Seetransport

AuRergewohnlich multimodal

enn der logistische Laie
etwas iiber Container
weil, dann dass sie ein-

heitliche Stahlkisten sind, die
auf Ozeanriesen um die Welt
fahren und die Weltwirtschaft
am Laufen halten. Auch wenn
man Container am Hafen oder
auf der Autobahn sieht, ist der
erste Eindruck: Die sind alle
gleich. Na gut, es gibt die langen
und die kurzen Versionen, 20
FuR und 40 Ful, aber das ist es
dann-auch. Denkt man. Stimmt
aber nicht, denn allem Charme
der Standardisierung zum Trotz
tummeln sich noch zahlreiche
andere Containergréfen auf
den WasserstralRen, Zugstrecken
und Autobahnen dieser Welt: Die europd-
ischen Binnencontainer sind mit ihrer In-
nenbreite von 2440 mm auf die Male von
Europaletten abgestimmt, die »norma-
len« 20- und 40-FuR ISO-Container weisen
viel ungenutzten Raum auf, wenn man
sie mit Europaletten belddt. Im US-Bin-
nenverkehr findet man als Standardgro-
Ren 53 FuR lange Container, 48 Ful} sind
es in Australien.. Fiir die Fruchtverschif-
fung von Mittelamerika in die USA gibt
es 43 Fuf Kiihlcontainer. Und dann gibt
es noch die 45 FuR langen Ausfiihrungen,
auch sie in ISO-Breite und in »Euro-Brei-
te«. Ihre Hohe ist normalerweise »high
cubeg, also 9,6 FuR hoch statt 8,5 Fult bei
den Standard-Containern. Auch bei diesen
gibt es jedoch die auch high quantity (HQ)
genannte Version mit 9,6 FuR Hohe bei an-
sonsten gleichen Malen.

Chance Short Sea Shipping

Der Vorteil der 45 Ful Container ergibt
sich aus den Zulassungsbestimmungen fiir
StraRentransport in Europa: Die erlaubte
Maximallinge fiir Zugmaschine und Auf-
lieger von 16,5 Metern und fiir die Trailer
von 12 Metern wird von den 40 Ful} Con-
tainern nicht voll ausgeschdpft, mit ein
wenig Konstruktions-Trickserei treffen 45
FuR Container diese genau. Die niederldn-
dische Firma Unit45 hat sich auf genau
diese Container spezialisiert und sieht in
ihnen den Schliissel zu wettbewerbsfahi-

gem multimodalem Transport. In Palet-
tenbreite gefertig, passen in den Contai-
ner namlich 33 Euro-Paletten - genauso
viel wie in den Standard-Auflieger fiir die
StralRe und sieben mehr als in den »norma-
len« 40-Ful-Container. Offen gesteht Jan
Koolen, Geschaftsfithrer des Unterneh-
mens, den Nachteil, den man dafiir beim
45-FulR-Container in Kauf nehmen muss:
»Er ist viel, viel teurer.« Diese Mehrkosten
habe man jedoch nach durchschnittlich
18 bis 24 Monaten eingespielt, je nach Ver-
wendung und den eigenen Prozessen. Der
multimodale Gedanke steht dabei im Mit-
telpunkt der Strategie von Unit45: Einer-
seits sieht das Unternehmen in steigen-
den Spritpreisen und der Einfithrung zum
Beispiel der deutschen Maut Faktoren, die
die Suche nach Alternativen zum LKW for-
cieren. Andererseits sind mit den osteuro-
pdischen Mérkten auch die Entfernungen
gréfer geworden und damit die Mdglich-
keiten fiir alternative Transport-Mixe ge-
stiegen. Neben der Bahn zielt man vor al-
lem auf das Short Sea Shipping, also den
Seetransport iiber im Vergleich zu den glo-
balen Routen iiber die Ozeane relativ kur-
ze Distanz.

Jede Palette zdhit

Schon 1999 begannen die Holldnder, auch
eine Reefer-Ausfithrung zu entwickeln,
seit 2002 bieten sie sie auf dem Markt an
und wollen so in den Bereich der tempe-

ts macht den
assen in den
R Container.

h . Die Firma Unit45 hat sich
, gére Variante spezialisiert - auch
2das nicht ohne Grund.

raturgefiihrten Logistik vorstoRen.
Das Kiihlaggregat ist dabei entweder
voll-elektrisch oder Diesel-elektrisch
angetrieben, beide Varianten kéinnen
ebenfalls 33 Euro-Paletten aufneh-
men, ndmlich dann wenn das Aggre-
gat entsprechend angebracht ist. Das
fithrt dazu, dass das Aggregat etwas
iiber den eigentlichen Container ab-
steht, was Koolen als mégliches Risi-
ko fiir Beschddigungen wahrend des
Verladens zugesteht. »Trotzdem, an-
gesichts des harten Wetthewerbs auf
dem europdischen Transportmarkt
sind unsere Kunden bereit, die-
ses kleine Risiko einzugehen.«, be-
richtet er seine Erfahrungen. »Auch
wenn der Unterschied zwischen 32
und 33 Paletten nicht groR erschei-
nen mag, 13,6 Meter-Trailer kdnnen auch
33 Paletten laden.« - und die Kunden von
Unit45 wollen im Vergleich mit dem rei-
nen StralRentransport voll wettbewerbs-
fihig sein. Der Wunsch der Niederldnder
ist deswegen klar: Ein Aggregat, dass so
diinn ist, dass es als Ganzes sicher in den
Rahmen eines 33-Paletten-Containers
eingebaut werden kann. Je nach Kun-
denwunsch fertigt Unit45 aber auch die
32 Paletten-Version, bei der das Kiihlag-
gregat komplett innerhalb des Container-
Rahmens bleibt, Das Unternehmen arbei-
tet, auch hier gemdl Kundenwunsch, mit
allen Herstellern von Transportkélteanla-
gen zusammen: »Da haben wir keine Pra-
ferenz. Nur eine kleine fiir Thermo King,
weil die weniger tiefe Einheiten bauen.«,
schrénkt Koolen ein.

Woher mit dem Strom?

Die komplett elektrisch angetriebenen
Kiihlaggregate sparen einerseits an Ge-
wicht und vor allem Anschaffungspreis:
Statt 9.500 Euro fiir ein elektrisches Ag-
gregat stiinde ein Diesel-Aggregat laut Ko-
olen mit fast 23.000 Euro zu Buche, auch
abhingig davon, ob man zum Beispiel
durch einen Salzwasser-Schutz die Ag-
gregate auch See-tauglich machen méch-
te. »Mit Diesel ist man jedoch flexibler
im Einsatz.«, weist er auf den Vorteil des
autarken Systems hin. Die Stromversor-
gung muss bei den allein elektrisch an-
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getriebenen Aggregaten iiber die Schiffs-
systeme erfolgen, auf der StrafRe braucht
es beispielsweise einen externen Die-
sel-Generator am Chassis des LKW. Beim
Schienentransport ist eine Versorgung
iiber ein »Bordsystem« momentan noch
nicht moglich ist, die Container kin-
nen allerdings mit so genannten Gen-
Sets, also aufsteckbare Dieselgenerato-
ren, mit Strom versorgt werden. »Das ist
.2in Wachstumsmarkt.«, sagt Koolen den
damit verbundenen hoheren Kosten zum
" Trotz iiber den Verkehrstriger Zug.

Fruchtbare Resonanz

Die Intermodal-Experten konnten von
der Berliner Fruit Logistica dieses Jah-

res sehr gute Resonanz vermelden, vor
allem spanische Obst- und Gemiiselogis-
tiker hdtten sich fiir die straRenlosere
Alternative interessiert, so Gerwin van
de Kolk, bei Unit45 fiir den Vertrieb zu-
sténdig. So setzt zum Beispiel JSV Logis-
tic, ein Containerschifffahrts-Unterneh-
men aus Burgos, die Diesel-elektrische
Variante fiir Bananentransporte von
den Kanaren auf das spanische Festland
ein. Auch die auf Kiihltransport spezi-
alisierte Firma Contegal nutzt die Con-
tainer, um ihre multimodale Strategie
effektiv umzusetzen. Neben innerspa-
nischem Verkehr, inklusive Strecken
auf die Kanaren, betreibt Contegal auch
Dienste mit Ziel Kapverden, Mittelmeer
und Mauritanien. Die Spanier mit Sitz
in Vigo an der Atlantikkiiste setzen den
kompletten Mix aus Schiff, Zug und LKW
ein. Erster Kunde der Reefer-Version des
45 FuBR-Containers war European Contai-
ner Services (ECS), ein belgischer Con-
tainer-Betreiber, der Seetransporte von
Kontinentaleuropa nach England und
Irland unternimmt. 100 Stiick war die
erste Order der in Zeebriigge beheima-
teten Logistiker, die sich ebenfalls dem
multimodalem Transport verschrieben
haben. Deutsche Kunden gdbe es laut

Koolen allerdings fiir ihre Reefer-Con-
tainer noch nicht.

Made in China

Das Geschdft von Unit45 besteht aus der
Entwicklung von praxistauglichen 45-
FuR-Containern, der Organisation des
Baus sowie von Finanz-und Pool-Dienst-
leistungen rund um die Container. Der
eigentliche Bau geschieht in China, im
Falle der Reefer-Einheiten bei der Ma-
ersk-Tochter Maersk Container Indus-
try (MCI) in Qingdao. Beim Bau werden
alle Kundenwiinsche beriicksichtigt, so
zum Beispiel Tracking und Tracing-Aus-
stattung oder auch Bodenbeschaffen-
heit und natiirlich die Gestaltung des
AuReren. StandardmiRig sind die Con-
tainer aus hochfestem Stahl und haben
einen Aluminium-Boden. Neben dem
Verkauf bieten die Hollinder Leasing-
und Mietkauf-Vertrage sowie die Mdg-
lichkeit, Kontingente aus der Firmen-ei-
genen Containerflotte zu mjieten. Dieses
Geschaft ist laut Koolen am Wachsen, in
diesem Jahr wollen die Holldnder ihre
Flotte an Reefer-Containern von 50 auf
100 aufstocken. Und so ein Wachstum
versteht auch der logistische Laie. (ms)



