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Dem I<ombi-Verl<ehr fehlt die Energie 
Noch führen temperaturgeführte Transporte auf der Schiene ein Exotendasein. Ein Problem ist die Energieversorgung. 

Von Thore Arendt 

Der Markt fiir temperaturge- 
führte Transporte ist nach An- 
sicht der meisten Experten 

einer der größten potenziellen Wachs- 

tumsmärkte der Logistik. Schon heute 
werden hier große Mengen bewegt. 
Bei Abschätzung des Marktpotenzials 
sind besonders im Bereich der Lebens- 

mittel intensive Transportverbindun- 

gen zwischen Nord- und Südeuropa 

zu beobachten. Fische und Südfrüchte 

werden aus den südlichen Ländern 
derzeit in großen Mengen nach Nord- 
europa bewegt, Fleisch- und MiIch- 
produkte hingegen von Nord- nach 

Südeuropa. Bei Transporten von Nah- 
rungsmitteln in osteuropäische und 
baltische Staaten werden weitere Po- 

tenziale vermutet. 

lkw dominiert. Außer diversen mög- 
lichen Verbindungen für die chemi- 
sche Industrie wächst auch der Hin- 
terlandverkehr der nördlichen und 
südlichen Häfen in Hinblick auf See- 

kühltransporte ständig. Ein großer 
Teil der KühIlogistik wird also über 

weite Distanzen abgewickelt. Und ge- 

nau hier liegen auch die Wettbewerbs- 
vorteile des Kombinierten Verkehrs 

(KV). Dennoch bedient sich die heu- 
tige temperaturgeführte Logistik fast 

ausschließlich des Straßengüterver- 
kehrs. Nach Angaben des Verbands 

Deutscher Kühlhåuser und KühIlogis- 

tikunternehmen (VDKL) waren 2008 
allein in Deutschland fast 90 000 mit 
maschineller Kühlung ausgestattete 
Lkw und Anhänger unterwegs. Die 
Gesamtladekapazität entsprach zirka 
838000 t. 

Die Präferenz des Lkw in der Kühl- 
logistik ist verwunderlich, da gerade 

ein Massentransportmittel wie die 

Schiene über große Distanzen wirt- 
schaftliche Vorteile gegenüber einem 
Lkw bietet. Da Marktverflechtungen 
in aIle Richtungen Europas bestehen, 

kann von einer Minimierung der Leer- 
fahrten lausgegangen werden. Trotz 
dieser Vorteile konnte sich der KV bis- 

Mit den Kühltransporten auf der Schiene ist es wie im Modellbau: Der Anfang ist gemacht, 

die Gleise liegen, nun muss nach und nach alles drumherum gestaltet werden. 

her allerdings nur in sehr wenigen Fäl- 
len ais Alternative zum Straßengüter- 

verkehr etablieren. 

Bei lrailerverkehren erfolgreich. 

Die Bestrebungen der KV-Operateure, 
den temperaturgeführten Transport- 
markt zu erschließen, beschränken 
sich derzeit vornehmlich auf Trailer- 
verkehre, das heißt die zusätzliche 
Mitnahme des Sattelaufliegers beim 

Transport der Ladeeinheit. ln die- 

sem Segment sind die KV-Angebote 
sehr erfolgreich. Betreiber sprechen 

. 

von einer starken Nachfrage. Da der 
Transportaufbau beim Trailerverkehr 
unveråndert bleibt, wird wie im Stra- 

ßenverkehr über sogenannte Gen- 
Sets gekühlt. Das sind mobile Diesel- 
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einheiten, die das Kühlaggregat der 

Ladeeinheit mit Strom versorgen. Zu- 
såtzliche Technik wird nicht benötigt; 

fúr den Schienentransport kommen 
die am Markt verbreiteten Taschen- 
wagen zurn Einsatz. Weitere Vorteile 
sind die erhöhte Unfaiisicherheit und 
ökologische Aspekte, die immer mehr 
Kunden nachfragen. Lösungen für 
eine nahtlose telematische Uberwa- 
chung zählen hier wie auch beim Stra- 
ßengüterverkehr zum Standardange- 

bot und ermöglichen es dem Kunden, 
jederzeit die Unversehrtheit der Kühl- 
kette zu überprüfen. 

Sonst nur Insellösungen. Der zentrale 
Nachteil bei Trailertransporten auf der 
Schiene ist die mitgefiihrte hohe Tot- 
last in Form des Sattelaufliegers. Damit 
einher gehen höhere Materialkosten 

fiir die speziellen Taschenwagen. Ent- 
sprechend ist diese Transportlösung 
des KV, so effektiv sie auf den einge- 

setzten Strecken auch sein mag, bei ei- 

ner Vielzahl europäischer intermodaler 
Verbindungen gegenüber dem Lkw nur 
sehr bedingt konkurrenzfåhig. Inner- 
halb des Nischenmarktes der Trailer- 

transporte ist der temperaturgefiihrte 
KV, ähnlich der RoIlenden Landstraße, 

aber unbestritten erfolgreich und wird 
auch weiterhin wachsen. Der Einsatz 
neuer Container mit integrierter Ener- 
gieversorgung, die sich wie gewöhn- 
liche Container nahtlos in die Um- 
schlag- und Transportvorgänge des KV 

~~.~ --- Die Frischeschiene 

Europaweit sind Lebensmitteltrans- 
1 porte auf der Straße die Regel. Dass 

: es auch auf der Schiene geht, zeigt die 

i TX Logistik AG aus Bad Honnef. Das 

i Unternehmen wird zu 51 Prozent von 

1 der italienischen Staatsbahn Trenita- 
: lia und zu 49 Prozent von Gesellschaf- 

',. tern gehalten. TX Logistik befördert 
Fisch und Fleisch auf verschiedenen 
'europäischen Schienenkorridoren. ln 

vier Rundläufen pro Woche transpor- 
tiert der Operateur hängendes Frisch- 

fleisch, Frischfisch, Gemüse, Obst und 

weitere Handelsware zwischen Pad- 
borg (Dänemark) und Verona (Ita- 
lien). Auch zwischen Oslo (Norwegen) 

und Rotterdam (Niederlande) verkeh- 

ren frischer Fisch, Obst, Gemüse und 

Bulkware auf der Schiene. ln diesem 
Jahr will TX Logistik weitere Strecken 

1 in Richtung Paris und im Transit nach 
Spanien anbieten. 
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Erfolgreiches KV-Angebot: Die Spedition Paneuropa Rösch 

spart 150 t CO2 pro Auflieger und Jahr ein. 

Die bisherigen Ansätze 
verfe~len den großen 

Markt, der vor allem bei den 
Standardcontainern liegt 

einfiigen, ist eine weitere Alternative. 
Hohe Anschaffungskosten begrenzen 

den breiteren Einsatz jedoch erheblich 
und fiihrten bisher nur zu wenigen In- 
seIlösungen. 

1 Mio. Kühlcontainer. Beide Ansätze 
verfehlen den großen Markt für tem- 
peraturgeführte Güter, der vor aIlem 
beiden vorhandenen Standardcontai- 

nern liegt, zum Beispiel im Seehafen~ 

hinterIandverkehr. Etwa 1 Mio. Kühl- 

container, sogenannte Reefer, mit 
mehr ais 1,4 Mio. l'EU sind im welt- 
weiten Handel im 
Einsatz. Tankcon- 
tainer der chemi- 
schen Industrie 
sind noch hinzu- 
zurechnen. ln den 
vergangenen Jah- 

ren wiesen diese Reefer bereits ein ro- 
bustes Wachstum zwischen 6 und 8 

Prozent auf - Tendenz steigend. lm 
Gegensatz zu Trailerverkehren sind 
diese Container problemlos zu kra- 
nen und auf gängigen Tragwagen zu 
transportieren, das zusätzliche Ge- 
wicht ist gering. 

niert auch kühl. Die Spedition setzt 1 

mittlerweile etwa 40 Kühlauflieger 
. 

im KV über die Alpen ein - mit Erfolg. 

So werden zum Beispiel Fleisch, Milch, 

Schokoriegel und auch deutsche Tief- 
kühlpizza na ch Italien exportiert. Letz- 

tere transportiert die Spedition auch 
in die Gegenrichtung, genau wie Wein, 
Olivenöl, Früchte oder Chemikalien. 

Viele Transportunternehmen wer- 
den im Zuge der Umweltdiskussion 
besonders von den Konsumgüterher-I' 
stellern aufgefordert, grüne Lösungen 

zu finden. Daher ist davon auszuge- 
hen, dass der Druck, umweltscho- 1 
nende Konzepte anzubieten, steigen 

, 

wird. Denn gerade die Konsumgü- 
. 

terkonzerne befürchten Gesetze, die 1 
ihnen vorschreiben, auf ihren Pro- \ 
dukten Emissionen auszuweisen.' 
Dann könnte Umweltverträglichkeit 
endgültig ein Kaufkriterium am Regal 

Investitionen schrecken ab. Das Pro- 
blem ist technischer Natur: Es fehlt an 
einer autarken, bahnseitigen Energie- 

versorgung der Kühlsysteme. Der Ein- 

satz von Gen-Sets kostet gegenüber 

dem Lkw zu viel Zeit und Geld und 
ist zudem mit organisatorischen Pro- 
blemen verbunden. ln der Forschung 

wurden verschiedene zen traIe und de- 
zentrale Ansätzeverfolgt, zum Beispiel 

integrierte Dieselaggregate, Achsenge- 
neratoren, hydraulische Systeme oder 

Stromwandler. Bisher ist allerdings 

keine technische Lösung einsatzbe- 
reit. Dabei liegt das 
Problem weniger in 

der Umsetzbarkeit 
ais in den hohen ln- 
vestitionen. Denn 
die lassen Herstel- 
1er und Betreiber 

davor zurückschrecken, ein solches 
Angebot überhaupt zu entwickeln und 
den fúr den KV so attraktiven Reefer- 

Container-Markt zu erschließen. 

Hohe Sicherheit ist gefragt. Die An- 
forderungen an eine KV-Lösung sind 
eindeutig. Über das rollende Mate- 
rial auf der Schiene müssen Ladeein- 
heiten mit Energie versorgt werden, 
mindestens über eine zentrale, bevor- 

zugt aber - für eine hohe AusfaIlsi- 

cherheit - über eine dezentrale Quelle. 
Die Lösung muss kostengünstig sein. 
Weiterhin ist ein flexibler Einsatz des 

Tragwagens erforderIich, damit keine 
Insellösung entsteht und der Tragwa- 
gen in die übrige Flotte integrierbar 

ist. Zudem ist das Tracking & Tracing 
der Ladeeinheiten durch den Kunden 
jederzeit zu ermöglichen. Zuletzt ist 

hohe technische Sicherheit gefragt, 

besonders in Form des Diebstahl- 
schutzes, um das teure Energieversor- 

gungssystem zu schützen. 
Der Schlüssel zur Erschließung des 

gesamten temperaturgefúhrten Mark- 
tes fúr den KV liegt in der gesicherten 

Energieversorgung der standardisier- 

ten Ladeeinheiten. Wenn hier ein flexi- 
bles und bezahlbares System angebo- 

ten werden kann, würden die Vorteile 
des KV unmittelbar durchschlagen und 

auf den langen Transportdistanzen 
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