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ERFAHRUNGSAUSTAUSCH
KOMBINIERTER VERKEHR
PRAXISLEITFADEN

Kurzzusammenfassung

Der im Rahmen des Projekts Erfahrungsaustausch Kombinierter Verkehr (ERFA KV) entstandene Praxisleitfaden dient
primar als Orientierung fur einen Einstieg in den Kombinierten Verkehr bzw. dessen Erleichterung. Er ist ein Ergebnis der
im Projekt durchgeflihrten Gesprachsrunden innerhalb der jeweiligen ERFA KV Gruppen und den damit verbundenen
Interviews.

Ziel des Praxisleitfadens ist es, Unternehmen den Einstieg in den KV zu erleichtern und diesen nachhaltig mit wirt-
schaftlichem und 6kologischem Erfolg zu nutzen. Anhand l6sungsorientierter Kurzbeschreibungen werden Anreize fir
weitere Verlagerungen geschaffen. Im Allgemeinen adressiert der Praxisleitfaden Moglichkeiten des KV und fuhrt Hand-
lungsnotwendigkeiten auf. Der Praxisleitfaden eignet sich dementsprechend fur verschiedene Zielgruppen gleicherma-
Benund ist als Einstiegshilfe fir Unternehmen und weitere Institutionen nutzbar.

Zunachst erfolgt eine Begriffsdefinition des KV, welche Rahmenbedingungen, Rechtsgrundlagen, verschiedene Akteure
des Kombinierten Verkehrs sowie entsprechende Ladeeinheiten beschreibt. Des Weiteren wird der Nutzen und die Not-
wendigkeit des Kombinierten Verkehrs herausgearbeitet. Sowohl 6konomische als auch 6kologische Grinde bzw. Argu-
mente fur eine Verlagerung finden Erwahnung. Die Skizzierung von gegenwartigen Trends schlief3t die Einleitung ab.

Im Hauptteil werden zunachst Zielstellungen bzw. Voraussetzungen fur einen erfolgreichen Einstieg in den Kombinier-
ten Verkehr anhand von drei Oberkategorien (Rahmenbedingungen, Operative Organisation, Erfolgsfaktoren) und sich
innerhalb dieser Kategorien ergebenden Fragestellungen aufgelistet. Ziel dieser Vorgehensweise ist es, in kurzer Zeit
einen pragnanten Uberblick Uber die wichtigsten Bereiche beim Einstieg in den KV zu vermitteln.

AnschlieBend werden Fallbeispiele sowie Berechnungsszenarien fur einen CO,-Vergleich und entsprechende Kosten
vorgenommen, um die Relevanz des Kombinierten Verkehrs sowohl 6konomisch als auch okologisch hervorzuheben.

Des Weiteren stellt der Praxisleitfaden eine Informationsquelle dar, in welcher sowohl allgemeine Informationsseiten
zum KV als auch Ansprechpartner im KV, die Kombi-Operateure, zu finden sind. Uber die Webseiten der Kombi-Opera-
teure kdnnen weiterfihrende Informationen zu Relationen, Fahrplanen, etc. gefunden bzw. erfragt werden. Ebenfalls
stellt das BMU, die SGKV sowie das Fraunhofer IML Informationen zur Verfligung.

Der Hauptteil endet mit entsprechenden Best-Practices-Beispielen einzelner Gruppenmitglieder, welche im Rahmen
des Projekts erstellt wurden.

Der Praxisleitfaden wird durch die Vorstellung der Projektpartner, der Studiengesellschaft fur den Kombinierten Verkehr
(SGKV) und dem Fraunhofer Institut fir Materialfluss und Logistik IML sowie einer Kurzbeschreibung des Projekts ERFA
KV abgerundet. Das Schlusswort greift nochmals die aus der Sicht der Projektpartner notwendige Verstetigung und
weitere Bedarfe fUr eine Umsetzung des Kombinierten Verkehrs auf.



WAS IST KOMBINIERTER VERKEHR?
KAPITEL 1

Der Kombinierte Verkehr, oder auch kurz KV, verbindet die Starken verschiedener Verkehrstrager und gilt als ,Konigsdis-
ziplin“ des Guterverkehrssektors. Der KV wird allgemein wie folgt definiert: Der KV ist Teil des ,, Intermodale[n] Verkehrls],
bei dem der tberwiegende Teil der in Europa zurlickgelegten Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff
bewdltigt und der Vor- und Nachlauf auf der StraBe so kurz wie méglich gehalten wird.” (UN/ECE,2001) In der Praxis wird
fur den KV die Bezeichnung ,Intermodaler Verkehr* haufig synonym verwendet. Es gibt zahlreiche weitere Definitionen;
deren Ubereinstimmende Merkmale fur den KV sind:

- Mehrgliedrige Transportkette mit Vor-, Haupt-
und/ oder Nachlauf

- Nutzung standardisierter Ladeeinheiten

odfsagag (Container, Wechselbehalter, Trailer, Lkw)

» Terminal als Systemschnittstelle fur
I - Umschlagprozesse der Ladeeinheiten

] - Verkehrstragerwechsel (Schiene, Wasser-
Ny strafle, Straf3e)

v - Mengenbindelung durch Nutzung von Massen-
transportmitteln im Hauptlauf

Abbildung 1: ISO-Container (SGKV 2019)

Der Kombinierte Verkehr zeichnet sich durch eine mehr-

gliedrige Transportkette aus, welche sich Ublicherweise MaBigebliche Rechtsgrundlagen
aus einem Vor-, Haupt- und/ oder Nachlauf zusammen- Richtlinie 92/106/EWG (1992)
setzt. Charakteristisch bildet der Hauptlauf den langsten Richtlinie 96/53/EG (1996)
Transportabschnitt, welcher mit Eisenbahn oder Binnen- 53. Ausnahmeverordnung StVZ0 (1997)
schiff zurtckgelegt wird. Der Vor- und/ oder Nachlauf im KV-Forderrichtlinie (2017)

Kombinierten Verkehr wird mit Lkw durchgefuhrt.

Die Ladeeinheit, in der die GUter transportiert werden,
bleibt wahrend des gesamten Transports —vom Versen-
der bis zum Endkunden — geschlossen. Lediglich den Zoll-
behorden ist es vorbehalten, im Rahmen einer Prifung die
Ladeeinheiten zu 6ffnen. Das sogenannte Terminal (auch
KV-Terminal, Hinterland-Terminal, Umschlaganlage, Um-
schlagbahnhof genannt) bildet die Schnittstelle zwischen
den Transportabschnitten. Hier findet der Umschlag der
Ladeeinheiten und der Wechsel des Verkehrstragers statt.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A31992L0106
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=celex%3A31996L0053
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/E/foerderrichtlinie-von-umschlaganlagen-des-kombinierten-verkehrs.pdf?__blob=publicationFile

WAS IST KOMBINIERTER VERKEHR?
KAPITEL 1

1.1 Marktsegmente

Der Kombinierte Verkehr lasst sich in zwei bedeutende Markte gliedern, veranschaulicht wird dies
durch die folgende Abbildung:

Seehafenhinterlandverkehr und Kontinentalverkehr

Kontinentaler KV

Vorlauf

Hauptlauf || Umschlagterminal

L Seehafen
maritim

Hauptlauf

Seehafenhinterland KV

Abbildung 2: Marktsegmente des Kombinierten Verkehrs (SGKV 2019)



Seehafenhinterlandverkehr

Der Seehafenhinterlandverkehr, oder auch haufig mariti-
mer Verkehr genannt, umfasst die ein- und ausgehenden
Verkehre von/ zu den wichtigsten Seehéafen.
Charakteristisch fur den Hinterlandverkehr ist der
Transport von standardisierten ISO-Containern. Dieser
konzentriert sich Uberwiegend auf die Nord-Sid-Achse
Europas und bedient das Hinterland der Seehéafen in den
Niederlanden, Belgien und Deutschland bis zu den Mittel-
meerhafen sowie den Hafen des Schwarzen Meeres.

Bei Uberseetransporten ist der Kombinierte Verkehr
gegenwartig die dominierende Transportart bezuglich
Containerverkehren mit Stuckgultern; diese Mengen neh-
men ca. zwei Drittel des KV-Marktes ein.

Kontinentalverkehr

Der zweite wichtige Markt ist auf den kontinentalen Ver-
kehr ausgerichtet, dementsprechend werden die Guter
innerhalb eines Kontinents transportiert. In Europa findet
die Beforderung der Guter primar in Nord-Std- und Ost-
West-Richtung im unbegleiteten KV statt, d.h. es werden
ausschliefilich die Ladeeinheiten selbst transportiert,
ohne begleitendes Fahrpersonal.

Die Abwicklung des Hauptlaufs erfolgt hauptséachlich tber
die Schiene. Wichtige Wasserstraf3en fur den Hauptlauf
per Binnenschiff sind Rhein und Donau. Der Kontinental-
verkehr nimmt ca. ein Drittel der Transportmengen im
europaischen KV ein. Charakteristisch flr den Kontinen-
talverkehrist der Transport von nicht ISO-genormten Con-
tainern (Bulk-/ Tankcontainern, seltener Kihlcontainern),
Wechselbehaltern (auch Wechselbriicken, Wechselauf-
bauten, Wechselkoffer oder Swap Body genannt) sowie
Trailern (auch Sattelauflieger, Sattelzuganhanger/ Sattel-
anhanger genannt).

Sonderformen des Kontinentalverkehrs

Als Sonderformen des Kontinentalverkehrs gelten der
Short-Sea- und alpenquerende Verkehr. Im Short-
Sea-Verkehr, d.h. Kurzstreckenverkehr im Bereich der
Kistenschifffahrt, kommt die Roll-on Roll-off (RoRo)-Um-
schlagtechnik zum Einsatz. RoRo bezeichnet das Auf- und
Abladen von Kraftfahrzeugen, Eisenbahnwaggons und
intermodalen Transporteinheiten auf oder von einem
Short-Sea-Schiff. Die RoRo-Technik wird im begleiteten
und unbegleiteten KV verwendet. Die Rollende Landstraf3e
(Rola) beschreibt die Verladung des kompletten LKW,
inklusive Zugmaschine und Ladeeinheit, auf die Schiene.
Einsatz findet die RoLa u.a. im alpenquerenden Verkehr.
Diese Transportform zahlt zum begleiteten Kombinierten
Verkehr, da neben dem kompletten Sattelzugfahrzeug der
Lkw-Fahrer selbst mitfahrt.

© anekoho - stock.adobe.com



WAS IST KOMBINIERTER VERKEHR?
KAPITEL 1

1.2 Akteure

Der Kombinierte Verkehr verknupft eine Vielzahl verschiedener Akteure entlang der Transportkette. Kooperation und Zu-
sammenarbeit bilden folglich die Eckpfeiler einer effizienten intermodalen Transportkette. Jeder Akteur hat bestimmte
Aufgaben zu erfillen; die Grenzen zwischen den Tatigkeitsfeldern verschwimmen jedoch zunehmend.

In der nachfolgenden Abbildung sind wichtige KV-Akteure mit ihren zentralen Aufgaben dargestellt

E-D Terminalbetreiber ]

Umschlag der LE __! Bi d =
Zollabfertigung H Innenreederel
Zwischenabstellung

Zusatzleistungen

*  Physische Transportdurch-
fuhrung via Binnenschiff

.
vy,
LN

Physische Transportdurch-
2 flihrung via Lkw
*  Vor-und Nachlaufverkehre
*  Subunternehmen von
Speditionen

Komplette
Transportorganisation
Organisation Umschlag,
Lagerung, Zusatzleistung
Beauftragung weiterer .,
Anbieter e,
‘e

(E- D Kombi-Operateur ]

Auswahl Transportrelation

Biindelung von Verkehren =
Beauftragung EVU Eﬂ Eisenbahnverkehrs-
Ggf. Transportorganisation ii unternehmen

inkl. Vor- und Nachlauf

Physische Transportdurch-
flhrung via Zug

Abbildung 3: Wichtige KV-Akteure mit zentralen Aufgaben (SGKV 2019)

Eine Liste mit Schienen- und Binnenschiffsoperateuren kann in Kapitel 4.2 eingesehen werden.
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1.3 Ladeeinheiten

Standard-Ladeeinheiten (LE) des Kombinierten Verkehrs erfillen folgende(n) zentrale(n) Zweck/ Funktion:

- Ladeeinheiten sind Transportbehalter, in denen die GUter gepackt, darin transportiert und anschlief3end daraus
entpackt werden.

» Sie schiitzen die GUter wahrend des gesamten Transports u.a. vor Umwelteinflissen.

- Die Behaltnisse sind technisch so konzipiert, dass sie mittels konventioneller Umschlaggerate im Kombinierten
Verkehr (insbesondere Portalkran und Reachstacker) von einem Verkehrstrager auf einen anderen
umgeschlagen werden konnen.

Die Standard-LE im KV bilden Container, Wechselbehalter ~ Im Zuge diverser Innovationen von Verkehrstragern ha-
(auch Wechselbrucken, Wechselaufbau, engl. Swap ben sich unterschiedliche Typen von LE herausgebildet,

Bodies genannt), Trailer (auch Sattelauflieger, Sattelzug- ebenso wie spezifische Umschlagsysteme, die sich an die

anhanger/ Sattelanhanger genannt) sowie komplette Lkw  jeweiligen Voraussetzungen und Bedingungen der LE an-

(RoRo, Rol a). Die bekannteste und gebrauchlichste Form gepasst haben. Gleichzeitig setzten sich Vereinheitlichun-
der LE im KV ist der Container. gen sowie Normierungen hinsichtlich Abmessung, Gewicht
und Ausstattung der LE aufgrund der eingesetzten Contai-
nerschiffe im internationalen bzw. interkontinentalen See-
verkehr durch. Die Vorteile standardisierter und genormter

LE sind: wirtschaftlicher Umschlag, einfaches Handling,

T

‘ bessere Raumnutzung, leichtere Lagerung und bessere

‘ Erfassungsmaoglichkeit von Informationen, Statistiken
sowie Abrechnungen.

Kennzeichnungen
BIC Code (nach ISO 6346)
ILU Code (nach DIN EN 13044)
CSC Plakette

Sk 192835 3 0

Normierungen
ISO R-668 (Containerabmessung & -typen)
ISOT-1161 (Containerhalterungen & -eckbeschléage)
ISO R-1897 (Containerinnenraumabmessungen)

ISO 1461 (Container Korrosionsschutz)
DIN EN 283 (Wechselbehélter - Prifung)
Abbildung 4: Standard-LE des KV (Container, Wechselbehdlter, Trailer) DIN EN 284 (Wechselbehélter Maf3e & Anforderungen)

(SGKV 2019)
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WAS IST KOMBINIERTER VERKEHR?
KAPITEL 1

Der konventionelle/ klassische Umschlag von LE erfolgt vertikal in Seehafen Gber Containerbriicken (Ship-to-Shore
Cranes-STS) sowie in Binnenterminals Uber vorrangig schienengefihrte, aber auch reifengefihrte Portalkrane (Rail
Mounted Gantry Cranes-RMG und Rubber Tired Gantry Cranes-RTG). Insbesondere kleinere Binnenterminals nutzen
ausschliefilich Reachstacker fir den Umschlag von LE. Beim Umschlag wechselt die LE von einem Verkehrstrager auf
einen anderen oder wird im Terminal zwischenabgestellt, bis das entsprechende Verkehrsmittel die LE fUr den Weiter-

transport abholt.

Auslegekran

© katatonia - stock.adobe.com

Abbildung 5: Umschlaggerdte fiir Ladeeinheiten

Der Grofteil des Guterverkehrs (2017: ca. 70% der Befor-
derungsleistung) erfolgt Uber Direktverkehre auf der Stra-
Be. Im Straf3englterfernverkehr werden aufgrund ihres
Ladevolumens daflr hauptsachlich Trailer eingesetzt, von
denen nach Marktaussagen Uber 90% nicht kranbar sind.
Mit konventionellem Equipment sind diese Einheiten somit
nichtim Kombinierten Verkehr nutzbar. Um eine weitere
Verlagerung der Guterverkehrsmengen von der Straf3e

auf die Schiene oder die Wasserstraf3e zu fordern, liegt
ein grof3es Potenzial im Einsatz innovativer Umschlag-
techniken fur nicht kranbare LE. Vor diesem Hintergrund
wurden in den letzten Jahrzehnten verschiedene Systeme

12

Portalkran

© chungking - stock.adobe.com

Reachstacker

© thomaslerchphoto - stock.adobe.com

entwickelt, die den Zweck verfolgen, nicht kranbare LE
(hauptsachlich Trailer) auch im KV verladen zu kénnen.
Beispiele solcher Systeme sind u.a. CargoBeamer, LOHR,
HELROM, Megaswing, ContainerMover, Mobiler, NIKRASA
und ISU sowie roadrailLink 2.0 (r2L). Die Verladung erfolgt
mittels speziellem Terminalequipment und/ oder speziel-
ler Waggontechnik zumeist per Querverschub/ Horizontal-
verladung. Ausnahmen bilden dabei NIKRASA und ISU, die
per Adapterlosung die Moglichkeit bieten, konventionelles
Umschlag- und Waggonequipment mit Vertikalverladung
zu nutzen.



WARUM BRAUCHEN WIR DEN
KOMBINIERTEN VERKEHR?
KAPITEL 2

Der Kombinierte Verkehr stellt eine sinnvolle Verkniipfung von Okonomie und Okologie im Transportsektor dar und weist
eine Reihe von Vorteilen — sowohl betriebswirtschaftlich als auch volkswirtschaftlich — gegentber anderen Transport-
systemen auf.

2.1 Okonomische Vorteile

Betriebswirtschaftliche Vorteile des KV Volkswirtschaftliche Vorteile des KV
3 il
— 44 t-Regelung /B\\ Entlastung der Straf3e
o0a] i n
@?:?, Befreiung von der Kfz-Steuer @ Hohe Transportsicherheit
@% Geringere Mautkosten EE% Umweltfreundlichkeit
I(€)!
:: Ausnahmen bei Fahrverboten @ Rationeller Verkehrstragereinsatz

A
Férderung mit Bundesmitteln

O@ Sozialvertraglichkeit
(4R

Abbildung 6: Betriebswirtschaftliche Vorteile des KV (Quelle: SGKV Abbildung 7: Volkswirtschaftliche Vorteile des KV (Quelle: SGKV 2019,
2019, Darstellung: IML 2019) Darstellung: IML 2019)
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WARUM BRAUCHEN WIR DEN
KOMBINIERTEN VERKEHR?

KAPITEL 2

44 t-Regelung

Lkw, die im Vor- und/ oder Nachlauf des Kombinierten Ver-
kehrs eingesetzt werden, durfen ein Gesamtgewicht von
44 Tonnen aufweisen, anstatt wie im reinen Straf3enguter-
verkehr von lediglich 40 Tonnen.’

Befreiung von der Kfz-Steuer
Fur Lkw, die im Vor- und/ oder Nachlauf des Kombinierten
Verkehrs eingesetzt werden, wird keine Kfz-Steuer fallig.2

Ausnahmen bei Fahrverboten

Lkw, die im Vor- und/ oder Nachlauf des Kombinierten Ver-
kehrs eingesetzt werden, sind von Fahrverboten an Sonn-
und Feiertagen ausgenommen.®

Forderung mit Bundesmitteln

Im Rahmen der Richtlinie zur Férderung von Umschlaganla-
gen des Kombinierten Verkehrs werden Investitionen nicht
bundeseigener Unternehmen in den Neu- und Ausbau von
KV-Umschlaganlagen mit einem bis zu 80 % nicht ruck-
zahlbaren Zuschuss finanziell gefordert.

Rationeller Verkehrstrégereinsatz

Im Kombinierten Verkehr werden die Verkehrstrager
entsprechend ihrer Starken eingesetzt. GUterzige und
Binnenschiffe sind Massentransportmittel, welche im
Hauptlauf des Kombinierten Verkehrs Einsatz finden.
Die Bundelung von Volumina mit einem Transport bildet
einen Systemvorteil des KV gegenlber dem Lkw. Der KV
ist zudem durch den Vor- und Nachlauf per Lkw flexibler
(Punkt-zu-Punkt-Belieferung, kein Gleisanschluss zum
Endkunden erforderlich) als ein reiner Schienenglter-
transport.

© andranik123 - stock.adobe.com
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2.2 Okologische Vorteile

Der Verkehrssektor ist einer der emissionsstarksten Wirtschaftsbereiche mit ca. 19 % Beteiligung an den Treibhausgas
(THG)-Emissionen (in CO,eq) in Deutschland; davon entfallen ca. 96 % auf die StraBe (UBA 2018). Bei Betrachtung der
CO,eq-Emmissionen in EU28 hat der Transportsektor in Deutschland einen Anteil von knapp 25 % (Eurostat 2019).

Der Modal Split im Guterverkehr in Deutschland zeigt fur
den Verkehrstrager Straf3e einen Anteil von rund 70 %
nach Transportleistung (tkm) bzw. 79 % nach Transport-
menge (t) und kennzeichnet diesen somit als dominieren-
den Verkehrstrager (Statistisches Bundesamt (Destatis)
2017), gefolgt von der Schiene mit 19 % (tkm) bzw. 9 % (t)
und der BinnenwasserstraBe mit 8 % (tkm) bzw. 5 % (t).
Bis 2030 wird fur den Straf3enguterverkehr ein Zuwachs
von 38,9 % in der Transportleistung (tkm) prognostiziert
(UBA 2016%), was weitere Kapazitatsengpasse auf der
StraBBe zur Folge hat. Die restlichen Anteile setzen sich aus
See- und Luftverkehr sowie Rohél-Rohrleitungen (BAFA)
zusammen.

AL

Aus diesen Entwicklungen ergeben sich Chancen fur den
Kombinierten Verkehr. Der KV gilt aufgrund der Nutzung
jener Verkehrstrager mit den geringsten CO,eq-THG-Em-
missionen im Hauptlauf als eines der umweltfreundlichs-
ten Transportsysteme. Ein 740 m Ganzzug kann bis zu 52
Lkw-Transporte mit Sattelaufliegern kompensieren.® Des
Weiteren wirkt sich der Gewichtsvorteil durch die 44-t-Re-
gelung im KV positiv auf die Klimabilanz aus. Im Straf3en-
guterverkehr sind maximal 40 Tonnen pro Lkw zulassig,
demzufolge konnen durch die zusatzlichen 4 Tonnen im KV
Lkw-Transporte eingespart werden.

Abbildung 8: Vergleich der Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Guterverkehr - Bezugsjahr 2017 (UBA 2018) (IML 2019)
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WARUM BRAUCHEN WIR DEN
KOMBINIERTEN VERKEHR?

KAPITEL 2

2.3 Aktuelle Trends

In den vorangegangenen Kapiteln wurden sowohl die 6kologischen als auch 6konomischen Grinde fur eine vermehrte
Nutzung des Kombinierten Verkehrs aufgefuhrt. Neben diesen monetaren Werten spielen aktuelle und mittel- bis lang-
fristig abzuschéatzende Trends eine wichtige Rolle, welche durch die Nutzung des KV abgeschwacht werden konnen.

Klimaschutz

Die Verringerung von CO,-Emissionen steht im Fokus poli-
tischer Agenden und ist mittlerweile ein Thema, welches
die gesamte Gesellschaft erreicht. Durch die Nutzung des
KV kénnen im Gegensatz zum reinen Straf3englterverkehr
mehr Einsparungen von CO,-Emissionen erreicht werden
(siehe Kap. b). KV kann zudem zur Imagepflege und positi-
vem Marketing beitragen, da gegenwartig Green Logistics
immer weiter in den Fokus von Kunden ruckt.

Digitalisierung

In den letzten 5 bis 10 Jahren hat die Digitalisierung einen
grof3en Hype erfahren. Digitalisierung geht weit Gber die
urspringliche Definition des Umwandelns analoger Doku-
mente in digitale Formate hinaus. Der digitale Wandel von
Wirtschaft, Gesellschaft und Staat, d.h. das Erkennen und
Ausschopfen der Potenziale aus digitalen Technologien/
Losungen (digitale Transformation), hat grofe Auswirkun-
gen auch auf die Transportbranche. Beispielsweise sei hier
die zunehmende Nutzung von Datenschnittstellen fur eine
vereinfachte Kommunikation und Ubermittlung von Daten
zu nennen, die Grundung von digitalen Speditionen fur

die Transportabwicklung und das zunehmende Angebot
von Buchungsplattformen fur mehr Vergleich und Trans-
parenz. Der Einsatz von Big Data kann neben Tracking and
Tracing u.a. Vorhersagen zu Kapazitatsplanungen und/
oder Umwelteinflussen in der Supply Chain ermoglichen.
Auch technische Losungen wie Truck- und Traingates sor-
gen fur eine schnelle digitale Erfassung von Informationen
der Ladeeinheiten direkt bei Terminalein- und -ausfahrt.
Darlber hinaus existieren immer mehr automatisierte
KV-Terminals, insbesondere im Seehafenbereich.
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Fachkraftemangel

Ein gegenwartig negativer Trend ist der akute Fahrer-
mangel in der gesamten Logistikbranche sowie die damit
verbundene mangelhafte Anzahl an Nachwuchskraften
und demzufolge entstehenden Lieferengpassen. Derzeit
sind ca. 60.000 Stellen unbesetzt.? Klimaschutz ist ein
Thema, welches junge Leute bewegt. Hier kann der KV
punkten. Auch der Einsatz der Lkw-Fahrer ausschliefilich
im Nah- und Regionalbereich im KV kann im Sinne der Ver-
einbarkeit von Beruf und Familie einen Vorteil fur den KV
bilden. Der KV als Kdnigsdisziplin des Glterverkehrs ver-
knUpft mehrere Verkehrstrager in einem Gesamtsystem.
Der KV bietet somit viele berufliche Moglichkeiten. Jedoch
wird der KV bislang eher in der Praxis erlernt als in den
Berufsschulen. Aktuell gibt es viele Bestrebungen Lehr-
inhalte zum Kombinierten Verkehr in den Berufsschulen zu
verankern.

al
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Kapazitatssteigerung

Die flachendeckende Nutzung von 740 Meter langen
Zugen (EU-Standard Zuglange) riickt, nach einer positiven
Entscheidung im Jahr 2018, in den Fokus des Bundes-
verkehrsministeriums. Fir den KV bedeutet dies je Zug
zwischen acht und zwolf Container mehr.” Plane fur den
Einsatz von bis zu 1.500 Meter langen Zugen runden die
positiven infrastrukturellen Entwicklungen ab, nachdem
diese, insbesondere die der Gleisanschlusse, innerhalb
der letzten 30 Jahre stark vernachlassigt bzw. abgebaut
wurden. Seit Ende 2016 gelten zudem die erneuerten
Gleisanschluss-Forderrichtlinien nach denen der Neu-
und Ausbau von Gleisanschlissen gefordert werden soll.8

Einen weiteren aktuellen Trend bildet der Einsatz immer
grof3erer Containerschiffe, die mehr als 20.000 Container
transportieren kdnnen. Dies hat Auswirkungen auf die
Hafen- und Wasserstraf3eninfrastruktur. In den vergange-
nen Jahren wurden vermehrt Investitionen u.a. in die Ver-
tiefung der Hafenzufahrten, in grof3ere Auslegekrane und
mehr Flachen zur Zwischenabstellung an Land getatigt.

Das zunehmende Aufkommen von Trailerverkehren im KV
stellt einen weiteren wichtigen Trend dar. Die vorrangige
Abstellung von Trailern in Binnenterminals bedarf einer
grof3eren Flache als die fur stapelbare Container. Neben
der Schaffung entsprechender Flachenkapazitaten gibt es
innovative Konzepte zur Stapelbarkeit von Trailern sowie
konzipierte und bereits am Markt geprifte innovative Um-
schlagtechnologien fur nicht kranbare LE.

Glterstruktureffekt

Der sogenannte Guterstruktureffekt hin zu mehr Trans-
porten von hochwertigen und leichten Gltern fuhrt kinftig
tendenziell zu sinkenden Verkehrsmengen und -leistungen
in allen Guterverkehrsbereichen. Hierbei werden ins-
besondere im zunehmenden Transport von hochwertigen
Stlckgutern fur den schienen- und wasserseitigen Kom-
binierten Verkehr gute Marktchancen gesehen. Aufgrund
des Guterstruktureffektes steigt auch die Frequenz der
Versendungen, wodurch der Kombinierte Verkehr, auf-
grund der erhéhten Anzahl an Sendungen, seine Vorteile
ausspielen kann.

Institutionelle KV-Férderung

Der Neu- und Ausbau von nichtbundeseigenen Um-
schlaganlagen/ Terminals des Kombinierten Verkehrs in
Deutschland wird mit bis zu 80% Bundesmitteln gefordert.
Zustandig fur die Antragstellung ist das Eisenbahnbun-
desamt (EBA) und die Generaldirektion Wasserstrafen
und Schifffahrt (DGWS). Auch die Schweiz und Osterreich
stellen Bundesmittel fur die Forderung der KV-Infrastruk-
tur zu Verflgung. Fur bundeseigene Umschlagbahnhofe
gibt es die Forderung Uber das Bundesschienenwegeaus-
baugesetz (BSchwAG). Aufgrund dieser Forderung ist das
KV-Terminalnetz in Deutschland umfangreich ausgebaut.
Die nachste Novellierung der KV-Forderrichtlinie findet
2022 statt. Die regelmafiig stattfindende Novellierung
erméglicht neben der Uberprifung auch eine Angleichung
der Forderbedingungen an die aktuellen Markttrends.
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WIE KANN ICH IN DEN KV
EINSTEIGEN?
KAPITEL 3

Welche Rahmenbedingungen muss ich als Verlader oder Spediteur beachten? Wie erfolgt die Organisation und welche
Faktoren sind fur einen erfolgreichen Einstieg in den KV maf3geblich?

Antworten auf die haufigsten Fragen in den ERFA KV Gruppen:

Rahmenbedingungen

KV-geeignete Glterarten, Transportzeiten und Transportdistanzen.

- Ja, wenn die Guter in einen Container, eine Wechselbrlcke oder einen
Trailer verladen und sicher transportiert werden kénnen, fast immer.

- Je nach Gutereigenschaft (Stuck-/ Schitt-/ Flussiggut, Volumen,
Gewicht, Anforderung an Temperatur und Beluftung, etc.) kann auch
Spezialequipmentim KV eingesetzt werden.

Sind meine Giiter fiir KV-Lade-
einheiten geeignet?

JEEN

.Ab 300 km Transportdistanz lohnt es sich Uber KV nachzudenken und
Angebote einzuholen (nur 1 % der KV-Verkehre laufen unter 300 km)
Ausnahme: bereits ab 200 km ist KV bis zum Seehafen sinnvoll.

Welche Transportdistanz ist derzeit 2. Distanz zum nachstgelegenen geeigneten Terminal: ca. 30 km

sinnvoll? (10 % der erfolgreichen Nutzer haben auch eine langere Distanz zum

Terminal, bis zu 100 km sinnvoll bei sehr grof3en Gesamtdistanzen).®
3.Ab 300 km mit 30 km Vorlauf ist der KV oft kostenneutral zum Lkw,
ab 500-700 km haufig deutlich glnstiger.

-

. Suche von Terminals in der Na he (30 - 75 km Umkreis)

online z.B.: intermodal-map.com, railfacilitiesportal.eu (s. Kapitel 4.1)
Wo liegt mein Start- und Zielpunkt? inkl. Kontakt zu den Terminals und Operateuren.
Recherche auf Webseiten der Operateure nach aktuellen Fahrplanen.
.Abgleich mit eigenen Verkehren.

SN

- Abfahrten nach regelméaBigen Fahrpléanen der Operateure
(1-6xwdbchentlich zur selben Zeit: Klassisch ist Abfahrt abends,
Ankunft morgens).

Welche Transportzeit kann erwartet - Gewabhrleistete Punktlichkeit teilweise geringer als bei Straf3enguter-

werden? verkehr.

- Nutzungvon Zwischenabstellung in den Terminals (Puffer) moglich.

- Teilweise 2-spurige Transportorganisation sinnvoll (kurzfristig auf dem
Lkw, Hauptlast aber auf der Schiene).
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Operative Organisation

Allgemeine Organisation und Beschaffung von Informationen.

Wo finde ich Ansprechpartner?

Welche Ladeeinheiten brauche
ich auf der Relation?

Muss ich meine Prozessstruktur
andern?

Was ist die Mindestbestellmenge?

1. Bestehender oder neuer Spediteur mit KV-Wissen (organisiert gesamte
Kette, wenn KV-Wissen vorhanden).

2. Terminalbetreiber (geben Auskunft Uber mogliche Verbindungen,
Spediteure und Operateure) — z.B. unter intermodal-map.com,
railfacilitiesportal.eu.

3. Operateure (bieten den Schienentransport und Umschlag an):

Liste in Kapitel 4.2

4. Bestehende Reeder bei Seetransporten (bieten teilweise die
Organisation des KV-Transports im Seehafenhinterland mit an).

5. Nutzung von Online-Buchungsplattformen (z.B. box2rail), digitalen
Speditionen (z. B. FreightHub) oder kollaborativen Kommunikationsplatt-
formen (z. B. NexTrust).

- Container, (kranbarer) Trailer oder Wechselbriicke
— Einige Terminals schlagen nur Container um
— Einige Relationen beschranken die Eckhohe der Ladeeinheit aufgrund
von Brucken und Tunneln
— LE kann gekauft, gemietet, geleast werden oder bereits im Trans-
portangebot des Spediteurs/ Reeders enthalten sein
» Vorteil: 44 t zulassiges Gesamtgewicht im Vor- und Nachlauf moglich.

» Wichtig! Bewusstsein schaffen - KV braucht A-B-Verbindung.
(Terminal A -Terminal B), inkl. Vor- und/ oder Nachlauforganisation
- Ja, wenn die Fahrplane nicht auf meine Prozesszeiten passen.
— Zeitfenster und Punktlichkeitsquoten intern Uberprifen
- Ja, wenn mein aktueller Spediteur den KV nicht anbieten mochte.
— Neue Auftragsvergabe, parallele Vergabe an Straf3en-/
Schienenspediteur, Disponenten-Schulung, usw.
- Ja, wenn Operateur nur Rundlaufe anbietet.
- Prifung der Auslastung (Leer-/ Volltransporte) ist Aufgabe des
Spediteurs

- Einmalig 1 Ladeeinheit (Container, Wechselbrlcke, Trailer).

- GroBere Rabatte bei dauerhaften Mengen.

- Aus Operateurssichti.d.R. 80 % Zugauslastung notwendig.

- Mengenverpflichtung bei reinen Company-Trains (Auslastungsrisiko tragt
der Spediteur).
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WIE KANN ICH IN DEN KV

EINSTEIGEN?
KAPITEL 3

Erfolgsfaktoren

Erfolgsfaktoren fir den Einstieg in den KV

Transportmenge und -frequenz

- Je mehrtransportiert werden soll, desto besser.
- Mindestanforderung des Marktes isti.d.R. ein 3x wochentlicher

Rundlauf (haufig werden nur Rundlaufe angeboten).

Schwere Giiter

- Vor allem schwere Guter profitieren von der 44 t- Regelung, die erlaubt,

im Vor- und/ oder Nachlauf bis zu 44 t zu fahren.

Transportdistanz

- Ab 300 kmund je langer die Transportdistanz, desto deutlich kosten-

gunstiger und attraktiver wird der KV.

Nacht- / Feiertags-Fahrverbote

- Transporte, die unter Nachtfahr- und Feiertagsfahrverboten sowie

Restriktionen fiir den Lkw-Verkehr, zum Beispiel in Osterreich oder der
Schweiz, leiden, konnen diese mit dem KV umgehen.

Bereitschaft sich mit dem KV zu
beschéaftigen

- Informieren und vergleichen:

1. Ausbildung der Disponenten
2. Informationsseiten siehe Kap. 4.1
3. Kombi-Operateure siehe Kap. 4.2

Gesellschaftliche Verantwortung als
wichtiger Geschaftsfaktor

- Durch die Nutzung des Kombinierten Verkehrs kdnnen aktiv

CO,-Emissionen deutlich verringert und die Verkehrsbelastungen der
StraBBen reduziert werden.

- Diese externen Faktoren sprechen fir den KV, sind aber nur in Unter-

nehmen mit hoher Prioritat bei der gesellschaftlichen Verantwortung
relevant bzw. wenn dies fur ihre Kunden wichtig ist.

Geeignete Verbindungen in der Néhe

- Der wichtigste Punkt, an dem viele Anfragen scheitern, ist jedoch

immer noch, ob Zugverbindungen Uberhaupt fir meine Relationen
angeboten werden.
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WO FINDE ICH INFORMATIONEN?
KAPITEL 4

Um (effektiv) in den KV einsteigen zu kénnen, sind Informationen/ Kenntnisse zum Transportsystem selbst und das Wis-
sen um entsprechende Ansprechpartner, die Kombi-Operateure, welche KV-Transporte organisieren und durchfiihren,
erforderlich.

4.1 Informationsseiten

Allgemeine Informationen Geographische Informationen Technische Informationen
sgkv.de intermodal-map.com containerhandbuch.de
intermodal-info.com railfacilitiesportal.eu bic-org.de
retrans.at ilu-code.eu
tis-gdv.de DIN SPEC 91073
Klimarelevante Informationen Informationen Férdermittel Statistische Informationen
bmu.de bmvi.de genesis.destatis.de
umweltbundesamt.de eba.bund.de ec.europa.eu/eurostat
ecotransit.de gdws.wsv.bund.de kba.de

bav.admin.ch bag.bund.de

bmvit.gv.at
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WO FINDE ICH INFORMATIONEN?
KAPITEL 4

4.2 Kombi-Operateure

Der Kombinierte Verkehr ist durch eine Vielzahl an Akteuren gepragt, die in verschiedenen Regionen national und inter-
national operativ tétig sind; nachfolgende Tabellen zeigen einen Uberblick:

Schienenoperateure

Adria Kombi d.o.o.

Am Zehnhoff-Sons GmbH
(AZS)

Ambrogio GmbH

AS Baltic Rail

Bentheimer Eisenbahn AG
Bertschi AG
Bohemiakombi spol. s.r.o.
BoxXpress.de GmbH
Cabooter Railcargo B.V.
CargoBeamer GmbH
CargoNet AS

CFL Multimodal s.a.
CMACGM SA

Combiberia SA

Contargo Rail Services GmbH
DB Cargo BTT GmbH
DistriRail B.V.

duisport agency GmbH
Duvenbeck Logistics GmbH
Ecologistics Ltd.

Eisenbahngesellschaft Ost-
friesland-Oldenburg mbH

Emons Rail Cargo GmbH

Erontrans Sp. z 0.0.ecl
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ERS Railways B.V.
Eurogate Intermodal GmbH (EGIM)

European Cargo Logistics GmbH
(ECL)

European Gateway Services B.V.
(EGS)

Far East Land Bridge LTD.
Froidcombi S.A.

Gartner KG

GB Railfreight Ltd. (GBRf)

General Transport Service S.p.A.
(GT.S8)

Green Cargo

Greenmodal Transport S.A.
GVT Intermodal B.V.
Hannibal S.p.A

Hellmann Worldwide
Logistics GmbH & Co. KG

Hupac Intermodal SA
IFRS.r.l.

IGS Intermodal Container Logistics
GmbH

IMS Cargo Austria GmbH
InterRail Europe GmbH
IRS InterRail Services
Italcontainer S.p.A.

K+S Transport GmbH

Kombiverkehr Deutsche Gesell-
schaft fir kombinierten Guterver-
kehr GmbH & Co. KG

Konrad Zippel Spediteur GmbH &
Co. KG

LINEAS GROUP NV/SA

Lineas N.V.

Locon Logistik & Consulting AG
Mercitalia Intermodal S.p.A.
Metrans a.s.

Move Intermodal NV

Multi Modal Rail B.V.

Naviland Cargo

NECOSS GmbH

neska Container Line B.V.
Nosta Rail GmbH

Novatrans SAS

Optimodal Nederland B.V.
P&O Ferrymasters B.V. (POFM)
PANEUROPA Transport GmbH
PCC Intermodal S.A.

Rail Cargo Austria Aktiengesell-
schaftA.G

Raillogix B.V.
Ralpin A.G.

RheinCargo GmbH & Co. KG

Rhein-Ruhr Terminal Gesell-
schaft fir Container- und
Guterumschlag mbH

Rocombi SA

Roland Spedition GmbH

S.C. Rail Container S.R.L.
Samskip Van Dieren Multimodal
Societa Alpe Adria S.p.A.

TFG Transfracht Internationale
Gesellschaft fur kombinierten
Guterverkehr mbH

TMR Logistics AB

TPnova - Transportes Portua-
rios SA

Trans Eurasia Logistics GmbH
TRANSA Spedition GmbH
TransContainer Europe GmbH

Trasporti Internazionali Trans-
mec S.p.A.

TX Logistik AG
VIIA

WBT Weets Bahn Transport
GmbH

Wenzel Logistics GmbH

Westfalische Landes-Eisen-
bahn GmbH (WLE)

ZigsXpress GmbH



Binnenschiffsoperateure

Am Zehnhoff-Sons GmbH
ARKON Shipping GmbH & Co. KG
Bérde Container Feeder GmbH
Contargo GmbH & Co. KG

DFDS Germany ApS & Co. KG

© TTstudio - stock.adobe.com

European Gateway Services BV. (EGS)
Frankenbach Container Service GmbH
Greenmodal Transport S.A.

GVT Intermodal B.V.

Haeger & Schmidt Logistics GmbH

Imperial Logistics International B.V.

& Co. KG
neska Container Line BV.(Alcotrans)

Reederei Deymann Management
GmbH und Co. KG

Rhenus Maritime Services GmbH

SACO Shipping GmbH
Ter Haak Intermodal (THI)

W. Combi Cargo Transportlogis-
tik GmbH & Co. KG

Walter Lauk Ewerfihrerei GmbH
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BERECHNUNGSSZENARIEN

KAPITELS

In der folgenden Szenarienbetrachtung werden die CO,e-Emissionen eines Lkw-Transports mit denen einer KV-Transport-
kette verglichen, wobei jeweils 2 TEU mit einem Gewicht von 10 t pro TEU Betrachtung finden. Die ermittelten CO,e-Emis-
sionen und Kilometerangaben der Szenarien beruhen auf den Berechnungen von EcoTransIT (Well-to-Wheel).”®

Die CO,e-Emissionen fur den StraBBentransport werden
sowohl fir den Lkw-Transport als auch fir den Vor- und
Nachlauf als konstant angesehen und erfahren gegen-
Uber dem Jahr 2030 keine Veranderung. Ebenso verhalt

es sich fur die COe-Emissionen, die im Umschlagprozess
anfallen. Grundsatzlich besteht die Moglichkeit, dass sich
die Elektromobilitat auch in diesen Bereichen weiterentwi-
ckelt und verstarkt, wodurch weitere CO,e-Einsparungen
getroffen werden konnen. Fir den Bahnstrommix gilt die
Annahme von 53,6 % an erneuerbaren Energien fir das

© jdross75 - stock.adobe.com
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T e e

Jahr 2018."" EcoTransIT fuhrt keine Berechnungen fur das
Jahr 2030 durch, so dass auf Werte der Deutschen Bahn
zuruckgegriffen wird. Fur das Jahr 2030 wird auf Basis
dieser Werte ein Bahnstrommix mit einem Anteil von 80

% erneuerbaren Energien angegeben. Folglich werden

die Ergebnisse prozentual auf einen Anteil von 80 % um-
gerechnet. Die aktuellen CO,e-Einsparungsmoglichkeiten
gegenuber dem Lkw-Transport und fur das Jahr 2030 wer-
denim Folgenden an zwei Beispielrelationen dargestellt.




CO, Berechnung

Die erste Transportrelation bezieht sich auf den Seehafen-
hinterlandverkehr in Nord-Sud Richtung, die im Hamburger
Hafen beginnt und in Kelheim endet. Der Hauptlauf wird

im Kombinierten Verkehr auf der Schiene vom Hamburger
Hafen nach Regensburg durchgefuhrt. Aufgrund des direk-
ten Umschlags auf die Schiene im Hamburger Hafen wird

kein Vorlauf bendtigt. Aktuell lassen sich dadurch bereits
bis zu 50 % CO,e-Emissionen einsparen, bis zum Jahr 2030
kann die Einsparung auf 62 % weiter ansteigen, wenn der
Okostrom-Anteil des Bahnstrommixes wie erwartet auf 80 %
steigt.

Relation Hamburger Hafen — Kelheim:

m . 900kg CO,e  730km
LY
12kg CO,e
Hamburger Regensburg Kelheim
Hafen

400kg CO,e

Das zweite Szenario betrachtet eine Verbindung von Essen
nach Grafing bei MUnchen. In der Transportkette des Kom-
binierten Verkehrs wird der Umschlag in Dortmund und
Munchen Riem vollzogen. In diesem Szenario lassen sich

40kg COe

-

30km

700km

-50% CO,e
gegeniiber LKW

aktuell ebenfalls bis zu 50 % CO,e-Emissionen einsparen,
die Einsparung bis zum Jahr 2030 auf 59 % anwachsen
kénnen.

Relation Essen —Grafing:

12kg COe 12kg CO,e
Essen Dortmund Miinchen (Riem) Grafing
40kg CO,e $ ‘ 40kg CO,e
v!_-j 300kg COe isoki .,!_-j
| ==
Em
gegeniiber LKW
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BEST-PRACTICE-BEISPIELE
KAPITEL 6

Unternehmen: Fichtl Unternehmensgruppe
KV-Erfahrung: ja
ERFA KV Gruppe: Regensburg

Besonderheit: Vielfaltige Nutzung des KV

Warum ist der KV fiir mein Unternehmen interessant?

Wir sind sowohl Spediteur als auch Verlader mit einem kleinen, eigenen Terminal und ver-
senden fur unsere Kunden auch Waren im Container per Seeschiff. Daher ist der KV fur
uns sehr wichtig und faktisch unerlasslich.

Welche Erfahrungen habe ich im KV gemacht (Lésungen und Hemmnisse)?
Grundsatzlich eigentlich positive Erfahrungen. Schwierig wird es nur dann, wenn in wirt-
schaftlichen Hochzeiten (s. die letzten Jahre) die Terminals praktisch ,Uberlaufen”und
an die Kapazitatsgrenzen gelangen. Hier muss dann sehr viel Uber die Straf3e abgefahren
werden.

Die Losungen mussen hier klar in der Digitalisierung liegen (derzeit noch viel zu viel Papier
und administrativer Aufwand) und in der Schaffung weiterer kleinerer Depots. Diese De-
pots gibt es bereits und mussten nur reaktiviert bzw. angebunden werden.

Was plant mein Unternehmen in der Zukunft im KV?

Unsere Moglichkeiten sind hier begrenzt. Wir werden so gut es geht weiter den KV nach
vorne ,pushenund versuchen noch mehr Mengen auf die Bahn zu bringen. Dies hangt
abervon vielen anderen Faktoren ab. Gibt es freie Kapazitaten bei den EVU’s ? Wie stellt
sich die preisliche Betrachtung dar? KV ist derzeit mit Aufliegern ab Rgbg. nicht moglich.
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Unternehmen: DB Cargo AG
KV-Erfahrung: ja
ERFA KV Gruppe: Lausitz

Besonderheit: Der KV profitiert von dem anhaltenden Trend
zur Containerisierung

Warum ist der KV fiir mein Unternehmen interessant?

Immer mehr Unternehmen fordern eine schnellere Verfigbarkeit der versendeten Waren
und die Abwicklung auch kleinerer Volumina. Auch ist ein anhaltender Trend der Con-
tainerisierung erkennbar. All diese Anforderungen konnen wir im Kombinierten Verkehr
optimal abbilden - sowohl fir Kunden mit, als auch ohne eigenen Schienenzugang.

Welche Erfahrungen habe ich im KV gemacht (Lésungen und Hemmnisse?

Fur zahlreiche Kunden bieten wir bereits Losungen im KV an. Herausforderungen sind
hierbei, dass Kunden branchenindividuelle Anforderungen an die Logistik stellen: Bei-
spielsweise getrankezertifizierte Ladeeinheiten, Just-in-Time-Lieferungen oder Ver-
kehrstragerumschlage. Diesen Anforderungen kommen wir nach, indem wir individuelle
Konzepte entwickeln und die erforderlichen Ressourcen bereitstellen konnen, z.B. Lade-
einheiten flr Schitt - und rieselfahige Guter, die sowohl per Lkw als auch auf dem Zug
transportiert werden konnen. Fur einen reibungslosen Umschlag zwischen den Verkehrs-
tragern Uberwachen wir die gesamte Logistikkette und koordinieren auf Wunsch Vor- und
Nachlauf mittels LKW.

Was plant mein Unternehmen in der Zukunft im KV?

Ziel ist die Weiterentwicklung und Starkung des europaweiten KV: Wir méchten kunden-
individuelle Konzepte schaffen und branchenlbergreifende Logistiklosungen im Ganz-
zug- und Einzelwagenverkehr. Um dies zu erreichen, setzen wir auf Know-How, individuel-
le Beratung und passendes Equipment.
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BEST-PRACTICE-BEISPIELE
KAPITEL 6

Unternehmen: Stenaline GmbH & Co. KG
KV-Erfahrung: ja
ERFA KV Gruppe: Dortmund

Besonderheit: KV-Hinterlandverkehre flr Seereouten erflllen eine
wichtige Funktion

Warum ist der KV fiir mein Unternehmen interessant?

Der KV ist flr die Hinterlandverkehre als erste bzw. letzte Meile fUr Seerouten interessant.

Welche Erfahrungen habe ich im KV gemacht (Lésungen und Hemmnisse)?

Aktuell betreibt Stena Line eigene Routen nach Kiel und Rostock fur unbegleitete Verkeh-
re. Daneben existiert eine breite Basis mit begleiteten Verkehren fur die Schiffe.

Die Bemuhungen liegen auf einem Ausbau der intermodalen Verkehre und einer Volu-
menverlagerung von der Straf3e auf die Schiene. Interesse ist vorhanden, allerdings sind
Volumenverpflichtungen seitens der Spediteure selten zu erhalten, da der Straf3enpreis
je nach Auslastung glnstiger ist als Bahntransporte.

Was plant mein Unternehmen in der Zukunft im KV?
Fur die Zukunft ist ein Ausbau der Hinterlandverkehre mit Nutzung bestehender oder
Einrichtung neuer Netzwerke fur Entfernungen ab 300 km geplant.
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weecon

Unternehmen: Wecon GmbH Driving forward.
KV-Erfahrung: ja
ERFA KV Gruppe: Dortmund

Besonderheit: Wechselbriicken bieten viele Vorteile im KV

Warum ist der KV fiir mein Unternehmen interessant?

Die Uberfihrung neuer Wechselbriicken zum Endkunden ist im KV Uber grof3e Distanzen
(z.B. Osterreich, Schweiz, Italien) zum Teil kostengunstiger als auf der Straf3e. Au3erdem
stellt der KV fur Wecon als Hersteller von Wechselbricken ein Marktsegment mit viel
Potenzial dar.

Welche Erfahrungen habe ich im KV gemacht (Lésungen und Hemmnisse)?

Im KV konnen durch Verspatungen etc. Schwierigkeiten bei der Koordination im Nachlauf
auftreten, sodass Mehrkosten durch zusatzliche Kranungen und StellplatzgebUhren an-
fallen, die durch eine verbesserte Kommunikation allerdings vermeidbar waren. Daruber
hinaus existiert bei Spediteuren, Logistikern und Verladern ein Wissensvakuum tber die
Moglichkeiten im KV, wenn diese sich bisher nicht mit dem Themengebiet beschaftigt
haben.

Was plant mein Unternehmen in der Zukunft im KV?
Fur die Zukunft ist eine Verstarkung der Kommunikation tber die Chancen des KV in An-
betracht von Fahrermangel und CO,-Diskussion geplant.
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BEST-PRACTICE-BEISPIELE
KAPITEL 6

Unternehmen: TEDI / Container Terminal Dortmund
KV-Erfahrung: ja
ERFA KV Gruppe: Dortmund

Besonderheit: Zwischenlagerung am KV Terminal und physische
Nahe von Vorteil

Warum ist der KV fiir mein Unternehmen interessant?

Wir fahren Gber das Container Terminal Dortmund und nutzen die fest planbaren Men-
genkapazitaten der bestehenden Systemverkehre. Dadurch ist ein konstanter Warenfluss
moglich. Die Nahe des Terminals zu unserem Standort ist fUr uns ein Vorteil und wir
nutzen die Anbindungen and die Nord- und Westhafen intensiv. Wir nutzen auch die Mog-
lichkeit der Zwischenlagerung am Terminal und kdnnen damit die Wareneingangsplanung
gezielter steuern.

Welche Erfahrungen habe ich im KV gemacht (Lésungen und Hemmnisse)?

Hohe Flexibilitat im bestehenden Netzwerk. Beim KV kann Standort bezogene Ab-
hangigkeit zum Terminaldienstleister bestehen. Der KV weist haufig langere Laufzeiten
als Direkt Lkw aus, ist aber bei uns 6konomisch sowie 6kologisch vorteilhafter (Green
Logistics).

Was plant mein Unternehmen in der Zukunft im KV?
Wir Uberprufen regelmafig die Moglichkeiten des KV bei unserer Transportplanung.
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Unternehmen: Anhalt Logistics GmbH & Co. KG Logistics

KV-Erfahrung: ja
ERFA KV Gruppe: Hamburg

Besonderheit: Der KV lost das Problem des Lkw-Fahrermangels

Warum ist der KV fiir mein Unternehmen interessant?

KV gibt uns die Moglichkeit auch kurzfristig auf schwankende Ladungsstrome (Peaks)
zu reagieren und diese aufzufangen. Gerade in Zeiten von Fahrermangel und schwinden
Lagerkapazitaten bei den Kunden kann durch die Erh6hung von Equipment eine hohere
Flexibilitat in der operativen Abwicklung erreicht werden.

Welche Erfahrungen habe ich im KV gemacht (Lésungen und Hemmnisse)?
Esistentscheidend Uber Know-how sowie ein Netzwerk aus Kontakten zu Akteuren des
KV zu verfugen. Fur ein Know-how-Aufbau sind u.a. Webseiten von Kombi-Verkehr sowie
der SGKV und gut ausgebildete Spediteure hilfreich. Bei den Netzwerken half die ham-
burgische ERFA-KV-Gruppe und vers. Schulungen und Veranstaltungen. Von Bedeutung
sind hierbei die bereits bestehenden KV-Relationen von hoher Qualitat mit einfachem
Marktzugang. Verglichen wurden u.a. die Kosten flr einen reinen Stra3entransport sowie
Rickladesituationen und Transportanforderungen (z.B. 44to-Regelung). Schnittstelle
zwischen Spediteur/Operateur lauft in aller Regel elektronisch.

Was plant mein Unternehmen in der Zukunft im KV?

Aufgrund der oben genannte Punkte, wie z.B. Fahrermangel und Optimierung von La-
dungsstromen, wird weiterhin in den KV investiert um weitere Ladungen auf die umwelt-
freundlichere Schiene zu bekommen. Voraussetzung hierfir ist und bleibt aber nach wie
vor ein politischer Wille und politische Unterstitzung, um die erforderlichen Rahmen-
bedingungen zu schaffen.
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BEST-PRACTICE-BEISPIELE
KAPITEL 6

Unternehmen: VEGA /TX Logistik
KV-Erfahrung: ja
ERFA KV Gruppe: Frankfurt

Besonderheit: Technische Adapterldsung ermoglicht effiziente
Fahrzeugtransporte

Warum ist der KV fiir mein Unternehmen interessant?

Mit dem Adaptersystem ,roadrailLink® (r2L) konnte der Autologistiker International
Car-Transport and Logistic-Trading Gessellschaft m.b.H. (Vegatrans) in Zusammenarbeit
mit TX Logistik den Transport von Lieferwagen (Vans) wesentlich effizienter und umwelt-
freundlicher gestalten. Zuvor wurden diese Fertigfahrzeuge vom Werk zum Endkunden
nahezu ausschlie3lich auf der Straf3e transportiert; nicht zuletzt weil es kein passendes
intermodales Angebot gab (bisherige Losungen z.B. mit konventionellen Flachwagen waren
Uberwiegend nicht wirtschaftlich darstellbar). Der r2l-Adapter lasst sich fir verschiedene
Ladeszenarien nutzen (z.B. Van, Sattelzugmaschine, PKW, LKW, Bau- u. Agrarmaschine als
auch Busse) mit dem selben bzw. teilweise sogar einem hoheren Ladefaktor gegentiber ei-
nem klassischen Autotransportwagen und ohne den Nachteil unpaariger Transportstrome.

Welche Erfahrungen habe ich im KV gemacht (L6sungen und Hemmnisse)?

Eine Losung fur unsere Transportanforderungen existierte nicht; daher haben wir ge-
meinsam mit KTT (KassbohrerTransportTechnik) das Adaptersystem roadraillink (r2L)
entwickelt, welches mit mobilen und verstellbaren Rampen konstruiertist und in jedem
Bahnterminal einfach mit Reachstacker oder Terminalkran in den Standard-Taschen-
wagen T3000 verladen werden kann. ,Mit roadrailLink konnen wir pro Zug 32 leichte Lkw
mehr beférdern als mit herkdmmlichen Flachwagen®, erlautert Franz Blum, Geschafts-
fuhrer und Gesellschafter von Vegatrans. Einen weiteren grof3en Vorteil sieht er in der
universellen Einsetzbarkeit des Systems: ,Erstmals konnen wir dadurch in der Auto-
mobillogistik auf der Schiene Inbound- und Outbound-Verkehre miteinander kombinieren
und so noch effizienter gestalten.”

Was plant mein Unternehmen in der Zukunft im KV?

Eine verstarkte Nutzung des KV ist bei Vegatrans vorgesehen: ,Wir entwickeln das Sys-
tem technisch fortlaufend weiter. Die nachste Serie von weiteren 32 Stuck ist bereits in
Bau®, sagt Franz Blum. Geplant ist zudem, den Schienentransport fir weitere Fahrzeug-
gattungen zu ermoglichen - beispielsweise gummibereifte Land- und Baumaschinen,
aber auch Busse sind denkbar. Nicht zuletzt ist das Adapter-Konzept eine interessante
Option fur die Uberfiihrung schwerer Elektrofahrzeuge.
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Unternehmen: NIKRASA / TX Logistik
KV-Erfahrung: ja

ERFA KV Gruppe: Frankfurt

Besonderheit: Technische Adapterldsung ermoglicht KV Nutzung
nichtkranbarer Sattelauflieger

Warum ist der KV fiir mein Unternehmen interessant?

Der Kombinierte Verkehr ist das zentrale Geschaftsfeld der TX Logistik AG. Eine Heraus-
forderung fir Spediteure zur starkeren Nutzung des KV ist die Verfugbarkeit geeigneter
(kranbarer) Ladeeinheiten. Um diese Hirde zu Uberwinden, kann mithilfe der NIKRASA
Technik fast jeder nicht kranbare Standard Sattelauflieger (13,60m) im KV transportiert
werden. Die Verladung erfolgt analog zu einem kranbaren Sattelauflieger mit Hilfe eines
Reach-Stackers oder Portalkrans, welche Ublicherweise in einem KV-Terminal vorhanden
sind. Das System ist gewichtsoptimiert ausgelegt, so dass moglichst wenig Totlast beim
Transport auf der Schiene anfallt. Dieses System ist insbesondere fur Spediteure inte-
ressant, die (noch) nicht Uber kranbares Equipment verfigen und in den KV einsteigen
mochten, ohne grofere Investitionen tatigen zu missen.

Welche Erfahrungen habe ich im KV gemacht (L6sungen und Hemmnisse)?

Mit NiIKRASA konnen Spediteure den Kombinierten Verkehr ohne grof3ere Investitionen
nutzen. Die Plattform erlaubt es, nahezu samtliche Sattelauflieger im KV zu verladen.
Diverse Spediteure nutzen bereits NiKRASA erfolgreich auf verschiedenen Relationen im
KV, z.B. auf der Linie Bettembourg - Trieste.

Was plant mein Unternehmen in der Zukunft im KV?
Das Angebot des NiIKRASA Systems soll im KV-Netzwerk der TX Logistik — und dartuber
hinaus — ausgebaut werden.
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DAS PROJEKT ERFA KV

PRAXISLEITFADEN

Projektbeschreibung

Der Kombinierte Verkehr, bei dem der grofite Teil der Transportstrecke auf Schiene oder Wasserstrafe zurtckgelegt
wird, gilt als umweltfreundliche und praktische Alternative zum reinen Straf3enguterverkehr. Richtig eingesetzt, bietet
der KV daruber hinaus 6konomische Vorteile, so dass er bei jeder Routenplanung berUcksichtigt werden sollte. Leider
fehltin kleinen und auch in grof3en Unternehmen nicht selten das notige Wissen Uber die Vorteile und Einsatzmoglichkei-

ten des Kombinierten Verkehrs.

Der Kombinierte Verkehr istin den letzten Jahren starker
als der Straf3entransport gewachsen, dennoch befindet
sich der Anteil am gesamten Gutertransport immer noch
auf einem niedrigen Level. Damit der KV als wichtiger

Teil des Verkehrssektors kunftig mehr zum Erreichen der
Klimaziele und zur Entlastung der Straf3e beitragen kann,
hat sich das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit (BMU) im Rahmen der Nationalen
Klimaschutzinitiative (NKI) dazu entschlossen, das Projekt
ERFAKV ,Klimaschutz durch Transportverlagerungen auf
den Kombinierten Verkehr — Forderung von Erfahrungs-
austausch im KV (ERFA KV)* zu fordern.

Der KV, als ,,Konigsdisziplin“ des Guterverkehrs, setzt
Kenntnis Uber die Einsatzmoglichkeiten der einzelnen
Verkehrstrager und Uber die einzelnen Akteure einer
Transportkette voraus. Aufgrund einer mangelhaften Aus-
bildung und oftmals mangelnder Transparenz einzelner
Akteure wird der Markteintritt fir viele Lkw-Speditionen
erschwert. Dies fUhrt zu Unsicherheit bei den Entschei-
dungstragern auf Seiten der Verlader, die somit oft keinen
Einfluss auf die Routenplanung der Transportdienstleister
nehmen.

Ebenfalls kommt hinzu, dass sich sowohl Verlader als
auch LKW-Speditionen untereinander nicht tber den
Kombinierten Verkehr austauschen, um voneinander zu
lernen, gemeinsame Herausforderungen zu analysieren
und gemeinsam Bedarfe mit anderen Akteuren zu kommu-
nizieren.
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Hier setzt das Projekt ERFA KV an. Zusammen mit der
SGKYV hat das Fraunhofer IML dabei sechs Regionen
(Dortmund, Frankfurt a. M., Regensburg/Nurnberg, Lau-
sitz, Hamburg und Osnabrick) ausgewahlt, in denen ERFA
KV-Gruppen entstanden sind. Zweimal jahrlich fanden je
Region Erfahrungsaustausche zum Kombinierten Verkehr
mit verschiedenen Akteuren der Transportkette statt. Das
Projekt startete im Januar 2017 und endet im Dezember
2019. Aufgrund der positiven Rickmeldung der ERFA
KV-Gruppenmitglieder werden Verstetigungskonzepte er-
arbeitet und geprift.

Das ubergeordnete Ziel des Projekts ERFA KV ist es, den
Anteil des Kombinierten Verkehrs am gesamten Guterver-
kehr zu steigern und somit einen Teil zur Verkehrsverlage-
rung und zum Erreichen der Klimaziele beizutragen.

Die folgende Abbildung visualisiert die bestehenden ERFA
KV-Gruppen.
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DAS PROJEKT ERFA KV

PRAXISLEITFADEN

Projektpartner

Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss und Logistik IML
Seit 1981 forscht das Fraunhofer IML als eines von ins-
gesamt 66 Instituten und selbststandigen Forschungs-
einrichtungen der Fraunhofer-Gesellschaft zur Férderung
der angewandten Forschung e.V. anwendungsorientiertim
Bereich Materialfluss und Logistik.

In der Abteilung Verkehrslogistik des Bereiches Logistik,
Verkehr und Umwelt am Fraunhofer IML werden Fragestel-
lungen zu den drei Verkehrstragern Straf3e, Schiene und
Wasser behandelt. Themenschwerpunkte sind neben der
multimodalen Logistik, die Entwicklung von IT-Losungen
im Bereich der Verkehrslogistik sowie die Themenfelder
Elektromobilitat und autonomes Fahren. Die Industrie-
partner der Abteilung kommen sowohl aus den Reihen der
Logistikdienstleister und Transportunternehmen als auch
aus der verladenden Wirtschaft. Ebenso zahlen 6ffentli-
che Einrichtungen (z.B. Ministerien, Hafenbetreiber etc.)
zu den Auftraggebern.

© Fraunhofer IML
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Ein Forschungsschwerpunkt des Fraunhofer IML liegt in
der Beratung von logistischen Standorten, z.B. Prozess-
optimierung in Terminals, Schwachstellen- und Potential-
analysen sowie Auswahl und Bewertung von Umschlag-
technik.

Das Fraunhofer IML hat zahlreiche Projekte im Themenfeld
des Kombinierten Verkehrs, der Verlagerung von Transpor-
ten und der Erstellung von Markt- und Potenzialstudien
bearbeitet. Ferner besteht eine Expertise im Bereich der
Leitung und Moderation von Erfahrungsaustauschgrup-
pen.

iml.fraunhofer.de
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http://iml.fraunhofer.de

© SGKV

Studiengesellschaft fiir den Kombinierten Verkehr (SGKV)
Mit Einzug der Lkw-Technologie in den Langstreckenver-
kehr wurde die SGKV 1928 gegrindet. Ziel der SGKV ist der
Einsatz fur die Belange intermodaler, rationeller Trans-
portketten bzw. Verbindungen von innerbetrieblichem,
zwischenbetrieblichem, nationalem und internationalem
Transport sowie Umschlag zu erforschen und in der Praxis
zu fordern.

Der KV soll durch die Zusammenfihrung von Forschung
und Praxis gestarkt sowie weiterentwickelt werden. Als
neutrale Plattform fur Terminalbetreiber, Operateure
sowie Hochschulen und Speditionen gilt es, den Guter-
verkehr in Deutschland und Europa mithilfe intelligenter
intermodaler Transportketten umweltfreundlicher, effizi-

INTERMODAL COMPETENCE

5

enter und schlicht nachhaltiger zu gestalten.
Die SGKV dient dabei als erste Anlaufstelle zum Kombi-
nierten Verkehr und nutzt ein breites Expertennetzwerk.

Die SGKV hat umfangreiche Erfahrungen in der Durch-
fihrung von Forschungsprojekten in verschiedenen the-
matischen Feldern, wie z.B. Wirtschaftlichkeitsanalysen,
Grundlagenanalysen zum KV, Betrachtung von techni-
schen Innovationen im KV sowie Supply Chain Security.

sgkv.de

INTERMODAL COMPETENCE \NIII

SGKVi.!
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http://sgkv.de

Bei weiteren Fragen wenden Sie sich an:

Fraunhofer IML
Abteilung Verkehrslogistik

Achim Klukas
+49 23197 43 379
achim.klukas@iml.fraunhofer.de

Joseph-von-Fraunhofer-Strafie 2 -4
44227 Dortmund

iml.fraunhofer.de

SGKV
Studiengesellschaft fur den
Kombinierten Verkehr e V.

Clemens Bochynek
+49 30206 1376 0
cbochynek@sgkv.de

Westhafenstraie 1
13353 Berlin

sgkv.de
intermodal-map.com
intermodal-info.com
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