Der Kombinierte Verkehr, oder auch kurz KV, verbindet die Stärken verschiedener Verkehrsträger und gilt als „Königsdisziplin“ des Güterverkehrssektors. Der KV wird allgemein wie folgt definiert: Der KV ist Teil des „Intermodale[n] Verkehr[s], bei dem der überwiegende Teil der in Europa zurückgelegten Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff bewältigt und der Vor- und Nachlauf auf der Straße so kurz wie möglich gehalten wird.“ (UN/ECE,2001) In der Praxis wird für den KV die Bezeichnung „Intermodaler Verkehr“ häufig synonym verwendet. Es gibt zahlreiche weitere Definitionen; deren übereinstimmende Merkmale für den KV sind:
• Mehrgliedrige Transportkette mit Vor-, Haupt- und/ oder Nachlauf 
• Nutzung standardisierter Ladeeinheiten (Container, Wechselbehälter, Trailer, Lkw) 
• Terminal als Systemschnittstelle für → Umschlagprozesse der Ladeeinheiten → Verkehrsträgerwechsel (Schiene, Wasserstraße, Straße) 
• Mengenbündelung durch Nutzung von Massentransportmitteln im Hauptlauf
Der Kombinierte Verkehr zeichnet sich durch eine mehrgliedrige Transportkette aus, welche sich üblicherweise aus einem Vor-, Haupt- und/ oder Nachlauf zusammensetzt. Charakteristisch bildet der Hauptlauf den längsten Transportabschnitt, welcher mit Eisenbahn oder Binnenschiff zurückgelegt wird. Der Vor- und/ oder Nachlauf im Kombinierten Verkehr wird mit Lkw durchgeführt. Die Ladeeinheit, in der die Güter transportiert werden, bleibt während des gesamten Transports—vom Versender bis zum Endkunden—geschlossen. Lediglich den Zollbehörden ist es vorbehalten, im Rahmen einer Prüfung die Ladeeinheiten zu öffnen. Das sogenannte Terminal (auch KV-Terminal, Hinterland-Terminal, Umschlaganlage, Umschlagbahnhof genannt) bildet die Schnittstelle zwischen den Transportabschnitten. Hier findet der Umschlag der Ladeeinheiten und der Wechsel des Verkehrsträgers statt.
Der Kombinierte Verkehr lässt sich in zwei bedeutende Märkte gliedern:
Seehafenhinterlandverkehr: Der Seehafenhinterlandverkehr, oder auch häufig maritimer Verkehr genannt, umfasst die ein- und ausgehenden Verkehre von/ zu den wichtigsten Seehäfen. Charakteristisch für den Hinterlandverkehr ist der Transport von standardisierten ISO-Containern. Dieser konzentriert sich überwiegend auf die Nord-Süd-Achse Europas und bedient das Hinterland der Seehäfen in den Niederlanden, Belgien und Deutschland bis zu den Mittelmeerhäfen sowie den Häfen des Schwarzen Meeres. Bei Überseetransporten ist der Kombinierte Verkehr gegenwärtig die dominierende Transportart bezüglich Containerverkehren mit Stückgütern; diese Mengen nehmen ca. zwei Drittel des KV-Marktes ein. 
Kontinentalverkehr: Der zweite wichtige Markt ist auf den kontinentalen Verkehr ausgerichtet, dementsprechend werden die Güter innerhalb eines Kontinents transportiert. In Europa findet die Beförderung der Güter primär in Nord-Süd- und Ost-West-Richtung im unbegleiteten KV statt, d.h. es werden ausschließlich die Ladeeinheiten selbst transportiert, ohne begleitendes Fahrpersonal. Die Abwicklung des Hauptlaufs erfolgt hauptsächlich über die Schiene. Wichtige Wasserstraßen für den Hauptlauf per Binnenschiff sind Rhein und Donau. Der Kontinentalverkehr nimmt ca. ein Drittel der Transportmengen im europäischen KV ein. Charakteristisch für den Kontinentalverkehr ist der Transport von nicht ISO-genormten Containern (Bulk-/ Tankcontainern, seltener Kühlcontainern), Wechselbehältern (auch Wechselbrücken, Wechselaufbauten, Wechselkoffer oder Swap Body genannt) sowie Trailern (auch Sattelauflieger, Sattelzuganhänger/ Sattelanhänger 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 Küstenschifffahrt, kommt die Roll-on Roll-off (RoRo)-Umschlagtechnik 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 Landstraße (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 zählt zum begleiteten Kombinierten Verkehr, da neben dem kompletten Sattelzugfahrzeug der Lkw-Fahrer selbst mitfährt.
Ladeinheiten
Standard-Ladeeinheiten (LE) des Kombinierten Verkehrs erfüllen folgende(n) zentrale(n) Zweck/ Funktion:
• Ladeeinheiten sind Transportbehälter, in denen die Güter gepackt, darin transportiert und anschließend daraus entpackt werden. 
• Sie schützen die Güter während des gesamten Transports u.a. vor Umwelteinflüssen. 
• Die Behältnisse sind technisch so konzipiert, dass sie mittels konventioneller Umschlaggeräte im Kombinierten Verkehr (insbesondere Portalkran und Reachstacker) von einem Verkehrsträger auf einen anderen umgeschlagen werden können.
Die Standard-LE im KV bilden Container, Wechselbehälter (auch Wechselbrücken, Wechselaufbau, engl. Swap Bodies genannt), Trailer (auch Sattelauflieger, Sattelzuganhänger/ Sattelanhänger genannt) sowie komplette Lkw (RoRo, RoLa). Die bekannteste und gebräuchlichste Form der LE im KV ist der Container.
Im Zuge diverser Innovationen von Verkehrsträgern haben sich unterschiedliche Typen von LE herausgebildet, ebenso wie spezifische Umschlagsysteme, die sich an die jeweiligen Voraussetzungen und Bedingungen der LE angepasst haben. Gleichzeitig setzten sich Vereinheitlichungen sowie Normierungen hinsichtlich Abmessung, Gewicht und Ausstattung der LE aufgrund der eingesetzten Containerschiffe im internationalen bzw. interkontinentalen Seeverkehr durch. Die Vorteile standardisierter und genormter LE sind: wirtschaftlicher Umschlag, einfaches Handling, bessere Raumnutzung, leichtere Lagerung und bessere Erfassungsmöglichkeit von Informationen, Statistiken sowie Abrechnungen.
Der konventionelle/ klassische Umschlag von LE erfolgt vertikal in Seehäfen über Containerbrücken (Ship-to-Shore Cranes-STS) sowie in Binnenterminals über vorrangig schienengeführte, aber auch reifengeführte Portalkräne (Rail Mounted Gantry Cranes-RMG und Rubber Tired Gantry Cranes-RTG). Insbesondere kleinere Binnenterminals nutzen ausschließlich Reachstacker für den Umschlag von LE. Beim Umschlag wechselt die LE von einem Verkehrsträger auf einen anderen oder wird im Terminal zwischenabgestellt, bis das entsprechende Verkehrsmittel die LE für den Weitertransport abholt.
[bookmark: _GoBack]Der Großteil des Güterverkehrs (2017: ca. 70% der Beförderungsleistung) erfolgt über Direktverkehre auf der Straße. Im Straßengüterfernverkehr werden aufgrund ihres Ladevolumens dafür hauptsächlich Trailer eingesetzt, von denen nach Marktaussagen über 90% nicht kranbar sind. Mit konventionellem Equipment sind diese Einheiten somit nicht im Kombinierten Verkehr nutzbar. Um eine weitere Verlagerung der Güterverkehrsmengen von der Straße auf die Schiene oder die Wasserstraße zu fördern, liegt ein großes Potenzial im Einsatz innovativer Umschlagtechniken für nicht kranbare LE.
