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Die neue Seitentragerbriicke begriiBte die Besucher bei bestem Wetter.

KUBLER

SPEDITION

Seit jeher werden GroB-Transformatoren in den Umspannwerken der Netz-
betreiber benotigt. Seit ein paar Jahren sind solche Trafotransporte jedoch
aufgrund der Energiewende zunehmend in den Fokus geruckt. Beim ,Work-
shop Trafotransporte“ der Spedition Kiibler ging es darum, mit welchen
Problemen die Transportunternehmen gerade in der jungsten Vergangen-
heit bei diesen Schwertransporten zu kampfen haben und wie diese gelost

werden konnen.

Text und Bilder: Sven Buschmeyer

m 28.03. hatte die Spedition
Kiibler zum ,,Workshop Trafo-

transporte in die Niederlas-

sung Mannheim geladen. An
der duflerst informativen und interessanten
Veranstaltung nahm auch die STM-Chefre-
daktion teil. Moderiert wurde der Tag durch
Thorge Clever, Projektmanagement (ppa.) bei
der Spedition Kiibler. Bei den Vortrigen am
Vormittag ging es dabei um die Probleme fiir
die Schwertransportunternehmen durch die
BEM-ING (Regelungen und Richtlinien fiir die
Berechnung und Bemessung von Ingenieur-
bauten) Teil 3 (Berechnung von Straflenbrii-
cken im Bestand fiir Schwertransporte) in der
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Fortschreibung 06/2023 und der Einfithrung
durch ARS Nr. 14/2024 vom 23.04.2024 und der
Problembewiltigung mithilfe der neuen Seiten-
tragerbriicke STB 320.

Trafotransport: der
Stand der Dinge &
Transportlosungen
der Spedition Klibler

Nach der offiziellen Begriifiung durch Heinz
Rofller, Geschiftsfithrer der Spedition Kiibler,

begann Thorge Clever die Vortragsreihe unter
dem einfithrenden Motto ,,Was gibt es Neues?*
Thorge Clever wies in seinem Beitrag auf die
Problematik der BEM-ING, die spater ausfiihr-
lich in dem Vortrag von Peter Kotz, Abteilungs-
leiter Ingenieurbau bei der SSF Ingenieure AG,
behandelt wurde, sowie den eingeschlagenen
Losungsweg mit der Seitentrigerbriicke STB
320 hin.

Dass Trafotransporte kein Phinomen der
Neuzeit sind, belegte Thorge Clever mit einem
Bild, das einen Schwertransport am 23.10.1972
- also vor mehr als 50 Jahren - zeigte. Bei dem
Transport kam auch schon damals eine Tra-
gerbriicke zum Einsatz, die auf insgesamt 16
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Axel Kramer, Thomas Ziegler, Susanne Rettenmaier, alle TIl Group, Heinz RoRler, Anke R6Bler-Grimm
und Felix Mangold, alle Spedition Kiibler, vor der neuen Seitentragerbriicke STB 320.

Achslinien montiert war. Der Transformator
brachte damals ein Gewicht von 220 t auf die
Waage. Zusammen mit dem Eigengewicht der
beiden 8-achsigen Transportfahrzeuge und der
Tragerbriicke kommt man dann schnell auf 20 t
Achslast. Bei dem Zug-Schub-Verbund wurden
ferner insgesamt sechs Schwerlastzugmaschi-
nen - vier zogen vorne und zwei schoben von
hinten - eingesetzt. Der Schwertransport fithrte
damals vom Bahnhof Markgréningen zum
Umspannwerk Pulverdingen.

Ein weiteres Transportbeispiel belegt den
Wandel der Zeit: Knapp 50 Jahre spiter, am
22.03.2020, transportierte die Spedition Kiib-
ler eine 210 t schwere Turbine vom Hafen Kel-
heim zum HKW Miinchen. Die Vorgaben an
die Achslasten waren bedeutend strenger, da es
der Schwertransport auf 41 Achslinien brachte.
Und die BEM-ING Teil 3 hat die gesetzlichen
Vorgaben nochmals verschirft und zu einer
Verteuerung der Transportkosten beigetragen,
wie Thorge Clever weiter erlduterte.

Getreu dem Motto des Vortrags ,,Was gibt es
Neues?“ wies Thorge Clever nicht nur auf die
STB 320 als Problemlosung fiir die verschérften
gesetzlichen Vorgaben hin, sondern berichtete
selbstverstdndlich auch iiber die weiteren neu-
esten Entwicklungen bei der Spedition Kiibler.
Insbesondere ist hier der Bereich Kiibler Heavy
Rail zu nennen. So wurde der 24-achsige Trag-
schnabelwagen Uaai 838 aufwindig instand-
gesetzt und die Kapazitit mafigeblich erhoht.
Ferner werden auch die 100 weiteren Schienen-
Tiefladewagen nach und nach instandgesetzt.
Kiibler Heavy Rail hat die Zulassung zum EVU
Um den
Transportaufgaben auf der Schiene gewachsen

(Eisenbahnverkehrsunternehmen).

zu sein, hat das Unternehmen nun insgesamt
drei Lokomotiven im Fuhrpark.

STM 123 | 2025 Schwertransportmagazin

Investitionen tdtigte das Unternehmen in
der jiingsten Vergangenheit jedoch auch im
Bereich ,Schwertransport auf der Strafle®
Neben der schon hiufiger erwihnten Seiten-
tragerbriicke STB 320 mit 36 neu entwickelten,
leichten Achslinien ergdnzen ferner fiinf neue
Schwerlastzugmaschinen verschiedener Her-
steller den Kiibler-Fuhrpark. Neben der STB
320 investierte die Spedition Kiibler zudem in
einen Auflieger mit speziellem Trafobett sowie
weiteren leichten Achslinien fiir kleinere Auf-
liegerkombinationen.

Gleich um zwei neue Hallen expandierte das
Kiibler Schwergutzentrum in Mannheim, dem
Veranstaltungsort. Aufgrund der guten Logis-
tikanbindung (Wasser, Schiene und Strafle) ist
das Mannheimer Schwergutzentrum der ideale
Lagerort fiir Grofitransformatoren, wovon sich
die Besucher der Veranstaltung selbst iiber-
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zeugen konnten, da in der Vortragshalle - eine
der Erweiterungen der Hallenfliche - gleich
mehrere Exemplare auf ihren Weitertransport
warteten. Dank 500 t-Hallenkran und Olwanne
ist die Halle fiir die Grofitransformatoren dabei
gut geriistet. In Mannheim Kéfertal erweitert
eine zusitzliche Lagerhalle das Kiibler Schwer-
gutzentrum. Die Lagerhalle verfiigt iiber direk-
ten Gleisanschluss und eine Krankapazitit von
450 t.

BEM-ING Teil 3:
Nachrechnung
Schwertransporte in
der Praxis

Peter Kotz von der SSF Ingenieure AG
berichtete tiber die seit einiger Zeit in Kraft
getretenen BEM-ING und die Konsequenzen
fiir die Schwerlasttransporteure. Dabei konzen-
trierte sich Peter Kotz auf den Teil 3 der BEM-
NG, in dem es um die ,Berechnung von Stra-
Benbriicken im Bestand fiir Schwertransporte®
geht. Dabei gibt es wiederum drei verschiedene
Stufen der Nachrechnung. In der der Stufe I
wird der VEMAGS-Antrag von der Behorde
nachgerechnet und inklusive entsprechenden
Auflagen genehmigt. Erfolgt bei der Nachrech-
nung des VEMAGS-Antrags nach Stufe I durch
die Behorde keine Genehmigung, muss ein
Ingenieurbiiro/ein Priifingenieur bei der weite-
ren Priifung involviert sein.

Durch das Ingenieurbiiro/den Priifingenieur
erfolgt eine Nachrechnung nach Stufe II bezie-
hungsweise sogar nach Stufe III mit anschlie-
Bender Genehmigung inklusive Auflage durch
die Behorde. Erfolgt trotz Nachrechnung durch
Stufe III keine Genehmigung gibt es noch die
Moglichkeit der Briickenquerung mithilfe eines
Uberfahrsystems. Ist auch dies nicht méglich, ist

Im Halleninneren befand sich eine zweite Seitentragerbriicke STB 320 —jedoch im MaRstab 1:50 von
der Fa. Conrad Modelle.
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Um die Live-Demo durchfiihren zu knnen, war die STB 320 mit seitlichen Ladetragern versehen.

der Transport iiber die vorgesehene Route nicht
moglich. Selbstverstandlich miissen die Kosten
fiir das Ingenieurbiiro/den Priifingenieur vom
Antragsteller, also dem Transportunternehmen,
getragen werden.

Bei der Stufe I erfolgt, wie schon kurz
erwihnt, die Berechnung der Briicken durch
die Verwaltung. Dabei handelt es sich um eine
vereinfachte Nachrechnung mit Schnittgréfien-
vergleich. Folgende Anwendungsbedingungen
bei einer maximalen Ausnutzung von 90% lie-
gen dabei zu Grunde: die Briickenklassen 30,
30/30,45 und 60 mit 12 t Achslast, die Briicken-
klasse 60/30 mit 13 t Achslast sowie das Last-
modell LM 1 mit 15 t Achslast. Wichtig ist hier
zu erwéhnen, dass gut 50 % der Briicken (Bun-

desautobahnen und Bundesstrafen) in die Brii-
ckenklasse 60 oder niedriger (12 t) fallen.

Auch in der Stufe II erfolgt die Nachrech-
nung mit Schnittgréflenvergleich - jedoch an
einem genaueren System. Die Berechnung wird
durch ein Ingenieurbiiro durchgefiihrt und die
Priifung von einem Priifingenieur. Dabei gilt die
Anwendungsbedingung Teil 1 bei einer maxi-
malen Ausnutzung von 95 %: Briickenklassen
30 und 30/30 mit 13 t Achslast, Briickenklasse
45 mit 15 t Achslast, Briickenklassen 60 und
60/30 mit 20 t Achslast sowie die Briickenklasse
LMI1 mit ebenfalls 20 t Achslast. Hinzu kommt
die Anwendungsbedingung Teil 2, die sich nach
Bauart und Alter der Briicke richtet: Fiir Beton-
briicken nach DIN 1045 Stand 1978, fiir Spann-

Die Vortrage fanden in einer Halle umringt von verschiedenen GroR-Transformatoren statt.
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betonbriicken nach DIN 4227-1 Stand 1979
sowie Stahl- und Stahlverbundbriicken nach
DASt 012 Stand 1978. An allen Bauwerken, die
vor 1978 erbaut wurden, kann keine Stufe II-
Nachrechnung erfolgen. Dies bedeutet wiede-
rum, dass etwa 50% aller Briickenbauwerke auf
Bundesfernstraflen altersbedingt fiir die Stufe II
ausgeschlossen sind.
des
Deutschland ist eine Nachrechnung nach Stufe

Aufgrund Briickenbestandes  in
II bei einem Schwertransport keine Seltenheit.
Hierbei muss eine Nachrechnung des Bauwerks
mit Bemessung im GZT (Grenzzustinde der
Tragfahigkeit) und GZG (Grenzzustinde der
Gebrauchstauglichkeit) erfolgen. Wie schon
bei der Stufe II muss auch hier die Berech-
nung durch ein Ingenieurbiiro und die Priifung
durch ein Priifingenieur durchgefithrt werden.
Als zusitzliche Mafinahme muss bei der Stufe II
beispielsweise eine Sonderpriifung gemaf} DIN
1076 vor und nach der Schwertransportiiber-
fahrt durchgefithrt werden. Alle Mafinahmen
der Stufe III hier aufzufithren, wiirde den Rah-
men sprengen.

Konsequenzen fiir den
Transporteur

Aber auch so ist hier schon gut erkennbar,
dass die Stufe III fiir den Transporteur sehr
zeit- und kostenintensiv ist. In seinem Vor-
trag ,BEM-ING - Was nun?“ wurde dies von
Thorge Clever veranschaulicht. Zunachst wies
Thorge Clever darauf hin, dass es auch Fille
gibt, wo Bauwerksunterlagen fehlen. In diesem
Fall ist generell keine Nachrechnung mdéglich
und es muss beriihrungsfrei tiberbaut werden.
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Die Briicke kann, wie hier zu sehen, um bis zu 8° zu beiden Seiten geneigt werden.

Hier soll noch erwdhnt werden, welche
Konsequenzen die Einfilhrung der BEM-ING
in Bayern hatte. Fir MAN Energy Solutions
transportiert die Spedition Kiibler seit Jahren
schwere Motoren von Augsburg nach Heil-
bronn. Dabei wurden die schweren Motoren
mit 24 Achslinien mit einer Achslast von 15,9 t
transportiert. Vor Inkrafttreten der BEM-ING
gab es acht Bauwerke nach Stufe 2 - nun sind es
50 Bauwerke nach Stufe 3. Dies bedeutet, dass
etwa 900.000 Euro Ingenieurkosten anfallen.
Die Berechnungsdauer - bei freier Kapazitit -
belduft sich auf mindestens ein Dreivierteljahr.
Hinzu kommen noch Nebenkosten fiir Prii-
fungen und Monitoring der 50 Bauwerke von
500.000 Euro pro Fahrt.

Ein weiteres Beispiel aus Bayern, welches
Thorge Clever anfiihrte, betraf den ebenfalls
bekannten Hersteller Linde. Hier wurden regel-
mafig bis zu 340 t schwere Komponenten aus
dem Werk Tacherting zum Hafen nach Passau
transportiert. Durch die BEM-ING wurden fiir
Linde die Risiken zu hoch, sodass in Tacher-
ting nur noch Anlagenteile produziert wer-
den, die mit 12 t Achslast transportiert werden
kénnen. Die Produktion schwerer Anlagenteile
wurde nach China verlagert. Von der BEM-
ING sind jedoch noch weit mehr Hersteller in
ganz Deutschland betroffen. Hier noch einige
aus Baden-Wiirttemberg: Schuler Pressen aus
Goppingen, Liebherr mit mehreren Werken,
TII Kamag aus Ulm oder auch TII Scheuerle
aus Pfedelbach. Wahrend die genannten Unter-
nehmen, wie Linde, erwégen konnten, ihre Pro-
duktion ins Ausland zu verlagern, gibt es fiir die
Netzbetreiber mit ihren Grofitransformatoren
keine Alternative — schliefSlich werden diese in
den Umspannwerken in Deutschland benatigt.

STM 123 | 2025 Schwertransportmagazin

Einzige Problem-
Losung: Gewichts-
einsparung durch

leichtere Fahrzeuge

Die einfachste Losung den zahlreichen
Nachrechnungen der Stufe III zu entkommen,
wire auch bei Komponenten von 320 t Gewicht
die Achslast von 12 t nicht zu tiberschreiten. In
einem Gemeinschaftsprojekt haben die Spedi-
tion Kubler, Transnet BW und TII Scheuerle
an einer Losung fiir das Problem gearbeitet.
Herausgekommen ist die schon erwihnte,
STB
320. In seinem Vortrag ,Leichtbau im Schwer-

gewichtsoptimierte  Seitentragerbriicke
transport erlduterte Axel Kramer, Head of
Customer project management bei TII Scheu-
erle, die Entwicklungs-/Projektphasen sowie die
technischen Besonderheiten der neuen Seiten-
tréagerbriicke STB 320.

Den Anfang machte dabei die ,Konzept-
phase® Das Ziel war natiirlich klar definiert:
Gewichtseinsparung im Vergleich zu bestehen-
den Transporteinheiten. Aus diesem Grund
wurde in dieser ersten zunichst ein Bench-
mark-Vergleich in Bezug auf Eigengewicht zu
Nutzlast an existierenden Briicken am Markt
gemacht. Fiir die Losungsfindung wendete das
Team in der Konzeptphase den morphologi-
schen Kasten an und begann dann mit der Aus-
arbeitung des finalen Konzepts, welches dann
mittels FEM-Analyse validiert wurde.

Bevor nun die ,Konstruktionsphase®
begann, wurde zwischen den beiden Phasen
noch eine Ausschreibung einer Masterthesis

an der Universitdt Stuttgart hinsichtlich Fes-
tigkeitsuntersuchung von Trdgern in Seiten-
tragerbriicken vorgenommen. Dann wurde in
der Konstruktionsphase eine Detailkonstruk-
tion des ausgearbeiteten Konzepts erstellt und
eine umfangreiche FEM-Analyse der Briicke
& Fahrwerken vorgenommen. Abschlieflend
erstellte das Konstruktionsteam einen digita-
len Zwilling. Zwischen der Konstruktionsphase
und der der Phase der ,Realisierung® wurde
der digitale Zwilling durch Aufbau von Blech-
modellen zur Bauraumuntersuchung verifiziert.
In der ,Realisierungsphase“ wurden schlieflich
die komplexen Stahlbaustrukturen gefertigt
und die hydraulischen, elektrischen und pneu-
matischen Komponenten in Briicke & Fahr-
werk installiert.

Den Abschluss machte schliefSlich die ,,Vali-
dierungsphase®. Hierbei erfolgte eine umfang-
reiche Validierung des Gesamtkonzepts, der
FEM-Berechnung/Ergebnisse sowie der Bremse
und des EBS-Systems.

Das Ergebnis kann sich sehen lassen und
wurde von Axel Kramer beispielhaft mit einem
Vergleich zu einer aktuellen am Markt befind-
lichen Seitentrigerbriicke veranschaulicht. Bei
einer Nutzlast von 320 t bringen es moderne
Seitentragerbriicken (STB) auf ein Eigenge-
wicht von etwa 80 t zuziiglich der benétigten
Fahrwerke mit 2x15 Achslinien, die nochmals
mit einem Eigengewicht von rund 102 t zu
Buche schlagen. Bei der neuen STB 320 beléuft
sich das Eigengewicht der STB auf circa 48,2 t
und die Fahrwerke mit 2x15 Achslinien bringen
nochmals ein Eigengewicht von lediglich 82 t
auf die Waage. Somit konnte mit der STB 320
eine Gewichtseinsparung beim Eigengewicht
von insgesamt iiber 50 t erzielt werden.
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Gruppenfoto vor der neuen STB 320.

Wie konnte diese
hohe Gewichtsein-
sparung bei gleicher
hoher Sicherheit
realisiert werden?

Bei der Entwicklung der Seitentrigerbrii-
cke STB 320 wurde zunichst der Fokus auf den
Transport von Transformatoren gelegt. Zudem
verwendete das Entwicklungsteam neueste Ent-
wicklungstechniken und bei der Umsetzung
modernste Materialien. Wie schon insbeson-
dere bei der Konzept- und Konstruktionsphase
erwihnt, kamen modernste Entwicklungs- und
Simulationssoftware/-tools zum Einsatz. Bei
der praktischen Umsetzung wurden schlief3lich
sowohl fiir die Seitentragerbriicke als auch fiir
die Fahrwerke moderne Feinkornstihle ver-
wendet. Ein wichtiger Punkt war zudem, dass
bei der STB 320 der Lastverteiler im Fahrwerk
integriert ist. Das soeben Genannte fiihrte letzt-
lich dazu, dass die technische Achslast von 36 t/
45 t auf 23 t pro Achslinie reduziert werden
konnte, wodurch die Verwendung von Single-
Bereifung ermoglicht wurde. Hinzu kommt
noch die Moglichkeit zum Ausbau von Funk-
tionalititen, welche in unterschiedlichen Kom-
binationen nicht benétigt werden.

Nun konnte jedoch angenommen werden,
dass solch eine hohe Gewichtsreduzierung auf
Kosten der (Stand-)Sicherheit gehe. Jedoch
gewihrleisten, beziehungsweise erhohen, ins-
besondere auch die soeben erwahnten techni-

30

schen Besonderheiten, gerade diese Sicherheit.
So konnte durch die Verschiebung der Dreh-
achse der Seitentragerbriicke in den Schwer-
punkt eine geringe Verlagerung des Nutzlast-
schwerpunkts erzielt werde. Zudem wurde eine
hydraulische Dampfung/hydraulisches Feder-
system fiir mehr Sicherheit verbaut. Aufgrund
der Verwendung der Single-Bereifung konnte
der Spurabstand verbreitert werden, wodurch
hohere Standstabilitat
erreicht wurde. Ferner konnte TII Scheuerle die

eine um etwa 20%

Reaktionszeit der Bremse verkiirzen, indem ein
EBS-System im vollmodularen Transportsys-
tem eingefiihrt wurde.

Team Kubler stark
involviert bei Planung
und Fertigstellung der

STB 320

Nach dem Vortrag von Axel Kramer gab es
nach der Mittagspause eine Live-Demonstration
der STB 320 auf dem Geldnde in Mannheim.
Kommentiert wurde die Live-Demo von Felix
Mangold, techn. Leitung (ppa.) & Montagepla-
nung/CAD Spedition Kiibler; durchgefithrt von
Michael Weber und seinem Team, die schon mit
anderen Briicken zahlreiche Trafotransporte
meisterten und in Zukunft nun solche Trans-
porte mit der neuen STB 320 vornehmen wer-
den. Dieses Kiibler-Team um Felix Mangold
und Michael Weber war auch schon stark in die
Planung und Umsetzung der neuen Seitentri-
gerbriicke involviert. Dabei wurde auch der ein
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oder andere Wunsch geduflert. Wie beispiels-
weise Michael Weber berichtete, wollte das Team
gerne, dass die Verbreiterung der zur Aufnahme
unterschiedlich breiten Transformatoren nicht
manuell, sondern moglichst hydraulisch gesche-
hen sollte. Dies wurde von TII Scheuerle auch
prompt umgesetzt. Wie bei der Demonstration
gezeigt wurde, funktioniert diese hydraulische
Verbreiterung einwandfrei. Auf diese Weise
kann die Seitentrégerbriicke problemlos von 3 m
(Fahrzeugbreite) auf etwa 3,8 m verbreitert wer-
den. Maximal ist eine Breite von gut 4,9 m rea-
lisierbar.

Bei der Vorfithrung konnten noch weitere
technische Besonderheiten der STB 320 bewun-
dert werden, die insbesondere dazu beitragen,
Hindernisse auf dem Transportweg leichter zu
meistern. So kann die Briicke zu beiden Seiten
um 8° geneigt werden, wodurch die Transport-
hohe nochmals etwas minimiert werden kann.
Damit Hindernisse, wie beispielsweise Schutz-
planken oder auch Verkehrsinseln iiberfahren
werden konnen, ermdglicht die Seitentragerbrii-
cke einen Hub von 1,5 m. Da auch die Fahrwerke
selbst noch angehoben werden konnen, steht ein
maximaler Hub von 1,87 m zur Verfiigung.

Im Anschluss an die Live-Demonstration
folgte im Halleninneren ein Insidergesprich zur
STB 320 mit Felix Mangold, Michael Weber und
Team sowie Axel Kriamer. Hier berichtete insbe-
sondere das Kiibler-Team von den zahlreichen
Besuchen in Pfedelbach, sodass die kompetente
Praxiserfahrung der Spedition Kiibler mit in die
Neubheit einflieflen konnte: vom ersten Gedan-
kenaustausch, verschiedenen Praxistests, einem
Versuchsmodell im Maf3stab 1:1, der praxisna-
hen Bedienung im Alltag, Entwicklung der Tra-
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In jlingster Vergangenheit hat die Spedition Kiibler auch in mehrere neue
Schwerlastzugmaschinen investiert.

fokupplung, die Sicherheit und der Bedienkom-
fort, der Achsfolge, weiteren Anforderungen an
die Fahrwerke, der Seitenstabilitit bis hin zu
zahlreichen Belastungstest und letztendlich dem
Ergebnis - die neue Seitentriagerbriicke STB 320.
Ein besonderes Highlight war noch die original-
getreue Nachbildung der STB 320 im Mafistab
1:50 von der Fa. Conrad Modelle, die nicht nur
ausgestellt war, sondern auch direkt bei Kiibler
kiuflich erworben werden kann. (Mehr Infor-
mationen zur STB 320 im anschlieflenden
Bericht ,,Ultraleichte Seitentrigerbriicke entwi-
ckelt von TII Scheuerle)

Schwertransporte &
Energiewende, multi-
modale Transport|o-
sungen: Herausforde-
rungen und Probleme

Nach dem Insidertalk beleuchtete Daniel
Kdder, Projektmanager bei der Spedition Kiibler,
das Thema ,,Schwertransporte fiir die Energie-
wende“. Daniel Koéder veranschaulichte, dass
der Transport von Grofltransformatoren nur
ein Puzzleteil ist. Fiir die Energiewende werden
weit mehr Schwertransporte, wie beispielsweise
fir grofle Kabeltrommeln, Generatoren oder
auch Turbinen, benotigt. Da Windkraftanlagen
in immer gréflere Hohen vorstoflen, werden
auch die Windfliigel immer langer, was auch
den Transport zunehmend erschwert. Gleiches
gilt selbstverstidndlich auch fiir die entsprechen-
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den Turmsegmente oder die Gondeln. Hinzu
kommt, dass die Zielorte, wie Windpark oder
Abtrommelplatz fiir die Verlegung der grofien
Stromkabel, haufig nur schwer erreichbar sind.
Fir den Transport nutzt auch die Spedition
Kiibler, wenn moglich, die Schiene oder Was-
serstraflen/-wege. Aber die Alternativen zur
Strale stoflen an ihre Grenzen, wie beispiels-
weise Hohenbegrenzungen durch Tunnel auf
der Schiene oder Lingenbegrenzung durch
Schleusen auf dem Wasserweg. Daniel Koder
wies jedoch nicht nur auf die Probleme von
Strafle, Wasser und Schiene beim Schwertrans-
port fiir die Energiewende hin, sondern auch
wie mit teilweise einfachen Losungen, wie zum
Beispiel der Reaktivierung von Anschluss- und
Ladegleisen, Probleme behoben werden konnen.
Dementsprechend fillt auch sein Fazit aus: ,Der
Ausbau der erneuerbaren Energien erfordert
eine enge Verzahnung von Schwertransporten
und Infrastrukturmafinahmen. Durch gezielte
Investitionen, eine optimierte Logistikplanung
und eine verbesserte Koordination zwischen
Behorden und Unternehmen kann der Aus-
bau der Energiewende effizient und nachhaltig
erfolgen.“

Wie weit Planung und Realitdt auseinander-
liegen kénnen, veranschaulichte Nicolas Grimm,
Projektmanagement (ppa.) Spedition Kiibler, in
seinem Vortrag ,Multimodale Transportlosun-
gen — Wie die Infrastruktur die Routen vorgibt*
So war beispielsweise fiir einen Schwertransport
von Bad Honnef zum Umspannwerk Krauthau-
sen ein reiner Schienentransport als Wunsch-
strecke geplant. Lediglich die letzten Kilometer
vom Bahnhof bis zum Umspannwerk hitten
iiber die Strafle zuriickgelegt werden miissen.

Der Tag wurde auch gut fiir den fachlichen Austausch am Objekt genutzt.
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Der tatsichliche Streckenverlauf war schliefllich
bedeutend umfangreicher: nach einem kurzen
Stralenvorlauf ging es schliefllich per Ponton
tiber den Rhein bis hinter Kéln, wo die Ladung
per Kran auf die urspriinglich geplante Schiene
gelangte und am Schluss dann der ebenfalls
geplante StrafSennachlauf folgte. Nicolas Grimm
berichtete noch von zahlreichen dhnlichen Fil-
len, bei denen die eigentliche Wunschstrecke
von der abschlieffenden Ist-Strecke erheblich
abwich und bedeutend mehr Aufwand betrie-
ben werden musste.

Zum Abschluss folgte noch ein Resiimee
durch Susanne Rettenmaier, geschiftsfithrende
Gesellschafterin der Rettenmaier Family Hol-
ding GmbH, Thomas Ziegler, Leiter Vertrieb TII
Group, und das Team Kiibler.

Fazit: Man kann der Spedition Kiibler zu
einem Fuflerst informativen und interessanten
»Workshop Trafotransporte® gratulieren. Die
Vortridge hatten genau die richtige Linge und
wurden durch Pausen an den richtigen Stel-
len unterbrochen. Insbesondere der erste Teil
der Veranstaltungen verdeutlichte eindrucks-
voll, welchen Problemen Speditionen bei der
Durchfithrung von Schwertransporten gegen-
tiber stehen. Jedoch zeigt die neue Seitentrager-
briicke STB 320 auch, wie durch gute Zusam-
menarbeit - die umfangreiche Praxiserfahrung
der Spedition Kiibler und die Innovationskraft
beziehungsweise das Ingenieurswissen von TII
Scheuerle als Hersteller - solche Probleme ange-
gangen werden kénnen und eine entsprechende
Losung gefunden werden kann.
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