
kennzeichnen. Das kann insbesondere fiir jene
Speditionen vorteilhaft sein, die entweder selbst
Container im Einsatz haben oder die Beforderung
von [SO-Containern besorgen. Dadurch konnte

bei allen Aufzeichnungen wie auch bei der elek-
tronischen Datenverarbeitung ein einheitliches
Kennzeichnungssystem verwandt werden, was
erfahrungsgemiB die Fehleranfilligkeit reduziert.

Von allen europdischen Zulassungsinstituten
wurden bis Mai 1994 etwa 112.000 Wechsel-
behilter und kranbare Sattelanhinger gepriift und
fiir die Beférderung im Kombinierten Verkehr
zugelassen (siehe Tabelle 7, S. 127). Mit einem
Anteil von etwa 60 % iiberwiegen 7,15 m
Wechselbehilter deutlich.




Technik des

Kombinierten Verkehrs

Abb. 19: Kodenummernschild ("Huckepackkennzeichen") fiir
Wechselbehélter und Sattelanhdanger *)

1

3a 13 15 14

L 5 6 F 8 910 1 12

Pos. Nr

= Wagenbestimmungskode ) )
Technisches Kennzeichen

2 } = Huckepack Profilnummer (PnR)

3 .
g}= Nationalitatsnummer der Huckepackgesellschaft (HKG NNr)
? _ Kombinummer des StraBenverkehrsunternehmens innerhalb
" der nationalen Huckepackgesellschaft (StVU Knr)
8 Registernummer
9
10 = Zahl Nr fir die Ladeeinheit jedes einzelnen
11 StraBenverkehrsunternehmens (StVU ZNr)
12
13 = Zulassungsplakette
14 = Zulassungsnummer der zulassenden Bahn (nicht verbindlich)
15 = Rahmennummer (verbindlich, Ziffern von hinten nach vorn einsetzen)

Abbildung aus DIN EN 284, Wechselbehélter der Klasse C, Seite 7, April 1992.

Wiedergegeben mit Erlaubnis des DIN Deutsches Institut fiir Normung e.V. MaBgebend fiir das
Anwenden der Norm ist deren Fassung mit dem neuesten Ausgabedatum, die bei der Beuth Verlag GmbH,
BurggrafenstraBe 6, 10787 Berlin, erhaltlich ist.

Abb. 20: Neues Kodenummernschild fiir Wechselbehdlter (seit Juli 1992)

Gruppen-Nr. (hier: 2-stellig)

'
=1~ 000 000+
1 0 000 000
' 00 000 000
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& Tip:

Wenn fir den Kombinierten Verkehr neue Sattelanhénger oder Wechselbehélter beschafft
werden, sollte durch entsprechende Vereinbarungen mit dem Fahrzeug- oder
Aufbauhersteller sichergestellt sein, daB3 die neuen Ladeeinheiten nur mit bereits ange-
brachten Kodenummernschildern ausgeliefert werden. Fir die technische Zulassung hat
dann alleine der Hersteller Sorge zu tragen. Bei Sattelanhangern ist es empfehlenswert,
dem Fahrzeughersteller nicht die zuldssige Hohe des Sattelanhé&ngers in einer MaBeinheit
(z. B. “zulassige Eckhohe 385 cm ..") anzugeben, sondern das gewiinschte Lichtraumprofil
(z. B. “Sattelanhanger, geeignet flr das Profil P 70”). Dies ist deshalb wichtig, weil sich die
Hbhenangabe auf eine bestimmte Verladeposition des Sattelanhangers auf dem Waggon
bezieht.
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7.3 Ladungssicherung im Kombinierten Verkehr

Das Leistungsangebot der Kombiverkehr zeich-
net sich durch ein spezielles Zugsystem aus. Die
Transportbeanspruchungen bei der Schienen-
beforderung sind daher vergleichsweise gering.
Es gibt jedoch spezifische Bedingungen des
Schienenverkehrs, die im durchgehenden
StraBentransport nicht auftreten. Zum Schutz vor
Ladungsschédden sollte deshalb der Ladungs-

sicherung besondere Aufmerksamkeit geschenkt
werden.

Kombiverkehr hat gemeinsam mit der Deutschen
Bahn eine Broschiire erstellt, die iiber Trans-
portbeanspruchungen, Ladungssicherung,
Ladungssicherungsmittel und Verladebeispiele
informiert.

& Tip:

bei Kombiverkehr an.

Fordern Sie die Broschire “Empfehlungen fir die Ladungssicherung im Huckepackverkehr”

7.4 Waggons fiir den Kombinierten Verkehr

Fiir den Kombinierten Verkehr auf der Schiene
werden spezielle Giliterwaggons eingesetzt.
Wihrend die Waggons lange Zeit vornehmlich
im Eigentum der &ffentlichen Eisenbahnen
waren, investieren jetzt zunehmend die UIRR-
Partner der Kombiverkehr sowie andere
Privatwageneinsteller. So hat Kombiverkehr im
Jahr 1986 gemeinsam mit der Deutschen
Bundesbahn die Kombiwaggon gegriindet, um

die Bereitstellung von Privatwaggons fiir den
Kombinierten Verkehr zu forcieren.

Fiir Beforderungen im Kombinierten Verkehr ste-
hen drei Basistypen von Waggons zur Verfligung:
Taschenwagen und Behiltertragwagen fiir den
unbegleiteten Verkehr, Niederflurwagen fiir den
begleiteten Verkehr.
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7.4.1 Behiltertragwagen

Behiltertragwagen sind in der Regel in
“Skelettbauweise™ mit einer Ladeplattform
gebaut. Wechselbehilter und Container werden
zur Beforderung und zur Verriegelung mit dem
Waggon mit den unteren Befestigungsbeschligen
auf die Aufsetzzapfen gesetzt. Behiltertrag-
wagen gibt es in zahlreichen Varianten, die sich
nach Bauweise, Ladeldnge und Nutzlast sowie
auch nach Einsatzart in Blockziigen oder fiir den
Streuverkehr unterscheiden.

4achsiger Tragwagen zur Beforderung von Wechselbehaltern und Containern

7.4.1

Ilrll [l




7.4.2 Taschenwagen

Der Taschenwagen ist in erster Linie fiir den
Transport kranbarer Sattelanhéinger gebaut wor-
den. Es kénnen aber auch Wechselbehilter und
Container auf einklappbare Zapfen aufgesetzt
werden. Die mit Radvorlegern ausgeriistete
Ladefldche - die sogenannte Tasche - nimmt das
Achsaggregat des Sattelanhdngers auf. Die
Ladeebene der Tasche liegt nur 27 cm iiber der
Schiene. Der Taschenwagen ist mit einem ldngs
verschiebbaren Stiitzbock versehen, der auf den
Radstand des Sattelanhédngers einstellbar ist.
Diese Verstellung erfolgt, wihrend der Kran den
Sattelanhénger in die Tasche setzt. Weitere
Handhabungen sind nicht notwendig.

"
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4achsiger Taschenwagen zur Beforderung von kranbaren Sattelanhdngern und Frachtbehaltern
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7.4.3 Niederflurwagen

Fir die Rollende LandstraBBe werden spezielle
Niederflurwagen eingesetzt, die sich durch eine
sehr niedrige Ladefldche von nur 45 cm aus-
zeichnen. Kleinste Rdder und leistungsfihige
Scheibenbremsen sind die Voraussetzungen,
damit eine solche niedrige Ladefldche realisiert
werden kann. Jeder Waggon kann bei Bedarf mit
schwenkbaren und abnehmbaren Kopfstiicken
ausgestattet werden, die die normale Zug- und
StoBeinrichtung fiir den Ubergang zur
Lokomotive beinhalten. Die Rollende LandstraBe
kann denkbar einfach be- und entladen werden:

Der Fahrer fihrt sein Fahrzeug in Vorwirtsfahrt
tiber eine mobile, handverfahrbare Kopframpe
auf die Wagen bis zu seinem Standplatz im Zug.
Das Fahrzeug wird vom Fahrer selbst lediglich
noch durch Radvorleger gesichert. Am
Empfangsbahnhof geht es ebenso einfach in
Vorwirtsfahrt {iber eine mobile Kopframpe wie-
der herunter. Im allgemeinen wird der Rollenden
LandstraBe ein Liegewagen beigestellt, in dem
die Fahrer den Transport begleiten konnen; der
Aufenthalt im Fahrerhaus ist wihrend der
Zugfahrt nicht gestattet.

I‘IIIIIIHI'I IF
(L
8achsiger —_
Niederflurwagen der
Rollenden LandstralBe




7.5 Umschlagbahnhéfe des Kombinierten Verkehrs

Umschlagbahnhéfe (Terminals) sind die
Nahtstellen des Kombinierten Verkehrs. Von der
Leistungsfdhigkeit der Bahnhofe hingt es im
besonderen ab, ob der Umstieg von der StraBe
auf die Schiene kunden- und marktgerecht erfolgt
und damit den Kombinierten Verkehr attraktiv
macht.

Umschlagbahnhéfe werden von privaten
Gesellschaften, wie z.B. der Deutschen
Umschlaggesellschaft Schiene - StraBe (DUSS),
der Planungsgesellschaft Kombinierter Verkehr
mbH (PKV) oder der Roland Umschlags-
gesellschaft - an denen auch Kombiverkehr
jeweils beteiligt ist - , oder von den Eisenbahnen
geplant, gebaut und betrieben. Die Leistungs-
fahigkeit der Terminals hidngt einerseits von der
baulichen Anlage und der Ablauforganisation
und andererseits von den Umschlaggeriten ab.
Grundsétzlich kommen zwei Arten von
Umschlaggeriten zur Verwendung:

Schienenfahrbarer Portalkran

Portalkran

Der Portalkran ist eine auf Schienen fahrbare
“Briicke”, die mehrere Gleise und Lkw-
Fahrspuren sowie Abstellplitze fir
Ladeeinheiten {iberspannt. Container werden mit-
tels der in die oberen Containereckbeschlige ein-
greifenden “Spreader” (Krangeschirr) umge-
schlagen. Es handelt sich um Teleskop-Spreader,
die auf die jeweilige ContainergréfBe einzustellen
sind. Das Umsetzen von Wechselbehiltern und
Sattelanhdngern erfolgt mit Greifzangen-
geschirren, die die Einheiten an den Greifkanten
fassen.

Nahezu alle Portalkrdne sind mit einem kombi-
nierten Spreader-Greifzangengeschirr ausgerii-
stet, die alle nach Norm gebauten Einheiten
umschlagen kénnen.
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Mobiles Umschlaggerat Waggons oder Lkw verladen, bendtigen sie brei-
tere Rangierflichen. Mobile Umschlaggerite
sind andererseits aber flexibel einsetzbar; es kon-

Mobile Umschlaggerite sind gleichfalls mit  nen auch Flichen auBerhalb der Reichweite von

einem kombinierten Spreader-Greifzangen-  Portalkrédnen oder des eigentlichen Umschlag-

geschirr ausgestattet. Da sie die Ladeeinheiten  bereichs, z.B. Zwischenlager oder Servicedepots,
senkrecht zur Ldngsachse aufnehmen und auf  bedient werden.

Mabiles Umschlaggerat
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