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KV: Forderung der Umschlaganlagen bleibt
sinnvoll und unverzichtbar

Am 9. November veranstaltete die SGKV
erstmalig den TerminallTag in der Turbi-
nenhalle in Berlin Moabit. Ziel des neuen
Formats war und ist es eine Plattform zu
etablieren, auf der aktuelle Themen und
Problemstellung rund um die Umschlagan-
lagen des Kombinierten Verkehrs kommu-
niziert werden kdnnen. Es ist geplant, den
Terminaltag jahrlich stattfinden zu lassen.
Im Jahr 2015 wurde auf zwei zentralen
Fragestellungen eingegangen:

Wie muss sich das Terminal als wichtigste
Schnittstelle im intermodalen Verkehr
aufstellen, um fiir zukiinftige Mengen ge-
wappnet zu sein?

Wie konnen Konflikte mit bestehenden
Nutzungen, z.B. Emissionen, minimiert
und moderiert werden, um die Terminalin-
frastruktur weiter ausbauen zu konnen?
An der Podiumsdiskussion, welche {iber
Chancen und Eintrittsbarrieren fiir den
Kombinierten Verkehr (KV) debattierte,
nahmen Peter Liittjohann (BMVI), Nils-
Olaf Klabunde (Transcontainer Universal),
Axel Kroger (Spedition Konrad Zippel)
und Alexander Ochs (bayernhafen Gruppe)
teil, nach einfiilhrendem Statement von
Herrn Liittjohann zur Rolle des KV in der
deutschen Verkehrspolitik. Timon Heinrici
(DVZ/RailBusiness) iibernahm die Modera-
tion. Die zentrale Frage der Debatte, ob und
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in welchem Umfang weitere Fordermittel fiir
den Bau und Aushau von Umschlaganlagen
des Kombinierten Verkehrs zur Verfiigung
gestellt werden sollten, wurde — im Zuge
der aktuellen Priifung der Richtlinie durch
das Bundesfinanzministerium - intensiv
mit dem Publikum diskutiert. Die Notwen-
digkeit der Forderung wurde dabei von den
Teilnehmern — trotz provokanter Einzelposi-
tionen — weitgehend nicht infrage gestellt,
da die geforderte Terminal-Infrastruktur
bisher gut ausgelastet ist und sowohl bei
der Entlastung der StraRen als auch bei der
Emissionsreduktion einen wichtigen Beitrag
leistet, von dem sowohl Transporteure als

auch Verlader profitieren. Allerdings waren
die Referenden der Meinung, dass sowohl
tberpriifbare Qualitdts- und Leistungs-
kriterien als auch die Verhinderung von
Konkurrenzsituationen zwischen neuen und
bestehenden Anlagen Herausforderungen
sind, denen sich die Forderung in Zukunft
verstarkt widmen muss. Auch wurde fiir eine
hohere Transparenz bei der Antragstellung
pladiert, z.B. durch ein standardisiertes
Antragverfahren.

Im Zuge der Diskussion iiber die Indus-
trialisierung des KV und den Herausfor-
derungen der Industrie 4.0 an die in-
termodale Verkehrsbranche wurde die
Frage nach der Trennung der Funktionalitat
der Binnenlandterminals aufgeworfen.
Insbesondere die Trennung von Anlagen
fiir kontinentale und maritime Ladeein-
heiten wird ein Thema zukiinftiger Dis-
kussionen sein. Wdhrend die Forderung
der Errichtung von Terminalinfrastruktur
weiterhin als absolut sinnvoll angesehen
wird, erteilten die Referenten der Forde-
rung des Betriebes, dhnlich dem ausgelau-
fenen Marco-Polo-Programm, einheitlich
eine Absage. KV muss sich im Wettbewerb
durchsetzen. Die Terminalforderung schafft
hier nur gleiche Bedingungen fiir alle Ver-
kehrstrager, um einen fairen Wetthewerb
zu fordern. Thore Arendt

Studie zu GroRcontainerschiffen mit LNG-Gas- und Dampfturbinenantrieb

GTT, CMA CGM (mit dem Tochterunterneh-
men CMA Ships) und DNV GL haben eine
technische Machbarkeitsstudie fiir ein neu-
es GroRcontainerschiff erarbeitet. Dem
liegt das Konzept Piston Engine Room Free
Efficient Containership (kurz PERFECt) zu-
grunde. Das Konzeptschiff wird mit LNG als
Kraftstoff iiber eine kombinierte Gas- und
Dampfturbinenanlage (GuD) mit Energie
versorgt und elektrisch angetrieben.

In der Studie erarbeiteten und bewerteten
die Partner das GuD-Antriebskonzept,
das ein effizienteres, flexibleres und um-
weltfreundlicheres Design ermdglicht als
bei aktuellen GroRcontainerschiffen von
20.000 TEU mit Zweitaktdieselmotoren.
DNV GL untersuchte die potenzielle Leis-
tung umfassend mit der eigenen Compu-
terplattform COSSMOS. Dieses Werkzeug
erlaubtes, integrierte Schiffsmaschinensys-
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teme zu simulieren und unterstiitzt so die
Systemoptimierung.

Das in COSSMOS abgebildete GuD-System
kann detailliert analysiert werden. So
wird die Berechnung des energetischen
Gesamtwirkungsgrades unter Beriicksich-
tigung des realen Lastprofiles eines Grol3-
containerschiffes moglich.

Basierend auf einer FEM-Analyse (Finite-
Element-Methoden-Berechnung), bewer-
teten die Projektpartner ebenfalls die Aus-
wirkungen der Anderung der schiffbau-
lichen Konstruktion auf die Struktur des
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Schiffes. Gerd Wiirsig, Business Director
LNG-fuelled Ships bei DNV GL — Maritime:
»Ein modernes, landgestiitztes GUD-Kraft-
werk erreicht mit Erdgas einen Wirkungs-
grad von bis zu 60 % — mehr als konven-
tionelle Dieselantriebe, die bis zu 52 %
erreichen. AuBerdem ist bei einem solchen
GuD-System die Leistungsdichte mit Blick
auf Volumen und Gewicht viel hoher.” Nu
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