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Vorwort der Staatsministerin

Sehr geehrte Damen und Herren,

der insbesondere auf der Strale standig
wachsende Verkehr ist eines der zentra-
len Themen unserer Verkehrspolitik. Ex-
perten rechnen mit einer weiteren deut-
lichen Zunahme des Guterverkehrs. So
soll die Transportleistung in Bayern bis
2030 um rund 40 Prozent steigen. Des-
halb setzt die Bayerische Staatsregierung
auf die Verlagerung von mehr Transpor-
ten auf umweltfreundlichere Verkehrstra-
ger —vor allem auf die Schiene. Denn hier
ist das Potenzial noch nicht ausgeschopft.
Dabei gilt es grundsatzlich, die spezifi-
schen Starken der einzelnen Verkehrstra-
ger fur einen effizienten und nachhaltigen
Transport der Guter zu nutzen.
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Grolles Verlagerungspotenzial besteht
noch bei den Sattelanhangern. Doch fu-
gen sie sich im Gegensatz zu Containern
trotz ihrer groRen Vorteile bis heute noch
nicht reibungslos in die Prozesse des In-
termodaltransports ein. So fahren in Euro-
pa derzeit zwar rund eine Million Sattelan-
hanger, davon sind aber nur funf Prozent
kranbar und konnen aus technischer
Sicht auf die Schiene verlagert werden.

Diese Herausforderung haben wir erkannt.
Deshalb hat das Bayerische Staatsmi-
nisterium fur Wohnen, Bau und Verkehr
das Projekt ,Future Trailer for road and
rail unterstitzt. Es zielte darauf ab, ei-
nen gemeinsamen Hullraum fir einen
reibungslosen Intermodaltransport auf
StraBe und Schiene zu entwickeln und
hat dazu in einer Projektlaufzeit von nur
eineinhalb Jahren 15 Mallnahmen erar-
beitet. Um den Sattelanhanger nach den
Anforderungen des Intermodaltransports
auch bahntauglich zu gestalten, damit der
Transportunternehmer flexibel entschei-
den kann, ob er ihn auf der Strale oder
der Schiene einsetzt, wurden alle Betei-
ligten des Intermodaltransports wie Satte-
lanhanger- und Taschenwagen-Hersteller,

Leasingunternehmen, Terminal- und Inf-
rastrukturbetreiber, aber auch Eisenbahn-
verkehrs- und Transportunternehmen an
einen Tisch gebracht. Ich freue mich sehr,
dass sich in dem vom Freistaat geforder-
ten Projekt auf einer neutralen Plattform
unter der Federfihrung der LKZ Prien
GmbH und der Zitzlsperger Spedition &
Logistik GmbH & Co. KG namhafte Un-
ternehmen wie der TX Logistik AG, Fahr-
zeugwerk Bernard Krone GmbH & Co.
KG, Schmitz Cargobull AG und Wilhelm
Schwarzmiiller GmbH zusammengefun-
den und gemeinsam LOsungen erarbei-
tet haben. Wichtige Zwischenergebnisse
sowie zwei Future Trailer konnten bereits
auf der Messe transport logistic 2017 pra-
sentiert werden.

Mit Future Trailer in Verbindung mit der
Umschlagstechnologie flr nicht-kranba-
re Sattelanhanger NiKRASA ist es nun
gelungen, dass grundsatzlich alle Trailer
bahntauglich sind. Dadurch wird gerade
fir das mittelstandisch gepragte Trans-
portgewerbe der Zugang zur Schiene
wesentlich erleichtert. In der aktuellen
politischen Diskussion im alpenqueren-
den Verkehr zur verstarkten Verlagerung

des Guterverkehrs von der StralRe auf die
Schiene ist das eine technische Losung,
um schnell mehr Glter von der Stralte
auf die Schiene zu verlagern.

Die vorliegende Broschire stellt zum
Projektabschluss einen 15-Malnahmen-
Katalog zur Verbesserung des reibungs-
losen Intermodaltransports vor. Dabei ist
es aber allein mit der Optimierung des
bahntauglichen Sattelanhangers nicht
getan. Vielmehr mussen alle am Inter-
modaltransport beteiligten Akteure opti-
mal zusammenwirken und entsprechend
ihrer speziellen Starken im Sinne eines
reibungslosen Intermodaltransportes ver-
netztund eingesetzt werden. Deshalb wird
sich die Bayerische Staatsregierung auch
in Zukunft daflr stark machen, praxisna-
he Projekte fiir die Verlagerung auf die
Schiene anzustoflen und zu untersttitzen.
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Statements der Projektpartner

Thomas Eberl,

Geschiftsfiihrer

ZitzIlsperger Spedition & Logistik GmbH & Co. KG

,Die verscharften Rahmenbedingungen des Strallengliterverkehrs
zwingen die Transportbranche, einen Teil der Transporte auf die
Schiene zu verlagern. Mit dem Future Trailer wurde eine Stan-
dard-Ladeeinheit geschaffen, um zukiinftig flexibel eine Entschei-
dung treffen zu kénnen, den Sattelanhdnger auf Straflle oder
Schiene zu disponieren. Future Trailer ermdglicht damit den Trans-
portunternehmern einen leichteren Marktzugang zur Schiene.”

Mirko Pahl,
CEO TX Logistik AG

,Aus Sicht der Eisenbahnverkehrsunternehmen sind - Stand
heute - Kapazitaten verfugbar, um weitere Mengen auf die
Schiene zu verlagern. Durch innovative Umschlagstechnologien,
wie bspw. NiIKRASA kdnnen nicht-kranbare Sattelanh@nger auf
die Schiene verlagert werden. Die NiKRASA-Technologie kann
in Verbindung mit dem Future Trailer somit zu einer Erhdhung
des Marktpotenzials von bis zu 95 % aller derzeit existierenden
Trailer flhren.*

Karl Fischer,
Geschaftsfiihrer LKZ Prien GmbH

,Mit dem bahntauglichen Future Trailer wurde ein wesentlicher
Beitrag zur Verlagerung des Giiterverkehrs von der Straflle auf die
Schiene erreicht. Durch die konstruktive und zielfiihrende Zusam-
menarbeit aller Projektpartner sowie weiteren Beteiligten des Inter-
modaltransports konnten weitreichende Erkenntnisse gewonnen
werden. Auf dieser Basis und des Benchmarks mit dem 60-jahrigen
Standard-ISO-Container lasst sich festhalten, dass der Intermo-
daltransport zukinftig ein bedeutender Faktor flir Wirtschaft, Um-
welt, Transport und Bevélkerung sein wird.*

Gero Schulze Isfort,

Geschiftsfiihrender Direktor

Krone Commercial Vehicle SE

Mit dem Future Trailer hat die Nutzfahrzeugindustrie ihre Haus-
aufgaben im Intermodaltransport gemacht. Um die Effektivitat und
Attraktivitdt des Kombinierten Verkehrs (KV) zu steigern, missen
nun die weiteren Beteiligten im Intermodaltransport, der Waggon,
die Infrastruktur, die Politik und die Verlader nachziehen.

Roland Klement,
Vorstandsmitglied Schmitz Cargobull AG

,Erstmalig haben alle Experten konstruktiv an einem Tisch
zusammengearbeitet, um mit der Blndelung des Wissens
aller Beteiligten das Projekt zum Erfolg zu bringen. Der Future
Trailer besteht aus Standardkomponenten, die so kombiniert
werden, dass er optimal in jeden modernen Waggon passt.
Er bietet eine deutliche Gewichtseinsparung und kann zudem
bereits jetzt produziert werden.*

Roland Hartwig,

CEO Schwarzmiiller Group

Jntermodale Verkehre sind ein Zukunftsfaktor bei der Verbes-
serung des européischen Transportwesens. Der Future Trailer
schafft die Grundlage, damit dieses Konzept intelligenter genutzt
werden kann.*
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Wie Trailer auf die Schiene kommen ...
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Zukiinftig miissen viele Herausforderungen gelést werden. Das Future Trailer Konzept.

Entwicklung eines gemeinsa-
men Hiillraums fiir den Intermo-
daltransport der Zukunft fiir den

flexiblen Einsatz des Sattelan-
hangers auf StraBe und Schiene.

Unterschiedliche Es gibt nicht den Fiir einen flexiblen europaweiten
Geschwindigkeiten im Standard-Waggon zum Bahntransport fiir alle
Schienengiiterverkehr Intermodaltransport, sondern Sattelanhanger fehlen wenige

von 80 km/h bis 160 km/h. verschiedene Waggontypen. Zentimeter.
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DAS FUTURE TRAILER KONZEPT

ENTWICKLUNG EINES GEMEINSAMEN HULLRAUMS FUR DEN INTERMODALTRANSPORT DER ZUKUNFT

»» 8| Das Future Trailer Konzept



Die Zusammenarbeit verschiedener Beteiligter schafft Grundlagen fiir einen reibungslosen Intermodaltransport

Kerngedanke des Future Trailer- Schiene eingesetzt werden kann. bei der Prifung der Abmessungen a =
Konzepts ist, einen gemeinsamen  Damit soll in Zukunft erreicht wer- des Handgepacks am Flughafen. .
Hullraum flr den Intermodaltrans-  den, dass schnell und flexibel eine EK ! B
port der Zukunft zu entwickeln, so- Aussage dariiber getroffen werden _
dass ein Sattelanhanger flexibel so- kann, ob ein Sattelanhanger bahn-

.

wohl auf der StraRe als auch auf der  tauglich ist oder nicht. Ahnlich wie
Hullraum-Priifung des Sattelanhangers
wie beim Handgepack am Flughafen

Zielsetzung und Anforderungen an den Intermodaltransport der Zukunft

Um zukilnftig ein reibungsloses Zu- werden, an dem sich die drei entieren konnen. Dazu hat das Pro- Beteiligten aus allen Bereichen des
sammenspiel im Intermodaltransport ~ Akteure des Kombinierter Verkehrs jekt Future Trailer for road and rail mit  Intermodaltransports im ersten Schritt
anzustreben, missen Leitlinien und  (KV), der Sattelanhanger, der Ta- seinen Partnern aus der Praxis und  die zentralen Anforderungen an die
gemeinsame Grundlagen geschaffen  schenwagen und die Infrastruktur ori- mit Unterstitzung einer Vielzahl von  KV-Akteure entwickelt.

Ein bahntauglicher Sattelanhanger soll
Geschwindigkeiten von bis zu 120 km/h im Kompatibilitat von Trailer und Taschenwagen
Schienengiiterverkehr in und gegen die im Kombinierten Verkehr.
Fahrtrichtung standhalten konnen.

Lichtraumprofilhohe - Fiir einen flexiblen
europaweiten Bahntransport fiir alle

Sattelanhanger fehlen nur wenige Zentimeter.

15 cm
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15 MaRBnahmen - ein Ziel: Ein gemeinsamer Hiillraum fiir den Intermodaltransport der Zukunft

Unter der Préamisse der Anforderun-
gen an den Intermodaltransport wur-
de ein MalRnahmenkatalog entwickelt,
der Empfehlungen flr die Anpassun-
gen am Sattelanha@nger, am Taschen-
wagen sowie an der Infrastruktur ent-
halt. Denn von einem reibungslosen

Intermodaltransport profitieren alle
KV-Akteure gleichermalien vonein-
ander.

In diesem MaBnahmenkatalog wer-
den fortfolgend die im Projekt Future
Trailer for road and rail ausgearbei-

teten Handlungsempfehlungen nach
den Restriktionen Geschwindigkeit,
Kompatibilitat und Lichtraumprofilho-
he vorgestellt. Der Schwerpunkt liegt
in der Betrachtung des Sattelanhan-
gers. Doch nicht nur der Sattelanhan-
ger muss sich fur einen reibungslo-

sen Intermodaltransport optimieren.
Auch beinhalten die Malnahmen
Losungsansatze und Handlungsemp-
fehlungen fur denTaschenwagen und
die Infrastruktur.

Geschwindigkeiten im Schienengiiterverkehr von 120 km/h in und gegen die Fahrtrichtung

Im Intermodaltransport gibt es un-
terschiedliche Geschwindigkeitsvor-
gaben und -berechnungen zwischen
80 und 160 km/h. Ursprunglich ist
der Sattelanhanger eigentlich fir
eine Stralengeschwindigkeit von bis
zu 80 bis 100 km/h in Fahrtrichtung
konzipiert. Aufgrund der hoheren Ge-
schwindigkeiten im Schienentrans-

M 10 | Malnahmen - Geschwindigkeit

port muss der Sattelanhanger ande-
ren Kraften und Sogwirkungen in und
gegen die Fahrtrichtung standhalten
kénnen. Im Masterplan Schienengu-
terverkehr des Bundesministeriums
fur Verkehr und digitale Infrastruktur
wurde eine Geschwindigkeit im Inter-
modaltransport von 120 km/h festge-
legt.

Eine hdhere Geschwindigkeit als
120 km/h (beispielsweise 140 km/h)
ergibt aus wirtschaftlichen und ener-
gietechnischen Gesichtspunkten kei-
nen Vorteil. Beispielsweise stehen
der Energieverbrauch, die hoheren
Kosten fir Wartung und Betrieb so-
wie die Anpassung der Infrastruktur
(z. B. Anpassung der Signalabstan-

de) durch erhohte Bremswege und
den Larmschutz in keiner Relation.

Im Folgenden werden die erarbeite-
ten MalBnahmen eines bahnfahigen
Sattelanhangers mit einer Geschwin-
digkeit im Schienenglterverkehr von
120 km/h in und gegen die Fahrtrich-
tung vorgestellt.




m Bahntaugliche Sicherung der Plane m

Die Sicherung der Plane beim Trans-
port wird durch Planenspanner ge-
wahrleistet. Deren Hauptaufgabe ist
es, die Anforderung ,Bahntauglichkeit*
der Plane nach der Vorschrift DIN EN
12642 Code XL unter den Gesichts-
punkten der Sicherungsfunktion, der
Festigkeit sowie der Handhabbarkeit
zu gewahrleisten.

Die Anzahl, Art und Form der Pla-
nenspanner variieren je nach Sattel-
anhanger-Typ und Hersteller. Die
Planenspanner unterscheiden sich
ferner in Materialbeschaffenheit, der
Hohe in der Horizontalen, der Abstan-
de zueinander in vertikaler Ebene, der
Vorrichtung zur Anbringung einer Zoll-
schnur sowie bei den Haken an den
Unterkanten. Die Sicherungsfunktion
ist aber immer die gleiche, namlich

die Fixierung der Plane. Daher ist
vor allem auf die erforderliche Anzahl
und auch Qualitat der Planenspanner
zu achten, denn diese spielen eine
wichtige Rolle im Intermodaltransport,
um die Plane wahrend des Bahn-
transports geschlossen zu halten und
Schaden an der Plane wahrend des
Transports zu vermeiden.

Gleichzeitig sollten neben bisherigen
Losungen auch innovative Ansatze
in Betracht gezogen werden, um so-
wohl die Handhabbarkeit als auch die
Sicherungsfunktion der Plane zu ge-
wahrleisten.

18 - 25 Planenspanner

Daimler-Norm
DIN EN 12642 Code XL

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Bei Verwendung von Planenspannern wird eine bahntauglichen Sicherung der Plane gewahrleistet.
» Bericksichtigung weiterer Ldsungen und Innovationen der Planensicherung zur Gewahrleistung der Bahntauglichkeit.

MaRnahmen - Geschwindigkeit | 11 <K



m Vermeidung des sog. Planenflatterns durch regelméRBige Uberpriifung

Durch erhohte Geschwindigkeiten im  Im Falle des Planenflatterns wahrend
Bahntransport sowie die auf die Pla- dem Bahntransport wird der Sattelan-
ne einwirkenden Kraften kann es zum  hanger mitsamt dem Taschenwagen
Losen des Planenverdecks kommen. aus dem Verkehr genommen und wird
Dies flihrt zum sogenannten Planen- erst wieder in den Betrieb uberflihrt, .
flattern. wenn die Sicherheit und die Festigkeit
der Plane wiederhergestellt sind bzw.
diese selbst ersetzt worden ist.

Eine mogliche Ursachen ist die falsche
bzw. fehlerhafte Handhabung des Pla-
nen-Verdecks. Vor dem Bahntransport ~ EinbuRen in Produktionszeit und -kos-
wird das Planen-Verdeck oftmals nicht  ten des Gesamtzuges, des Sattelan-
sorgfaltig verriegelt sowie auf Ge- hangers (bei einem Doppeltaschen-
schlossenheit Uberprift. Mit den Jah-  wagen sogar zwei Sattelanhdngern)
ren kann die Festigkeit der Plane durch ~ sowie des einzelnen Taschenwagens
natlrliche  VerschleiBerscheinungen  sind die Konsequenzen.

abnehmen. Dadurch weist das Planen-

material und die Verzurrung nicht mehr

die benétigte Qualitét, Stabilitat und

Haltbarkeit fir den Bahntransport aus.

TUV-gepriift |

Nachste Priifung:

DIN EN 12642 Code XL

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Verpflichtung bei der regelmaRigen Uberpriifung, schadhafte Planen entweder fachmannisch reparieren oder, falls erforderlich, austauschen zu lassen.
» Reduktion der Fehlerquellen zur Handhabung der Plane und der Planenverschlisse.

M 12| Maknahmen - Geschwindigkeit



m Verstdrkung von Sattelanhdnger-Chassis und -Aufbau fiir den Intermodaltransport

Wahrend des Bahntransportes befin-
det sich der Sattelanhanger im ungefe-
derten Zustand durch komplett entluf-
tete Luftfederbalge im Taschenwagen.
Aufgrund der hoheren Krafte im Bahn-
transport ist der Sattelanhanger ande-
ren Belastungen als im Stralentrans-
port ausgesetzt. Diese auftretenden
Krafte wirken sich je nach Festigkeit
von Chassis oder Aufbau unterschied-
lich aus. Zudem wirken auf den Auf-
bau insbesondere bei Begegnungs-
verkehren auf offener Strecke und
vor allem in Tunnels Krafte, die beim
Strallentransport so niemals auftreten.

Die héheren Kréfte und damit die er-
hohten Belastungen des Sattelanhan-
gers im Intermodaltransport lassen

sich dabei durch Verstarkungen im
Chassis besser beherrschen. Die Ver-
starkungen im Chassis gehen zu Las-
ten der Nutzlast und sind daher nur
eine kurzfristig umsetzbare Interimslo-
sung. Vor allem aufgrund der Gesamt-
wirtschaftlichkeit des Sattelanhangers
im Stralentransport mussen jedoch
mittel- und langfristig neue innovati-
ve Konzepte flr den Taschenwagen
angedacht werden (z. B. verbesserte
Federung am Taschenwagen). Ziel
hierbei ist die Verminderung der Belas-
tungen im Bahntransport durch weite-
re Optimierungen am Taschenwagen.

VDI 2700

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Kurzfristig: Verstarkung von Chassis und Aufbau am Sattelanhanger.
» Mittel- und langfristig: Verbesserung der Federung am Waggon.

DIN EN 12642 Code XL

MaRnahmen - Geschwindigkeit | 13 &K



Verbesserung der Federung am Taschenwagen

Der Sattelanhanger ist im Bahntrans-
port erhohten Kraften in Form von
Sogwirkungen und Stofen aufgrund
der geringen Dampfung des Taschen-
wagens (,Eisen auf Eisen®) ausgesetzt.

Da der Sattelanhanger nach der Verla-
dung im Taschenwagen im ungedampf-
ten Zustand aufgrund der komplett
entlufteten (drucklosen) Luftfederbéalge
transportiert wird, werden die auftre-
tenden Kréfte von der Schiene Uber
den Taschenwagen direkt in das Chas-
sis des Sattelanhangers ubertragen.

Eine Dampfung bzw. Federung am
Taschenwagen in Form einer Luftfede-

rung wurde die Belastungen der Lade-
einheiten (Sattelanhanger, Container,
Wechselbehalter) und deren Ladung
wahrend des Bahntransports reduzie-
ren und dadurch erhohtem Verschleil®
und Schaden entgegenwirken.

Eine innovative Federung sollte jedoch
nur insoweit zur Verbesserung dieser
Situation beitragen, als der Taschen-
wagen im Gesamten nicht hoher wird
und keine Zentimeter in Bezug auf die
Lichtraumprofilhéhe von P400 einge-
buRt werden.

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Ausristung der Taschenwagen mit einer verbesserten Federung (z. B. Luftfederung) zur Reduktion der Belastungen von Ladeeinheiten wahrend des Bahntransportes.

M 14 | Maknahmen - Geschwindigkeit




Die Geschwindigkeiten der Taschen-
wagen richten sich nach den jeweili-
gen Generationen (Baujahren) und
technischen  Anforderungen.  Der
uberwiegende Anteil der Taschenwa-
gen kann heutzutage zwischen 120
km/h und 140 km/h im Bahntransport
fahren.

Eine héhere Geschwindigkeit als 120
km/h (beispielsweise 140 km/h) ergibt
aus wirtschaftlichen und energietech-

Stufenkonzept zur Anpassung der Taschenwagenflotte

auf eine Standardgeschwindigkeit von 120 km/h

nischen Gesichtspunkten keinen Vor-
teil. Beispielsweise stehen der Ener-
gieverbrauch, die hoheren Kosten flr
Wartung und Betrieb sowie die Anpas-
sung der Infrastruktur (z. B. Anpas-
sung der Signal- und Blockabsténde)
durch erhohte Bremswege und An-
passung des Larmschutzes in keiner
Relation.

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Einheitliche Anpassung der Taschenwagenflotte auf eine Geschwindigkeit von bis zu 120 km/h im Intermodaltransport.

MaRnahmen - Geschwindigkeit | 15 &K




Kompatibilitat von Trailer und Taschenwagen im Kombinierten Verkehr

Im europaischen Intermodaltransport
sind bis zu neun unterschiedliche
Waggontypen vorhanden. Vor allem
die alteren (Auslauf-) Modelle, bei-
spielsweise der 1A-Taschenwagen,
ist in geringer Anzahl zumeist in den
Altbestanden der ehemaligen Staats-
bahnen zu finden und werden noch
immer im taglichen Betrieb einge-

»» 16 | Malnahmen - Kompatibilitat

setzt. Aufgrund der Vielfalt an unter-
schiedlichen Taschenwagen ist eine
einheitliche Kompatibilitat zwischen
den Taschenwagen und den Satte-
lanhangern nur bedingt gewahrleistet.
Aus Trailer-Sicht muss der hintere
Unterfahrschutz vor jeder Verladung
im Intermodaltransport hochgeklappt
werden. Jedoch ist dies lediglich flr

e SRS

die alteren Waggonflotten erforder-
lich. Fir aktuelle Taschenwagen -
beispielsweise dem T.3000 — musste
der Unterfahrschutz nicht mehr hoch-
geklappt werden.

Um eine einheitliche Kompatibilitat
zwischen Sattelanh@ngern und den
aktuellen Taschenwagen herzustellen,

wurden im Projekt Future Trailer zum
einen die Sattelanhanger-Sicht so-
wie die Taschenwagen-Sicht betrach-
tet um das Beste im Zusammenspiel
zwischen den beiden Verkehrstragern
zusammenzutragen. Auf Basis dieser
gewonnen Erkenntnisse wurden die
folgenden MalRnahmen entwickelt.




Einheitlicher Achsabstand von 1.310 / 1.310 mm im Vor- und Nachlauf

des Kombinierten Verkehrs

In der Regel unterscheiden sich die
Achsabstande von kranbaren und
nicht-kranbaren  (konventionellen)
Sattelanhangern um 100 mm. Der
kranbare Sattelanhanger hat einen
um 100 mm verlangerten Achsab-
stand, den sogenannten ,gespreiz-
ten Achsabstand‘. Dabei betragt
entweder der Abstand zwischen ers-
ter und zweiter Achse oder zwischen
zweiter und dritter Achse 1.410 mm
anstatt 1.310 mm.

Dieser ,gespreizte Achsabstand® er-
moglicht bei Inanspruchnahme der
53. Ausnahmeverordnung der Stra-
Renverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(StVZO0), die zulassige Gesamtmas-
se von 40 Tonnen auf 44 Tonnen im
Vor- und Nachlauf des Kombinier-
ten Verkehrs mit einer zweiachsi-
gen Zugmaschine zu erhohen. Erst
hierdurch ist es maglich, bei Ver-

wendung einer zweiachsigen Zug-
maschine im Vor- und Nachlauf des
Kombinierten Verkehrs eine zulassi-
ge Gesamtmasse von 44 Tonnen in
Anspruch zu nehmen.

Nicht-kranbare Sattelanhénger
(Marktanteil von rund 95 %), die
mittlerweile durch innovative Um-
schlagstechnologien auch im Kom-
binierten Verkehr eingesetzt werden
konnen, haben diesen ,gespreizten
Achsabstand® in der Regel nicht.
Dies bedeutet, dass nicht-kranbare
Sattelanhanger den 44-Tonnen-Vor-
teil mit einer zweiachsigen Zugma-
schine nicht vollstandig ausnutzen
konnen. Jedoch kann heute mit
diesen Trailern in Verbindung mit
einer zweiachsigen Zugmaschine
eine zulassige Gesamtmasse von
42 Tonnen im Vor- und Nachlauf des
KV transportiert werden.

Aus fahrzeugtechnischen Gesichts-
ptfnkten §ind jedoch alle Sattela_n- e
hanger mit Achsen ausgestattet, die i e
eine Achslast von 9 Tonnen ermdg- : :
lichen, unabhangig von den unter-
schiedlichen Achsabstanden.

=D 9t

Achsabstand <1310> <1310>

der

5 Ausnahmeverordnung "
gzrafienverkehrs-lulassungs

Ordnung (StVZO)

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Einheitlicher Achsabstand von 1.310 / 1.310 mm im Vor- und Nachlauf des Kombinierten Verkehrs.

Anderung

13. Verordnung zur
der StVZO

Richtlinie 96/53 EG in der

Anderungsfassung 2015/719

MaRnahmen - Kompatibilitat | 17 <«



o 7 Wahrung der Kompatibilitdt von seitlichen Schutzeinrichtungen und
(aerodynamischen) Anbauteilen bei zukiinftigen gesetzlichen Anderungen

Die seitlichen Schutzeinrichtungen am
Trailer, unter anderem der Palettenkasten,
wurden fur die Erhohung der Sicherheit
im Strallenverkehr entwickelt. Insbeson-
dere bei zukiinftigen Vorgaben und Rege-
lungen fiir seitliche Schutzeinrichtungen
und (aerodynamischen) Anbauteilen ist
darauf zu achten, dass diese sowohl mit
dem Hullraum des Taschenwagens als
auch mit dem Hullraum von Umschlags-
technologien kompatibel sind. Nur durch
die Wahrung der Kompatibilitat konnen
Intermodalketten zuklnftig reibungslos
gestaltet und Trailer ohne Schaden auf die
Schiene umgeschlagen werden.

Bei kranbaren Trailern besteht die Mog-
lichkeit, seitliche Schutzeinrichtungen
klappbar zu gestalten. Allerdings ist die
Klappbarkeit nur fiir wenige altere Ta-
schenwagentypen und -modelle erforder-
lich. Laut Vorschrift missen solche An-

bauteile in jedem Fall beim Bahntransport
eingeklappt werden, gleichgiltig ob dies
fir den Taschenwagen erforderlich ist
oder nicht. Dies verursacht einen hohen
Arbeitsaufwand im Terminal und flhrt zu
einem Wettbewerbsnachteil fir den Kom-
binierten Verkehr.

Unter die seitlichen Schutzeinrichtungen
fallen auch die aerodynamischen Anbau-
teile. Fur den bahnfahigen Sattelanhanger
mussen die aerodynamischen Anbauteile
insofern beriicksichtigt werden, als die-
se eigentlich flr den Stralentransport in
Fahrtrichtung konzipiert sind. Im Intermo-
daltransport hingegen wird jeder zweite
Sattelanhanger gegen die Fahrtrichtung
transportiert. In diesem Fall verlieren die
aerodynamischen Anbauteile ihre Wir-
kung und konnten sich - im schlimmsten
Fall - vom Sattelanhénger I6sen oder
Schaden nehmen.

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Wahrung der Kompatibilitat von seitlichen Schutzeinrichtungen und (aerodynamischen) Anbauteilen fiir ,aktuelle® Taschenwagen und Umschlagtechnologien.
» Vermeidung von klappbaren Teilen und unndtigen Prozessen im Terminal.
» Abwagung zwischen aerodynamischen Anbauteilen im StraRengutertransport und der Bahntauglichkeit im Intermodaltransport.

EU-Richtlinie ECE R73

»» 18 | Malnahmen - Kompatibilitat



m Kein klappbarer Unterfahrschutz m

Zur Einhaltung der Sicherheitsvorschrif-
ten im Strallenverkehr missen Sattel-
anhanger mit einem hinteren Unter-
fahrschutz ausgestattet sein. Wie beim
seitlichen Anfahrschutz kann auch der
hintere Unterfahrschutz klappbar ge-
staltet werden, um die Kompatibilitat
zwischen Taschenwagen (auch hier
meist verhaltnisméalig wenige, altere
Modelle) und Trailer herzustellen. Vor
der Bahnverladung von Sattelanhén-
gern mit einem klappbaren hinteren
Unterfahrschutz muss diese Schutz-
vorrichtung hochgeklappt bzw. einge-
schoben und gesichert werden. Dies
verursacht einen nicht unwesentlichen
manuellen Aufwand flr die Mitarbeiter
im Terminal. Bei neueren und aktuellen
Taschenwagen, beispielsweise dem
Doppeltaschenwagen T.3000, ware
das Hochklappen des Unterfahrschut-

zes aufgrund des groReren Hullraums
nicht mehr notwendig, da dieser ge-
nugend Platz flr den Unterfahrschutz
bietet.

Insbesondere beim Umschlag Stra-
Re-Schiene kommt hinzu, dass ab
2019 neue Vorschriften fir den hinte-
ren Unterfahrschutz gelten, der dann
wesentlich massiver und dadurch
schwerer ausgepragt sein wird. Abge-
sehen von der technischen Machbar-
keit bedeutet dies einen noch héheren
Aufwand fir die Mitarbeiter im Terminal,
wenn der Unterfahrschutz im Terminal
vor und nach der Verladung auch noch
hochgeklappt werden muss. Zusatzlich
zum Waggontyp 1a werden in Zukunft
die Waggons b und d einen klappbaren
Unterfahrschutz bendtigen.

»
“tanpunn*®

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Anpassung der relevanten Verlade-Vorschriften: Hochklappen nur wenn der Taschenwagen dies erfordert.
» Forderung eines starren Unterfahrschutzes anstatt eines hochklappbaren Unterfahrschutzes.
» Zukinftige Eignung von Taschenwagen fiir Trailer ohne klappbaren Unterfahrschutz.

EU-Richtlinie ECE R58

MaRnahmen - Kompatibilitat | 19 &K



Optimierung der Positions- bzw. Begrenzungsleuchten

Die Leuchtentrager an kranbaren und  Taschenwagen kollidieren und dadurch
nicht-kranbaren Sattelanhangern un-  beschadigt werden. Dies flihrt zu er-
terscheiden sich in ihren Malen und  héhten Verschleikosten und War-
Positionierungen. Auch die Formen, tungsarbeiten.

das Fabrikat und die Art der Leuchten
(z. B. LED-Leuchten) sind je nach Her-
steller und Fabrikat unterschiedlich.

Um zukinftige Schaden der Positions-
leuchten zu vermeiden, sollten die
Leuchtentrager so optimiert werden,
Je weiter die Leuchtentrager vom Sat- dass die Funktionalitdt (Ubersicht
telanhanger abstehen, desto besser des LKW-Fahrers) nicht beeintrach-
ist die Ubersicht (iber die Position des  tigt wird, die Leuchtentrdger jedoch
Sattelzugs beim Rangieren und Rick-  durch eine erhéhte Biegsamkeit und
wartsfahren fir den Fahrer. Im Inter-  Flexibilitat mit dem Hullraum des Ta-
modaltransport hingegen konnen weit ~ schenwagens kompatibel und weniger
abstehende Leuchtentrager mit dem  schadanfalliger sind.

EU-Richtlinie ECE R48

Loésungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Einheitlicher Hullraum der Positions- bzw. Begrenzungsleuchten im Intermodaltransport innerhalb bestehender Vorgaben.
» Optimierung der Leuchten, so dass diese biegsam sind und Beschadigungen vermieden werden kénnen.
» Anpassung der relevanten Vorschriften flr eine gesamtheitliche Optimierung der Positionsleuchten fiir den Stralen- und Intermodaltransport.

»» 20 | MaRnahmen - Kompatibilitat



Anpassung der Vorschriften fiir eine flexible Anti-Spray-Schutz-Vorrichtung

Die Anti-Spray-Schutz-Vorrichtung, der
sogenannte Schmutzfanger, hat die Auf-
gabe, Sprihnebel durch aufwirbelndes
Spritzwasser bei nasser Strale zu ver-
hindern.

Es gibt zwei Ausfuhrungen der Schmutz-
fanger an den Sattelanhangern. Der
kranbare Sattelanhanger hat zwei-
geteilte umklappbare bzw. elastische
Schmutzfanger, die vor dem Umschlag
in den Taschenwagen hochgeklappt
werden. Der nicht-kranbare Sattelan-
hanger hat dagegen starre (nicht hoch-
klappbare) Schmutzfanger mit héherer
Festigkeit.

Fir den flexiblen Einsatz des Satte-
lanhangers auf Stralle und Schiene ist
die elastische gegenuber der starren
Anti-Spray-Schutz-Vorrichtung von gro-
Rem Vorteil, da sich diese bei moglichen
Berlhrungen mit dem Taschenwagen
ohne Beschadigungen biegen und da-
her flexibel anpassen kann. Auch fir
unebenes Geldnde oder Steigungen auf
der Strale bietet der flexible Schmutz-
fanger gegenlber der starren Vorrich-
tung Vorteile, da bei letzterem haufiger
Schaden (v.a. Bruch) auftreten.

*
...

L
a®
Tappuns®®

EU VO 109/2011

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Einheitliche zweigeteilte umklappbare bzw. elastische Anti-Spray-Schutz-Vorrichtung fir flexiblen Einsatz auf StralRe und Schiene.
» Anpassung der relevanten Vorschriften flr eine flexible Anti-Spray-Schutz-Vorrichtung im Intermodaltransport.

MaRnahmen - Kompatibilitat | 21 <«



m ILU-Code und Kodenummernschild als fester Bestandteil des Sattelanhédngers

Eine Ladeeinheit, die im Intermo-
daltransport eingesetzt wird, muss
uber eine international abgestimmte
standardisierte Kennzeichnung ver-
fligen; die sogenannte Kodifizierung.
Diese beschreibt die Ladeeinheit ge-
maf ihren Abmessungen, Festigkei-
ten und Verladevorschriften. Um auf
einer bestimmten Eisenbahnstrecke
fahren zu konnen, darf der Profilcode
der Ladeeinheit (z.B. die H6he) den
Profilcode der Schienenstrecke (d.h.
die maximal zuldssige Hohe) nicht
uberschreiten. In der Vergangenheit
wurden nur kranbare Sattelanhan-
ger ab Werk kodifiziert. In Zukunft
soll das gleiche Verfahren auch auf
nicht-kranbare Sattelanhanger aus-
geweitet werden.

Ein weiterer Bestandteil zur Kenn-
zeichnung von Intermodaleinheiten

ist der ILU-Code. Dieser Code be-
nennt den Eigentimer der Ladeein-
heit eindeutig. Bisher wurde diese
Kennzeichnung nur auf kranbaren
Ladeeinheiten angebracht. Um auch
nicht-kranbare  Sattelanhanger rei-
bungslos in die (digitalen) Transport-
ketten zu integrieren, soll auch der
ILU-Code fester Bestandteil jedes
nicht-kranbaren Sattelanhangers wer-
den. Durch die Anbringung eines ILU-
Codes an alle Sattelanhanger entste-
hen zwar Mehrkosten, diese bilden
jedoch u. a. die Voraussetzung zur
Umsetzung von Technologien im Be-
reich der Digitalisierung (z.B. Bilder-
fassung des ILU-Codes in Terminals),
die weitere elektronische Datenver-
arbeitung oder die Grundlage fur die
Zollbehandlung.

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Ausstattung aller Sattelanhanger mit ILU-Code und Kodenummernschild ab Werk.

»» 22 | Maknahmen - Kompatibilitat
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Ausmusterung von Taschenwagen, die keine Standard-Trailer aufnehmen kénnen

Im europaischen Intermodaltransport
sind bis zu neun verschiedene Wag-
gontypen vorhanden. Vor allem die
alteren (Auslauf-) Modelle, beispiels-
weise der 1A-Taschenwagen, ist in
geringer Anzahl in den Altbestanden
der ehemaligen Staatsbahnen zu fin-
den und wird noch immer im taglichen
Betrieb eingesetzt.

Aufgrund des Mixes zwischen alten
und neuen Generationen an Taschen-
wagen und deren unterschiedlichen
technischen Anforderungen an den
Sattelanhanger (z. B. hochklappbarer
Unterfahrschutz/Einstellung der Stitz-
bockhdhe) kann derzeit kein einheit-
licher standardisierter Prozess im

Umschlag und Transport von Sattel-
anhangern im Intermodaltransport ge-
wahrleistet werden.

Beispielsweise sind heutzutage noch
immer Ganzzlge der Intermodalflotten
mit 40 Taschenwagen in Betrieb, die
unterschiedliche Waggontypen aufwei-
sen und infolgedessen unterschiedli-
che Anforderungen an die Verladung

und den Transport der Sattelanhanger
stellen. Dies kann zu Einschrankun-
gen im Intermodaltransport sowie zu
erhohten Produktionszeiten und -kos-
ten in Terminals fihren und dadurch
die Attraktivitat des Intermodaltrans-
ports beeintrachtigen.

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Ausmusterung von Taschenwagen, die keine Standard-Trailer aufnehmen kdnnen (z. B. 1A-Taschenwagen) durch politische Anreize.
» Schaffen von modernen Flotten mit einheitlichen Taschenwagen der gleichen Generation und identischen Spezifikationen und Hullraum flir gangige Trailer.

MaRnahmen - Kompatibilitat | 23 <«




Lichtraumprofilhéhe - Fiir einen flexiblen europaweiten Intermodaltransport fiir alle Sattelanhédnger
fehlen nur wenige Zentimeter

Ein reibungsloser europaischer Inter-
modaltransport von Sattelanhangern
ist derzeit nicht auf allen Strecken
aufgrund zu niedriger Tunnelinnen-
hohen - den sogenannten Licht-
raumprofilhéhen —mdoglich. Den Sat-
telanhangern mit einer Eckhohe von

4,00 m stehen oftmals Tunnels mit
einer Lichtraumprofilhdhe von 3,85 m
(P385) entgegen. Um zukinftig einen
reibungslosen  Intermodaltransport
in Europa zu gewahrleisten, mussen
vor allem vorhandene Infrastruk-
tur-Engpasse in Form von zu nied-

» 24| MaRnahmen - Lichtraumprofilhéhe

rigen Lichtraumprofilhéhen in Tun-
nels fir den Schienentransport von
Sattelanhangern beseitigt werden.
Infrastruktur-Engpasse stellen vor al-
lem die alteren Tunnelbauweisen mit
einer Lichtraumprofilhéhe von P385
und kleiner dar. Diese Tunnels bilden

“HUTIRE

1@.'Eaur_n.

den Flaschenhals im europaischen
Intermodaltransport. Um jedoch auch
Intermodaltransporte durch ,niedri-
gere* Tunnels mit P385 durchflihren
zu kdnnen, spielen folgende Uberle-
gungen eine ubergeordnete Rolle.




m Optimierung der Stiitzbockhéhe am Taschenwagen w

Der Sattelanhanger wird im Taschen-  Innenhdhe der Megatrailer drei Meter)
wagen mit seinem Konigszapfen durch  zu erflllen. Die Varianz in den exakten
eine Sattelplatte, die sich auf einem  Rahmenhalshohen ist je nach Hersteller
Stutzbock am Taschenwagen befin-  unterschiedlich.

det, gesichert. Der Stltzbock ist in drei

G e 880 Aufgrund der unterschiedlichen Auf- f-,ti't‘z‘f,'f;‘f.i
i Sl i : bauten und Rahmenhalshohen ~ der 1130 MM v

mm, 380 mm und 1.130 mm. Von die- Sattelanhanger und dem groben Ras- 980 mm

sen Stitzbockhohen wird die Hohe von ter der festgelegten Stitzbockhohen 880 MM ..ooonnrrernnnne

1.130-mm in der Praxis nicht mehr ge- am Taschenwagen kann oftmals keine

nutzt. optimale waagerechte Position des

Die verschiedenen Einstellungen am  Sattelanhangers auf dem Taschenwa-

Taschenwagen ergeben sich aufgrund  gen gewahrleistet werden. Dadurch

verschiedener Rahmenhalshohen beim  steht der Sattelanhénger schrag auf i

Trailer. Die unterschiedlichen Rah- dem Taschenwagen und ragt in das éfﬂfiﬁﬂ?k

menhalshohen der Trailer resultieren  Lichtraumprofil hinein. Zudem fuhrt die

wiederum aus den verschiedenen Auf-  Schragstellung der Trailer wéhrend des !

sattelnohen der Zugmaschinen. Diese  Eisenbahntransports zu schlechterer
sind erforderlich, um die unterschiedli- Aerodynamik und damit zu einem hohe-
chen Kundenwinsche (z. B. betragt die  ren Energieverbrauch flr die Eisenbahn.

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Anpassung des Taschenwagens im Stufenkonzept:
« Stufe 1: Entfall der Stutzbockhéhe 1.130 mm.
« Stufe 2: Flex. Einstellung der Stiitzbockhdhen am Taschenwagen in kleineren Intervallen, um eine waagrechte Position des Trailers im Taschenwagen zu ermdglichen.

MaRnahmen - Lichtraumprofilhohe | 25 <«



Die Berechnungsmethoden und -grund-
lagen der Lichtraumprofilhdhen in der
Schieneninfrastruktur  unterscheiden
sich zwischen den europaischen Lan-
dern.

Da es sich um sehr komplexe Berech-
nungen handelt (bis zu 23 Berechnung-
sannahmen, u. a. Sicherheitsabstande
zu Oberleitungen, Gleisiberhéhung,
Abnutzung der Gleise, Begegnungs-
verkehre, Luftfederungen usw.) gibt es
zum heutigen Zeitpunkt keine einheit-
liche europaische Berechnungsgrund-
lage.

Eine grenzlberschreitende einheitli-
che Berechnungsmethode ist jedoch

Vereinheitlichung der nationalen Berechnungsgrundlagen fiir Lichtraumprofile

aufgrund der erhdhten Qualtitatstan-
dards, der Weiterentwicklung und
Kodifizierung des Sattelanhangers
sowie des Taschenwagens und der
unterschiedlichen Bauweisen der In-
frastruktur (Gleisbett und -héhe, Tun-
nels usw.) von hoher Bedeutung, um
einen reibungslosen Intermodaltrans-
port zu gewahrleisten. Zudem sind
die europaweiten grenziberschreiten-
den Schienenstrecken in sogenann-
te TEN-Korridore (Trans-European
Network-Korridore)  eingeteilt, die
nach einheitlichen  Bestimmungen
(z. B. Zuglangen, Elektrifizierung, Licht-
raumprofilhdhe usw.) festgelegt sind.

UiC-Merkblatt 505-1
UlIC-Merkblatt 596-6
DINEN 15273-3:2013

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Einheitliche Verfahren zur Berechnung des Lichtraumprofils im Europaischen Schienennetz (v.a. TEN-Korridore)
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Beriicksichtigung von Innovationen im Bahn- und Gleisbau zur Beseitigung

vorhandener Infrastruktur-Engpdésse

Um einen zukinftig reibungslosen In-
termodaltransport in Europa zu gewahr-
leisten, missen vor allem vorhandene
Infrastruktur-Engpasse in Form von zu
niedrigen Lichtraumprofilhdéhen fur den
Intermodaltransport beseitigt werden. In
der gegenwartigen Tunnelkonstruktion,
beispielsweise dem bereits fertiggestell-
ten Gotthard-Basistunnel oder dem im
Bau befindlichen Brenner Basistunnel
(BBT) wird ausschlieBlich die Lichtraum-
profilhnéhe von P400 bzw. P410 (ideal fur
den Intermodaltransport) berlcksichtigt.
Infrastruktur-Engpasse stellen hinge-
gen die alteren Tunnelbauweisen mit
einer Lichtraumprofilhdhe von P385 und
kleiner dar. Diese Tunnels bilden den
Flaschenhals im europaischen Intermo-
daltransport. Um jedoch auch Intermo-
daltransporte durch ,niedrigere” Tunnels

mit P385 durchflhren zu konnen, spie-
len folgende Uberlegungen eine tiberge-
ordnete Rolle:

A) Sicherung von Investitionen beste-
hender und neuer Infrastrukturprojekte
(z. B. Gotthard-Basistunnel).

B) Beriicksichtigung von Innovationen
im Bahn- und Gleisbau zur Beseitigung
vorhandener Infrastruktur-Engpasse.

Von einem reibungslosen Intermo-
daltransport profitieren nicht nur die
Eisenbahnverkehrsunternehmen  und
Transportunternehmen, sondern auch
die Infrastrukturbetreiber, die beispiels-
weise in Tunnels keinen Larmschutz im
Gegensatz zu offenen Strecken benétig-
ten.

Losungsansatze und erforderliche MaRnahmen

» Sicherung von Investitionen bestehender und neuer Infrastrukturprojekte (z. B. Gotthard-Basistunnel).
» Beriicksichtigung von Innovationen im Bahn- und Gleisbau zur Beseitigung vorhandener Infrastruktur-Engpésse.
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Ein bahntauglicher Sattelanhanger soll Geschwindig-
keiten von bis zu 120 km/h im Schienengiiterverkehr in
und gegen die Fahrtrichtung standhalten kénnen.

Kompatibilitat von Trailer und Taschenwagen
im Kombiniertem Verkehr.

Lichtraumprofilhdhe: Fiir einen flexiblen europaweiten
Bahntransport fiir alle Sattelanhénger fehlen nur
wenige Zentimeter.

Einheitlicher Achsab- Optimierung seitlicher
stand von 1.310/1.310 Schutzeinrichtungen
mm im Vor- und Nach-  und (aerodynamischen)
lauf des Kombinierten Anbauteilen.

Verkehrs.

Kein klappbarer
Unterfahrschutz.

Bahntaugliche
Sicherung der Plane.

Vermeidung des sog. Verstérkung von
Planenflatterns durch Sattelanhanger-Chassis

regelmafige und -Aufbau fiir den
Uberprifung. Intermodaltransport.
Optimierung der Anpassung der ILU-Code und Kode-
Positions- bzw. Vorschriften fiir eine nummernschild als
begrenzungsleuchten flexible Anti-Spray- fester Bestandteil des

Schutz-Vorrichtung.

-

P e
[ | |

Sattelanhangers

®e

Optimierung der Stiitzbockhéhe
am Taschenwagen

Stufenkonzept zur Anpassung
der (Doppel-) Taschenwagenflotte
auf eine Standardgeschwindigkeit kénnen.

von 120 km/h.

Verbesserung der Federung
am Taschenwagen

Ausmusterung von Taschenwagen,
die keine Standard-Trailer aufnehmen

Vereinheitlichung der nationalen
Berechnungsgrundlagen fiir
Lichtraumprofile

Berlicksichtigung von Innovationen im
Bahn- und Gleisbau zur Beseitigung
vorhandener Infrastruktur-Engpéasse



DER SATTELANHANGER HAT SEINE HAUSAUFGABEN
GEMACHT - EIN BLICK IN DIE ZUKUNFT

Future Trailer hat die Grundlagen fiir Verbesserungen im Intermodaltransport gelegt

Mit den erarbeiteten MalRnahmen  stein fur einen reibungslosen Inter- Schiene verbessert. Nun gilt es, die  allen Akteuren der Intermodalkette
und Losungsansatzen hat der bahn-  modaltransport gelegt und dabei die Ergebnisse dieses Projekts konse- zu vertiefen.
taugliche Future Trailer den Grund- Verbindung zwischen Stralke und quent zu nutzen und gemeinsam mit
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Taschenwagen

Der Taschenwagen nimmt beim Transport
des Sattelanhingers eine wichtige Rolle ein.
Dabei spielt die Kompatibilitét zwischen dem
Taschenwagen und dem Sattelanhénger eine
Ubergeordnete Rolle. Neben der Kompatibili-
tat werden weitere Themen, wie zum Beispiel
die Digitalisierung sowie die Vernetzung und
Automatisierung immer wichtiger. Dies ist
umso bedeutender, wenn man sich die Stiick-
zahlen des Taschenwagens im Vergleich zum
Trailer betrachet: rund einer Million Sattelan-
hénger stehen rund 7.500 Doppeltaschenwa-
gen gegenliber.

Politik

Durch die Entwicklung eines gemeinsamen
Hillraums ist die Politik gefordert, den Inter-
modaltransport mit européisch abgestimm-
ten Rahmenbedingungen durch die richtigen
Lenkungs- und Steuerungsmanahmen zu

unterstitzen. Die Politik hat bereits sowohl

auf europdischer, als auch auf nationaler
Ebene, wie zum Beispiel in den Masterplanen
,Glterverkehr und Logistik sowie im ,Master-
plan Schienengiiterverkehr LOsungsansatze

fir die Starkung und Attraktivierung der Wett-

bewerbsfahigkeit der Schiene verankert.

A

Zur Verbesserung eines reibungslosen
Intermodaltransport miissen sich nun

weitere Beteiligte engagieren. \

Terminals

Verlader

Im Rahmen der Nutzung des :Sattela.\nh\'a}'mrg\;:;_
missen auch Verlader sowc‘)hl ub;?r(‘1 gger diz )
anaers, als auc
dung des Sattelanhangers, Sl
r Logistikketten, sensl I _
ggggniztz Z?Jm reinen Stra(?)entra‘nqurteglltjtnfes;
ispielswels -
' lntermoda\transport beispl
Zimede bei Ladungssicherung gder aucgnd:r:_
Lieferzeitfenster. Hier gilt es, Veranderungd

. e
ntial des europalschfan
s i ben und auszuschopfen.

Infrastruktur und Lichtraumprofil

Neben dem Taschenwagen muss auch die
Infrastruktur in Bezug auf das Lichtraumpro-
fil die richtigen’ Voraussetzungen aufwe|seq,
damit europdische Intermodaltraqsporte rei-
bungslos durchgefihrt werden konnen. an
heute schranken zu niedrige Lichtraumprofile
(Tunnelinnenhéhen) in europaischen Tgnnels
den Transport von Sattelanhénggrn im eu-
ropaischen Intermodaltransport ein. Losun-

Die Terminals stellen im Intermo-
daltransport eine wichtige Schnittstelle
fur die Verlagerung des Sattelanhan-
gers von der StraRe auf die Schiene
dar. Auch hier gilt es, Lésungen zu fin-

2 : ltransports zu he _
gen kdnnen sowohl im konzeptionellen als den, um Prozesse und Kapazitéten fiir tg'rm\(/)éj:adem?ilssen s‘\chinsgesam’{mehrm‘tser?r
auch im technischen Bereich mit innovativen ein hoheres Aufkommen an Trailern im k‘e lexeren Prozessen im Komblr\ler_ten Ver ehr
Losungen und neuen Technologien erreicht Intermodaltransport auszulegen. omp Heistern in diesem me

befassen und ihren Diens

M Freiraum bei der Wahl verschaffen.
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Das Projekt ,Future Trailer for road and rail” im Uberblick

Das Projekt ,Future Trailer for road
and rail* wurde im Rahmen des 9.
Logistik Kongresses in Prien am
Chiemsee im Mai 2016 von der Zitz-
Isperger Spedition & Logistik GmbH
& Co. KG und der LKZ Prien GmbH
gemeinsam initiiert. Das Projekt wur-
de zu 50 % vom Bayerischen Staats-
ministerium fir Wohnen, Bau und

Projektteam

Fordergeber

Projektlaufzeit

Stakeholder & Interessengruppen

Verkehr gefordert.  Projektpartner
sind die drei gréRten europaischen
Sattelanhanger-Hersteller: Fahrzeug-
werk Bernard Krone GmbH & Co. KG,
Schmitz Cargobull AG und Wilhelm
Schwarzmller GmbH sowie eines
der grofdten privaten europaischen
Transportunternehmen fiir Schienen-
glterverkehr, TX Logistik AG. Mithilfe

von weiteren Beteiligten der Intermo-
dalkette, u. a. Sattelanhanger-Her-
stellern, Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, Transportunternehmen, sowie
Waggon-Herstellern  und  -Leasing-
unternehmen, Infrastruktur- und Ter-
minalbetreibern und Vertretern aus
der Politik wurde eine gesamtheitli-
che Sichtweise Uber die derzeitigen

Rahmenbedingungen und zukunfti-
gen Entwicklungsschritte im Intermo-
daltransport geschaffen. Im Rahmen
verschiedener Fachveranstaltungen
und Messen sowie Projekt-Work-
shops wurden gemeinschaftlich auf
neutraler Ebene MalRnahmen und L6-
sungsansatze entwickelt, die in den
15 Malinahmen wiederzufinden sind.

§?NMT2EJ5"Z>>>= ?EFE!!LIIE siccer: Zitzlsperger
. o 4~
SCHWARZMULLER 77, \IIKRONE TXLOGISTIK

Bayerisches Staatsministerium fur -'_

Wohnen, Bau und Verkehr

Mai 2016 - Dezember 2017

Wir transportieren Zukunft

» Umschlaganlagenbetreiber » Spediteure und Transportunternehmen
» Waggon-Hersteller und Waggon-Leasingunternehmen > Infrastrukturbetreiber » Terminalbetreiber
» Sattelanhanger-Hersteller » Politik » Wissenschaft » Verbande » Verlader

THE EUROPEAN RAIL COMPANY

Das Projekt ,Future Trailer for road and rail“ | 31 &K
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Bild-von der Prasentation auf der Messe transport logistic 2017: (von links nach rechts: Stefan Rummel — Messe Minchen GmbH; Alexander Ochs — Bayernhafen GmbH & Co. KG; Patrick Zilles — TX Logistik AG; Roland Klement —
Schmitz Cargobull AG; Mirko Pahl — TX Logistik AG; Karl Fischer — LKZ Prien GmbH; Joachim Herrmann — Bayerischer Staatsminister des Innern fiir Bau und Verkehr; Renato Mazzoncini — Ferrovie dello Stato ltaliane;
Thomas Eberl - ZitzIsperger Spedition & Logistik GmbH & Co. KG; Michael Weigand — Schwarzmdiller Group; Gero Schulze Isfort — Fahrzeugwerk Bernard Krone GmbH & Co. KG)
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