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DIE TECHNOLOGIE:
BARRIEREFREI

Der Helrom Trailer Rail beseitigt die Barrieren
bisheriger Ansatze im kombinierten
Guterverkehr. Ein Lkw-Trailer wird ohne
Verladeterminal und Kran einfach in den
Helrom Waggon geschoben. Es genugt
eine asphaltierte Flache neben dem Gleis.
Mit dieser weltweit patentierten Technologie
© Helrom / Fotografie: Yunus Ozkazang kann Helrom 100 % aller Lkw-Trailer ohne
groBen Aufwand auf die Schiene setzen -
mit nur 2 Minuten Verladezeit pro Trailer.

DAS ZIEL:
NET ZE RO TRANS PO RT Aktuell betreibt Helrom eine sehr erfolg-

reiche Verbindung zwischen Dusseldorf und
Wien, mit einem logistischen Einzugsbereich
von Ungarn, Ruméanien und Serbien bis

nach Benelux und UK — mit einer im Schienen-

Ohne Verkehrswende im Glterverkehr werden

wir die Klimaziele nicht erreichen. Dieser Transport
findet bisher hauptsachlich auf der StraBe statt,
dabei verursacht der StraBenverkehr 20 % aller
CO2-Emissionen. 74 % des StraBenguterverkehrs
entfallen auf Lkw-Sattelauflieger, sogenannte
Trailer. Doch bisher fahren nur 2 % aller Trailer mit
der Bahn. Der Grund sind technologische und

infrastrukturelle Barrieren. D I E FAKTEN:

guterverkehr einmaligen Zuverlassigkeit.

Um mehr Lkw-Trailer auf die Schiene zu setzen, () Keine Investitionen in teure Verlade-

brauchen wir deshalb einfache und schnelle terminals. Eine asphaltierte Flache

Lésungen fir die Kombination von StraBe und neben dem Gleis genigt.

Schiene. Angebote, die auch fir kleine und mittlere

Unternehmen umsetzbar und wirtschaftlich -G 100 % aller Lkw-Trailer kbnnen

rentabel sind. barrierefrei und schnell verladen
werden.

(____J Ein Glterzug bendtigt etwa 20 % der
Energie eines Lkw und verursacht
lediglich rund 25 % von dessen klima-
schadlichen Emissionen.

[ Bisher fahren nur 2 % aller Trailer
mit der Bahn.
(] Far einen Helrom-Zug ergibt sich

je Sattelauflieger eine Einsparung von
bis zu 778 Kilogramm CO2 pro Fahrt.
(Beispiel Wien — Dusseldorf)

D Seit 2020 wurden mit dem Helrom
Trailer Rail schon mindestens
14.000 Lkw Trailer von der StraBe
auf die Schiene gebracht.

© Helrom / Fotografie oben: Norbert Miguletz
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Horizontalumschlag

KOMBINIERTER VERKEHR
DWZ N° 23 - MITTWOCH, 8. JUNI 2022

Die Umschlagtechnik sizt
bei Helrom im Waggon.
Die Ladeeinheit wechselt
durch Rangieren zwischen
Strafte und Schiene,

Was
Helrom
treibt

Horizontalumschlag
ohne Terminal: Mit

i._
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Powered by our vision

__ foraclean future.

Beispiel mit Blick auf den Wasser-
I Wie den diese Anfor-

spezieller Waggon-
technik besetzt der
Anbieter diese Nische,
Verkaufschef
Bruno Weissmann
beantwortet die
Fragen der DVZ.
Auch bimodale Verkehre werben
VonHelnrich Kiotz damit, dass sie kein Terminal fiir
das Umsteigen auf die Schiene
DVZ: Wo legen die Vortelle des brauchen - aber sie knmmen
Helrom-Umschlagsystems gegen-  ohne teuren Waggon aus. Warum
iiber dem konventionellen Kombi- ist Helrom aus Ihrer Sicht den-
nierten Verkehr, der ja vertikal noch besser?
umschligt? Existieren bimodale Verkehre in ei-

Bruno Weissmann: Unser System er-
moglicht barrierefreien Zugang zum
Intermodalen Verkehr fiir Frachtfithrer
mit nicht kranbaren Trailern. Da wir
nicht nur den Umschlag organisieren,
sondern auch den Eisenbahntransport
durchfiihren, haben wir die Kontrolle
iiber die gesamte Wertschiplungsket-
te, die nicht auf der StraBe geleistet
wird. Dadurch kénnen wir unseren
Kunden eine sehr hohe Servicequali-
tit anbieten. Die Umschlagzeiten sind
kurz. Mit unseren Ex; ligen schaf-
fen wir Transitzeiten im Intermodalen
Transport, die in die Nahe der Lauf-
Zeiten im Strafentransport kommen.
Und wir sind flexibel in der Wahl un-
seres Start- und Endpunktes, da wir
dafiir lediglich eine lange Schiene und
parallel dazu eine befestigte Strafe
sowie einen gesicherten Parkplatz fiir
Trailer beniitigen.

ANZEIGE

nem signifikanten Umfang am europé-
ischen Transportmarkt? Uber 90 Pro-
zent der Trailer in Europa sind nicht
kranbar, wir erméglichen ihnen den
Zugang zur Schiene.

Warum braucht es cin speziclles
Horizontal-Umschlagsystem wie
das von Helrom, wenn es doch
ausgereifte Umschlaghilfen gibt,
die nicht kranbaren Trailern den
Zugang zum konventionellen Um-
schlagterminal ermiiglichen?

Die Klimaziele 2030 sind mit dem Bau
neuer Terminals nicht erreichbar. Un-
ser System ist leicht skalierbar. Daher
kinnen wir einen Beitrag zur Ver-
kehrswende leisten.

Fiir den Umschlag Schiene/Stra-
e gelten in Deutschland hohe
Sicherheitsanforderungen, zum

derungen bei Helrom erfiillt?

Ein Vorteill der Helrom-Technologie
ist, dass die Trailer beziehungsweise
die Ladeeinheiten nicht angehoben
warden miissen. Damit wird das Ri-
siko fiir einen Austritt einer grifleren
Menge Fliissigkeit bei einem Unfall
deutlich reduziert.

Das Rangieren auf die Helrom-
Waggons und wieder herunter

ist MaBarbeit - dafiir miissen
beim Umschlag Fachleute und
spezielles Equipment vorgehalten
werden. Verteuert das nicht das
vermeintlich simple Umsteigen?
Nein. Der Umschlag ist ein Teilpro-
zess unserer Dienstleistung. Diesen
Teilprozess filhren wir selbst mit ei-
genen Mitarbeitern durch und kaufen
ihn nicht extern ein. Dadurch sind
wir in der Lage, die Durchlaufzeiten
ZUu optimieren und sie an die Gesamt-
transitzeit des .externen Teils" des
intermodalen  Produktionsprozesses
anzupassen. Die Kosten fiir den Um-
schlag sind im Gesamtpreis abgebil-
det, daher ist eine isolierte Betrach-

Bruno Weissmann ‘

Der Vertriebsspezialist arbeitet seit
April 2021 for Helrom, Zuvor war er
dber 20 Jahre beim europdischen
Marktfihrer im FTL-Bereich, dem
asterreichischen Logistiker Lkw
Walter, aktiv, und bringt so viel
Expertise in Sachen StraBentrans:
porte und Aufbau von Intermodal-
Idsungen mit. Bei Lkw Walter war
Weissmann zuletzt als Senicr Sales
Manager f0r die Region Europa-
Ruménien verantwortlich.
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tung nicht zielfiihrend. Im Obrigen
entfallen ja die enormen Investitions-
kosten konventioneller Umschlags-
systeme bel unserer Lisung.

‘Wie fillt ein Vergleich der Inves-
titionskosten fiir einen Helrom-
Waggon und einen klassischen Ta-
schenwaggon aus, und wie sieht
das bel den Betriebskosten aus?

In unserem System nutzen wir die
Assets sehr intensiv nach dem Modell
erfolgreicher  Tramsportunterneh-
men (Airlines oder StraBentransport-
unternehmen). Bei intensiver Nut-
zung spielt der Stiickpreis der Wagen
keine grofe Rolle,

‘Wenn er seinen Trailer im kon-
ventionellen KV-System oder mit
dem Helrom-System befirdern
lassen kiinnte: Wo kiime der
Kunde giinstiger weg?

Die Gesamtdienstleistung muss stim-
men. Fir Trailer-Volumen, die iiber
Jahrzehnte auf der Strafie unterwegs
waren, ist eine sehr hohe Zuverlissig:
keit ausschlaggebend. Der Preis ist
nur eine Komponente des Gesamt-
produktes.

‘Wo sehen Sie die idealen Um-

hl dorte fiir Thr Sy
- in volumenstarken Wirt-
schafiszentren oder eher in der
Fléiche, wo der Bau eines Kranter-
minals nicht lohnt?
Wenige Straftenkilometer fiir den Vor-
und Nachlauf und so viele Schienenki-
lometer wie moglich: Das steht hinter
dem Gedanken. Ideale Standorte fiir
unsere Trailer-Hubs sehen wir deshalb
in geografischer Nihe zur verladenden
Wirtschaft. Der Trailer-Hub in Diis-
seldorf liegt beispielsweise direkt bei
Henkel und BASF.

Sehen Sle [hr System perspektl-
visch eher als Partner oder als
‘Wettbewerber konventioneller An-
bieter im Kombinierten Verkehr?
Unsere Mentalitit ist auf Kooperation
ausgerichtet. Damit die Verkehrswen-
de gelingt, miissen alle mitarbeiten.

ERT MIGULETZ:
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O VZ DAS ERSTE TAGLICHE E-PAPER MIT NACHRICHTEN AUS DER WELT DER LOGISTIK
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Swiss Life Asset Managers
wird Helrom-Ankeraktionar

Helrom Trailer Rail bietet zuverlassige
umweltfreundliche Bahntransporte fur
Sattelanhanger auf europaischen Fern-
verkehrskorridoren.

Swiss Life Asset Manager hat die Akquisition
einer wesentlichen Beteiligung am Frankfur-
ter Eisenbahn- und Technologieunternehmen
Helrom GmbH abgeschlossen. Diese Anlage
unterstUtze den Ausbau eines klimaneutralen
Fernverkehrs in Europa, teilte das Unternehmen
am 21. April mit.

Swiss Life Asset Managers wird zum Ankeraktio-
nar und unterstitzt die Wachstumsambitionen
von Helrom Trailer Rail, mehrere europaische
GUuterverkehrskorridore zu bedienen. Das Unter-
nehmen ist ein lizenzierter Eisenbahnbetreiber

mit Hauptsitz in Frankfurt, der Uber eine paten-
tierte proprietare Schienenwagentechnologie
verfugt, die das effiziente Verladen von Sattel-
anhangern auf einen Schienenwagen ochne
Kran oder umfangreiche Terminalinfrastruktur
ermaoglicht.

Aufgrund des nachgewiesenen Erfolgs der
proprietaren Technologie auf der Verbindung
zwischen Dusseldorf und Wien ist Helrom
bestrebt, sein Geschaft auf verschiedene Stre-
cken in ganz Europa auszudehnen, um eine
grofe ungedeckte Nachfrage fur den Schie-
nenverkehr von Sattelanhangern abzudecken.
Das Transportsystem des Unternehmens ver-
fagt Uber einen einfachen Fahrplan, der im
Cegensatz zum konventionellen Schienen-
guterverkehr keine komplexen Zugrotationen
beinhaltet. Dies fUhrt zu einer auf dem Markt
einzigartigen Punktlichkeits- und Zuverlassig-
keitsrate.

www.helrom.com

www.swisslife-am.com
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Flr Swiss Life Asset Managers ist die Finanzie-
rung dieser Wachstumspldane wegen ihres gro-
Ren Marktpotenzials und ihrer Technologiefuh-
rerschaft, untermauert durch globale Patente
und ein erheblicher Entwicklungsvorsprung, be-
sonders attraktiv. Auf Sattelanhanger entfallen
75 Prozent der europaischen StraBentransporte,
die den europaischen Guterverkehr dominieren.
Aber nur zwei Prozent aller Sattelanhanger nut-
zen derzeit die Schiene.

Helrom Trailer Rail stellt fur Swiss Life Asset
Managers eine marktreife Technologie fur den
klimaneutralen Net Zero-Transport in Europa
dar. Im Vergleich zu einem Lkw bendtige ein
GUterzug nur etwa 20 Prozent der Energie und
produziere nur etwa 25 Prozent der klimaschad-
lichen Emissionen von Lastwagen. Heute seien
bereits 92 Prozent des Schienenverkehrs elekt-
risch, wird argumentiert.

Christoph Manser, Head Infrastructure Equity
International von Swiss Life Asset Managers,
erklart: ,Einer der Grundpfeiler unserer Anlage-
strategie besteht darin, einen Beitrag zur Dekar-
bonisierung der Gesellschaft zu leisten, indem
Unternehmen mit positivem Einfluss auf die
Umwelt unterstutzt werden. Unsere langfristi-
ge Sicht auf die Anlage und die gesammelten
Erfahrungen im Bahnsektor werden Helrom bei
der Erreichung der Wachstums- und Entwick-
lungsziele betrachtlich unterstutzen.”

Roman Noack, CEO von Helrom, freut sich sehr,
.dass wir mit einem der groBen Infrastruktur-
fonds in Europa als Ankerinvestor einen wich-
tigen Schritt in unserer Entwicklung nehmen
kénnen®. Das Engagement von Swiss Life Asset
Managers unterstreiche das Ziel, Helrom Trailer
Rail zur Infrastruktur fur den klimaneutralen
Fernverkehr in Europa zu machen.

Bild: Helrom GmbH

www.helrom.com

www.swisslife-am.com
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HELROM

Trailer Rail

Pressemeldung

Hafen Wien und Helrom erhalten

EL-MO Award 2022

Der Preis zeichnet innovative Unternehmen und
Projekte aus, die Pionierarbeit bei der Umsetzung
der Verkehrswende fiir einen CO2-neutralen
Wirtschaftskreislauf leisten. Als einer von sechs
Preistrdgern wurde auch der Trailer Rail
Verladestandort am Hafen Wien pramiert, das
Gemeinschaftsprojekt der Hafens Wien GmbH mit
Helrom. Die Auszeichnung wurde durch den Gene-
ralsekretir der Wirtschaftskammer Osterreich,
Karlheinz Kopf, und durch die 6sterreichische
Klimaschutzministerin Leonora Gewessler iiberreicht.

Frankfurt, 11. April 2022 - Die Preisverleihung fand
im Rahmen des Fachkongresses EL-MOTION 2022
am 4. April im Hotel Radisson Blu Park Royal Palace
in Wien statt. Die Fachjury wahlte aus den Einrei-
chungen fUnf Unternehmen und Projekte aus, die

-

— '“' g | Und kommunale Anwendg

einen besonders innovativen und nachhaltigen
Beitrag zur CO2-Reduktion und einer klimaneutralen
Verkehrswende leisten. Der Verladehub am Hafen Wien
fur die Trailer Rail Verbindung Wien - DUsseldorf
Uberzeugte die Jury durch seine weltweit einmalige
Verladetechnologie, bei der herkdbmmliche, nicht
kranbare Lkw Sattelaufleger schnell und ohne jedes
Terminal auf der Schiene transportiert werden
kénnen. Die dsterreichische Klimaschutzministerin
Leonora Gewessler auBerte sich zu Beginn der
Verleihung dazu, wie wichtig eine Auszeichnung wie
der EL-MO Award fur die 6ffentliche Wahrnehmung
der Verkehrswende ist: »Es ist wichtig, Projekte

vor den Vorhang zu holen, die Gelingen zeigen, die
zeigen, wie es geht und wie wir den Verkehr so
organisieren, dass er klimafreundlich und emissions-
frei funktioniert.«



HELROM

Trailer Rail

Entgegengenommen wurde die Auszeichnung von
Doris Pulker-Rohrhofer, der technischen Geschéfts-
fUhrerin der Hafen Wien GmbH, die sich von Beginn
an auBerordentlich flr die Realisierung der Trailer
Rail Verbindung zwischen Wien und Dusseldorf
eingesetzt hatte. »/ch habe von Anfang an an dieses
innovative Projekt flr einen klimaneutralen Schienen-
guterverkehr geglaubt. Ich wollte Helrom unbedingt
bei uns am Standort haben«, sagte Frau Pulker-
Rohrhofer auf der Preisverleihung. »Dieser Preis gibt
uns recht und bestatigt uns auf unserem dem Weg in
einen klimaneutralen Guterverkehr.«

GroBe CO2-Einsparungen durch barrierefreien
intermodalen Giiterverkehr

Seit Beginn des Betriebs 2020, zunachst noch in
einer Probephase und ab 2021 im Regelbetrieb,
fuhren bereits rund 500 HELROM Trailer Rail Zige
auf der Verbindung Wien - DUsseldorf. Hierdurch
wurden 14.000 Lkw Trailer von der StraBBe auf die
Schiene gebracht. Dies entspricht einer Einsparung
von 8.000 Tonnen CO2-Emissionen. In Kooperation
mit dem Hafen Wien wird die Helrom GmbH die
Kapazitaten auf dieser Verbindung in den nachsten
Jahren deutlich ausbauen. ZukUinftig werden

42 Trailer pro Zug transportiert werden, womit
jahrlich tUber 25.000 Sattelschlepperfahrten zwischen
Wien und Dusseldorf eingespart werden - eine
CO2-Reduktion von 15.000 Tonnen pro Jahr.
»Okologie und Wirtschaftlichkeit unter einen Hut zu
bringen, ist eine unserer wichtigsten Aufgabenc,
betont Doris Pulker-Rohrhofer. »Und wenn wir die
Herausforderung der Klimaziele schaffen wollen, ist
die Verlagerung von der StralBe auf die Schiene

ein Muss. Gemeinsam mit der Helrom GmbH leisten
wir mit dieser Stdrkung des barrierefreien inter-
modalen Glterverkehrs einen splrbaren Beitrag flr
den Klimaschutz und die Verkehrswende.«

HELROM GmbH
Bethmannstral3e 8
60311 Frankfurt am Main
Germany
www.helrom.com

Fiir Nachfragen:
Bruno Weissmann
Director of Sales

Mobile: +49 151 4310 7352
E-mail: bruno.weissmann@helrom.com 2

Bestdtigung der Unternehmensziele und des
Wachstumskurses der Helrom GmbH

Auch Roman Noack, CEO der Helrom GmbH, sieht in
dieser Auszeichnung eine wichtige Bestatigung des
Unternehmenszieles eines Net Zero Transports: »/ch
freue mich sehr Uber diesen Preis. Viele Menschen

in Wien und Duisseldorf haben sich mit groBem
Engagement fir die Verwirklichung dieser innovativen
Glterverkehrslésung eingesetzt. Politik und Wirschaft
haben das Potenzial erkannt und zum Gelingen
beigetragen. Der grofRe Erfolg der Verbindung Wien -
Ddusseldorf Gbertrifft alle unsere Erwartungen und
bekréftigt unser Vorhaben, den HELROM Trailer Rail
mit gréBeren Kapazitdten und auch auf anderen
europdischen Verbindungen einzusetzen.«

Uber die Helrom GmbH

Die Helrom GmbH ist ein SchienengUterverkehrs- und
Technologie-Unternehmen mit Sitz in Frankfurt. Mit
unserer weltweit patentierten GlUterwagentechnologie
ermdglichen wir der europdischen Langstrecken-
Logistik erstmals einen wirklich barrierefreien Wechsel
zwischen StraBBe und Schiene - ohne groBe Investi-
tionen in Verladeterminals und nah am Kunden.

Aktuell betreiben wir mit dem HELROM Trailer Rail
fur Lkw Sattelaufleger eine sehr erfolgreiche Ver-
bindung zwischen Dusseldorf und Wien, mit einem
logistischen Einzugsbereich von Ungarn, Rumanien
und Serbien bis nach Benelux und UK. Wir arbeiten
far einen CO2-neutralen Guterverkehr in Europa.
Net Zero Transport ist unser Ziel.
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Deutsche Verkehrs-Zeitung

Helrom-CEO: ,,Es ist eine
Jahrhundertaufgabe“

»Auch die Marktteilnehmer selbst sind gefordert, die Schiene im Rahmen ihrer Méglichkeiten attraktiver zu machen und starker zu nutzen®,
sagt Roman Noack im Interview. (Foto: Helrom)

18. Mai 2021

R oman Noack ist CEO des Technologie- und Transportunternehmens Helrom. Vorher war er
lange in leitenden Tatigkeiten fiir die Deutsche Bahn tétig, unter anderem bei DB Cargo als

Senior Vice President. Im Interview spricht er tiber seine Ziele mit Helrom und erklart, warum der

Schienengtiterverkehr in den kommenden Jahren an Bedeutung gewinnen wird.

DVZ: Herr Noack, Sie haben Helrom 2018 in Frankfurt gegriindet. Wie sind Sie mit ihrem jungen
Unternehmen durch die vergangenen bewegten Monate gekommen?

Roman Noack: Nachdem es in den ersten Jahren darum ging unsere Technologie zur Marktreife zu
bringen, haben wir ab 2020 intensiv daran gearbeitet, unser Produkt am Markt zu etablieren. Das ist
uns bis jetzt sehr gut gelungen. Wir haben mit Diisseldorf-Wien unseren ersten Korridor erfolgreich
in Betrieb genommen. Dabei nutzen wir unsere eigene Technologie - den barrierefreien



Giiterwagen, wie ihn die DVZ genannt hat. Dieser Titel hat sich mittlerweile tatsidchlich sehr im
Sprachgebrauch etabliert. Wir sind ein Eisenbahnverkehrsunternehmen in Deutschland und
Osterreich geworden, haben nun die Méglichkeit mit weiteren EVU-Lizenzen in Europa zu wachsen.

Nun steht auch die Logistikbranche seit iiber einem Jahr unter dem Einfluss der
Coronapandemie. Wie hat diese Situation die Lage ihres jungen Unternehmens beeinflusst?

Die Coronakrise hat die Auslieferung unserer Wagen verzogert. Da haben wir unmittelbar die
Lieferketten-Probleme gesplirt. Operativ haben wir uns dann auf die Situation eingestellt. Der
kontaktlose Lokfiihrerwechsel findet auf dem Bahnsteig und nicht auf der Lok statt. Der
Flihrerstand wird geltiftet und desinfiziert. Auf der anderen Seite haben auch die Kunden mit der
Pandemie zu kimpfen. Umso mehr wollen wir als zuverldssiger Dienstleister bereitstehen.

Welche Reaktionen haben Sie in den vergangenen Jahren von Kunden auf ihr neues Angebot
erhalten?

Hier ist momentan ein grofder Wandel im Gange. Das Thema Nachhaltigkeit spielt mittlerweile bei
den Verladern und in Industrie und Handel eine sehr grof3e Rolle. Der Fokus geht hier immer mehr
von der Kernwertschopfung auch zum Transport. Bei den Handelsunternehmen findet ein
Umdenken statt, wodurch die Anforderungen an die Transportunternehmen wiederum wachsen. Da
kommt unsere Losung genau zur richtigen Zeit, da wir eine nachhaltige Alternative anbieten, fiir die
keine Veranderung des Equipments bei den Transportunternehmen notig ist. Sie konnen mit der
bestehenden Flotte ihrer Auflieger unseren Service nutzen.

Welche Kundenkooperationen bestehen bereits?

Hier mochte ich einmal noch den Rahmen erklaren. Was bedeuten ortsflexibler Start und Ende? Im
intermodalen Verkehr ist Start und Ende in einem Terminal. Bei unserer Technologie wird kein
Terminal mehr benotigt. Wir haben in Diisseldorf einen sehr interessanten Trailer-Hub. Es ist eine
Anschlussstelle fiir Industrieunternehmen, wie unter anderem BASF und Henkel. Dort be- und
entladen wir mit unserer Trailer-Rail. Wahrend die Installation eines Terminals zweistellige
Millionenbetrige erforderlich sind, waren hier bisher kaum Investitionen erforderlich. Das
beschreibt auch die Radikalitdt unserer Losung sehr gut. Wir konnen nicht nur alle Trailer
mitnehmen, sondern sehr einfach passende Orte fiir unsere Hubs wahlen.

Mit Helrom wollen Sie einen Beitrag dazu leisten, dass mehr Giiter auf die Schiene verlagert
werden. Die Europdische Union setzt 2021 mit dem Jahr der Schiene auch einen Fokus auf das
Thema. Was ist ihre Meinung zu dieser politischen Initiative?

Die EU hat mit dem Green Deal das Ziel formuliert, bis 2050 zu einem klimagasneutralen
Wirtschaften zu gelangen. Das ist ein wichtiger und visionirer Uberbau. Das gilt es nun auf der
Ebene der Staaten mit entsprechenden Mafinahmen zu untermauern. In Deutschland fordert hierzu
Verkehrsminister Andreas Scheuer unter anderem, dass der Wechsel von der Straf’e auf die Schiene
deutlich einfacher werden muss. Der Masterplan Schienengiiterverkehr sieht erhebliche
Investitionen in die Infrastruktur vor. Das Jahr der Schiene ist wichtig, damit diese Pldne fiir die
breite Bevolkerung sichtbar werden. Die Marktteilnehmer, wo ich Helrom nattirlich dazuzahle,
miissen sich diesem gesamtgesellschaftlichen Auftrag stellen.

Bekommt das Jahr der Schiene ihrer Meinung nach die nétige Aufmerksamkeit?



Das wird sich noch im Laufe des Jahres zeigen. Gerade hat das Bundesverfassungsgericht
beschlossen, dass die Klimapolitik nicht ausreicht und dass es ambitioniertere und konkretere Ziele
braucht, die auch die Transformation im Transportsektor betreffen. Das stimmt mich optimistisch.

Sie sind nun seit vielen Jahren in der Logistik und insbesondere im Schienengiiterverkehr titig
und haben so auch die politischen Entwicklungen mitverfolgen konnen. Sehen Sie die deutsche
Politik nun mit Blick auf die Verlagerung des Giiterverkehrs auf dem richtigen Weg?

Die Schiene war schon immer auch politisch gewollt. Wenn man zurtickschaut, war mit Blick auf die
Marktanteile die Strafde in den vergangenen fiinfundzwanzig Jahren aber der klare Gewinner. Die
Strafde ist Stand heute der flihrende Dienstleister flir unseren Lebensstandard und unsere Art des
Wirtschaftens. Das ist ein ganz klarer Fakt. Auf der anderen Seite sehe ich aber ein grofies
Commitment auf vielen Ebenen, dass sich nun wirklich etwas dndert. Es ist aber meines Erachtens
nicht allein die Aufgabe der Politik, dieses Problem zu l6sen. Auch die Marktteilnehmer selbst sind
gefordert, die Schiene im Rahmen ihrer Moglichkeiten attraktiver zu machen und starker zu nutzen.

Demnach sollten Unternehmen nicht erst dann handeln, wenn sie von der Politik dazu
gezwungen werden.

Das ist absolut richtig. Andererseits miissen die Unternehmen dazu auch in der Lage sein. Da ist die
entscheidende Frage, was die Unternehmen benétigen, um entsprechend handeln zu kénnen.
Niemand kann gezwungen werden, die Schiene zu nutzen. Vielmehr muss die Schiene als Produkt
eine Transportdienstleistung sein, die gleich gut oder besser ist als die Straf3enleistung heute, damit
sie gerne nachgefragt wird. Werfen wir noch einen Blick zuriick: Warum gab es in den vergangenen
Jahren keine stirkere Entwicklung hin zur Schiene? Der Trailer ist der Standard im kontinentalen
Giitertransport. Dieser Standard kann bis jetzt jedoch nur in sehr begrenztem Mafde Bahn fahren.
Das konnen nur die wenigen kranbaren Auflieger. Und selbst wenn sie es konnten - die Volumen, die
hinter der Zielstellung fiir 2030 stehen, lassen sich weder mit der bestehenden
Terminalinfrastruktur noch mit einer bis dahin realisierbaren abwickeln.

Diese Hiirden wollen Sie mit Helrom nun iiberwinden.

Ganz genau. Unsere neuartige Technologie ermoglicht einen einfachen Shift von der Strafie zur
Schiene. Fir unser heutiges Wirtschaften, fiir Industrie und Handel ist die Zuverlassigkeit in der
Logistik ein entscheidender Faktor. Hierauf fokussieren wir uns bei Helrom als
Transportunternehmen und setzen auf Pendelverkehre, welche wir aus eigener Hand und damit
hochst zuverlassig betreiben. Die Tatsache, dass wir auf jedem Zug auch Kiihlauflieger befordern
zeigt, dass wir damit auch die Anforderungen der Lebensmittelbranche erfiillen.

Die Politik kann und muss also, im besten Fall EU-weit, Rahmenbedingungen schaffen, wie etwa die
Bereitstellung und das Betreiben der Schieneninfrastruktur. Zusatzlich bedarf es aber auch
Marktlésungen.




.Was das Beférdern von Trailern angeht, bieten wir ein einzigartiges Angebot*, sagt der Helrom-CEO.
(Foto: Helrom)

Dabei wird der Trailer ihrer Meinung nach aber weiterhin der Standard bleiben?

Ein Blick auf den aktuellen Stand des Giiterverkehrs in Europa zeigt, der tiberwiegende Anteil von
Konsumprodukten, Industriebedarf und Waren wird in Trailern transportiert. Diese Trailer sind die
Grundeinheit der Transportgesellschaft. Der europdische Warenstrom ist eine ungeheure Zirkulation
dieser flexiblen und allgegenwartigen Transportbehélter. Der Trailer ist ein wunderbarer Standard,
er ist an unterschiedliche Zugmaschinen ankoppelbar, passt an alle Ladestellen. Uber neue
zuverldssige Schienenprodukte wird der Trailer aber auch zunehmend Bahn fahren. Somit wird die
Logistik insgesamt neu gedacht werden und lange Strecken vermehrt auf der Schiene absolviert
werden.

Nun bieten Sie mit Helrom eine technologische Losung fiir die Schiene an. Gibt es Alternativen?

Ja, es gibt Alternativen fiir das Befordern nicht-kranbarer Auflieger, doch diese benotigen alle
elaborierte und kapitalintensive Terminalinfrastrukturen. Aber selbst wenn eine grofere Menge
Trailer kranbar ware, dann wiirde ihre schiere Menge die heute vorhandenen Umschlagplitze
tiberfordern. Der Ausbau einer belastbareren Infrastruktur aus entsprechenden Verladeterminals
bedeutet Milliardeninvestitionen und jahrzehntedauernde Grofbauprojekte.

Somit kann allein mit herkommlicher Technologie die fiir 2030 angestrebte Verkehrsverlagerung
nicht realisiert werden. Was das Befordern von Trailern angeht, bieten wir ein einzigartiges Angebot.
Nur die horizontale barrierefreie Helrom-Technologie kann ortsflexibel an einem Quellpunkt
starten, der nicht tiber eine klassische Terminalinfrastruktur verfiigt. Somit konnen die ehrgeizigen
Ziele fiir 2030 nur mit einer breiten Einbeziehung der Helrom-Technologie realisiert werden.

Wie schnell wollen Sie mit Helrom nun am Markt wachsen? Wie skalierbar ist ihr
Geschdftsmodell?

Grundsitzlich planen wir sehr langfristig. Wir reden beim Masterplan Schienengiiterverkehr vom
Jahr 2030. Bis dahin soll es zu einer Verlagerung der Transporte von heute 19 Prozent auf dann 25
Prozent auf der Schiene kommen. In den kommenden Jahren wollen wir mit immer mehr



Korridoren unseren Beitrag leisten.

Vor zwei Jahren haben Sie fiir Helrom als Ziel 50 Korridore bis 2026 ausgegeben. Halten Sie
daran fest?

Das ist korrekt. Es ist nach wie vor unser Plan, dies in diesem Zeitraum zu realisieren.
Glauben Sie daran, dass das Ziel ,,25 Prozent bis 2030 erreicht wird?

Schienentransport wird Teil einer 6kologischen Marktwirtschaft werden, denn Umweltpolitik
entscheidet iiber Wahlen und die Klimabilanz tiber das Konsumverhalten. Mit Blick auf das Ziel
Klimaneutralitat bis 2050 sind wir schon sehr spit dran. Daher denke ich, dass sich die
Anstrengungen nun auch exponieren werden. Bei der Verlagerung auf die Schiene fehlten bislang
die ganz konkreten Mafsnahmen und Initiativen der Marktteilnehmer, aber hier sind wir nun auf
einem guten Weg. Ich glaube, dass das Jahr der Schiene 2021 schon einen Impuls auslésen wird, aber
in den kommenden Jahren noch viel starkere Impulse hinzukommen werden.

Die Politik schafft Rahmenbedingungen. Die Unternehmen denken um. Das Projekt
Schienengiiterverkehr scheint also auf einem guten Weg 2u sein.

Wenn man den gesellschaftlichen und politischen Konsens sowie die Agenda der Groffunternehmen
sieht, dann stand es zumindest noch nie so gut wie jetzt. Es ist und bleibt aber eine
Jahrhundertaufgabe, die wir sehr ernst nehmen miissen. Denn in den vergangenen Jahren hat sich,
wie bereits gesagt, leider nur wenig bewegt. Ein wichtiges Thema bleibt die Kapazitit der
Schieneninfrastuktur, das ist Aufgabe der Staaten. In Deutschland wird das Netz von der DB Netz AG
im Auftrag des Staates betrieben. Hier muss analysiert werden, wo die Kapazitit ausreicht, wo es
heute schon Bottlenecks gibt und wo welche in Zukunft entstehen werden. Der Giiterverkehr wird
laut Prognosen um 30 Prozent wachsen. Da stehen wir vor einer Gesamtherausforderung. Das
Gesamtziel kann nur zusammen mit allen bestehenden Marktteilnehmern sowie sicherlich auch
ergianzend weiteren neuen Akteuren erreicht werden.

Zum Abschluss noch der Blick in die fernere Zukunft: Wo steht im Jahr 2050 der
Schienengiiterverkehr und welche Rolle nimmt Helrom dann ein?

2050 ist das Bahnfahren fiir Trailer eine Selbstverstdndlichkeit. Die Schnittstellen zwischen Strafe
und Schiene werden sehr einfach sein. 2050 werden klimaneutrale Lkws die Ladung abholen und
diese an dezentralen Hubs auf einen Helrom-Trailerwagen stellen. Dadurch dass die ldngere Strecke
per Bahn absolviert, wird der Primdrenergiebedarf deutlich gesenkt. Da die Energie im Jahr 2050
auch klimaneutral hergestellt werden wird, wird der Giitertransport vollkommen klimaneutral sein.
(fw)

Artikel

von Frederic Witt
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Die Zukunft des Warenstroms

Roman Noack, CEO des Technologie- und Transportunternehmens Helrom Foto: HELROM

Wie kommen endlich mehr Giiter auf die Schiene? Die Kombination von Zug und Strafle muss
deutlich vereinfacht werden. Ein intermodaler Transport muss fiir kleinere Speditionen, kiirzere
Wege und geringere Stiickzahlen logistisch moglich und rentabel werden, schreibt Roman Noack,
CEO des Unternehmens Helrom. Die technologischen Losungen hierfiir existieren bereits. Mit neuen
horizontalen Verladetechniken konnen nicht kranbare Trailer bequem umsteigen.

von Roman Noack verdffentlicht am 28.05.2021

Wiirde man an jede Orange, jeden Fernseher, Kiihlschrank oder Gartenstuhl einen Zettel mit den
zuriickgelegten Kilometern kleben, wire mit einem Schlag sichtbar, was die meisten beim Einkaufen
ausblenden: Wir sind eine kilometerfressende Transportgesellschaft. Insgesamt wurden 2019 mehr als
4,7 Milliarden Tonnen an Giitern und Waren durch Deutschland transportiert, eine Zahl, die so hoch ist,
dass sie nur wenig greifbar scheint. Dieser Transportstrom ist der Pulsschlag unseres Lebensstandards,
er sichert die Wettbewerbsfahigkeit unserer Industrie und verbindet uns mit den Markten der Welt.

Die negative Seite des endlosen Giiterverkehrs kann jeder von uns taglich auf Deutschlands Stralken am
eigenen Leib erfahren: kilometerlange Lkw-Kolonnen, Staus und ein tiberlastetes Straf3ennetz. Allein
die dringend bendétigte Bereitstellung fehlender Lkw-Stellplitze an den Autobahnen wiirde den Bund
zwischen 1,35 und 2,32 Milliarden Euro kosten. Der Verkehrskollaps ist sichtbarer Ausdruck einer
elementaren Herausforderung: der massiv steigenden Umweltbelastung durch unseren Giiterverkehr.

Insgesamt wuchs der Giiterverkehr von 1991 bis 2019 um 75 Prozent, doch nur ein geringer Teil davon
entfiel auf Bahn und Binnenschiff. Der Straflengiiterverkehr wuchs im genannten Zeitraum um
erschreckende 103 Prozent — eine Verdopplung der Verkehrsleistung. Gleichzeitig sank der Anteil der
Bahn sogar und liegt heute nur noch bei 18,9 Prozent.

Ein Giiterzug verursacht 85 Prozent weniger CO2 als ein Lkw

Das wachsende Ungleichgewicht zugunsten der Lkw auf Deutschlands Strafen ist besonders
problematisch, da diese pro Kilometer deutlich hohere Luftschadstoffemissionen verursachen als Bahn
oder Pkw. Bei den Emissionen von Treibhausgasen liegen Lkw mit 111 Gramm pro Tonnenkilometer
deutlich vor dem Schienengiiterverkehr (17 g/tkm) und den Binnenschiffen (30 g/tkm). Der
Verkehrssektor war 2019 flir 20 Prozent aller CO2-Emissionen in Deutschland verantwortlich.

https://backgronnd tagesspiegel.de/mobilitact/die-zukunft-des-warenstroms
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Seit Jahren ist es das Ziel der Bundesregierung, mehr Giiterverkehr auf die Schiene zu verlegen. Aus gutem
Grund: Ein Giiterzug benotigt etwa 20 Prozent der Energie eines Lkw und verursacht lediglich rund 15
Prozent von dessen klimaschadlichen Emissionen. Kein Verkehrsmittel hat einen hoheren Anteil an
Elektromobilitat. Der Bahnverkehr ist heute schon zu 92 Prozent elektrisch, und wenn dieser Strom aus
regenerativen Energiequellen kommt, ist die Bahn wirklich klimaneutral.

Bis 2030 soll der Anteil der Schiene beim Giiterverkehr von heute 19 Prozent auf 25 Prozent erhoht
werden. Diese Steigerung des Schienengiiterverkehrs wurde 2017 im Masterplan Schienengiiterverkehr
festgelegt und 2020 noch einmal bekraftigt. Im Rahmen eines Schienenpaktes des Zukunftsbiindnisses
Schiene sollen Eisenbahnunternehmen von 2020 bis 2025 vom Bund mit 200 Millionen Euro unterstiitzt
werden. Diese Investitionen sind wichtig, doch sie alleine werden uns nicht ans Ziel bringen.

Der tiberwiegende Anteil an Konsumprodukten, Industriebedarf und Waren wird nicht in Giiterwaggons
transportiert, sondern in Trailern. Fiir den Alltagsblick ist ein Lastwagen ein Lastwagen, fiir den
Transportunternehmer ist er eine Zugmaschine, die einen Trailer zieht. Diese Trailer sind die
Grundeinheit der Transportgesellschaft. Der europiische Warenstrom ist eine ungeheure Zirkulation
dieser flexiblen und allgegenwartigen Transportbehélter.

Das Problem ist: Diese Transportbehilter fahren nicht gerne Bahn. Sie lassen sich nur unter grofRem
technischem Aufwand auf einen Zug setzen. Bisher stehen hierfiir grofde Verladestationen zur Verfligung,
deren Terminalsysteme urspriinglich tatsichlich fiir Seecontainer konzipiert wurden. Hiaufig kommt
es an diesen Knotenpunkten zu langeren Wartezeiten, und am Ende der Bahnfahrt fehlen oft Zugmaschine
und Fahrer, um den Trailer die letzten Kilometer zum Zielort zu bringen. Um die Bahn zum tragenden
Bestandteil einer 6kologischen Verkehrswende zu machen, miissen diese Hiirden {iberwunden werden.

Einen Begriff fiir diesen Transportweg gibt es bereits: intermodal. Dieser Begriff beschreibt den Wechsel
eines Containers oder Trailers von der Strale auf die Schiene und zuriick. Das Ziel dieser Idee ist die
okologisch sinnvolle und wirtschaftlich tragbare Kombination von Strafse und Schiene. Doch noch sind
die heute verbreiteten Transporttechnologien nicht in der Lage, dieses Konzept flachendeckend
umzusetzen.

Mehr als 90 Prozent aller Sattelauflieger sind nicht kranbar

Immer noch fahren die meisten Trailer iiber alle Entfernungen auf der Stral3e, ohne auch nur in die Ndhe
eines Zuges zu kommen. Was sollten sie dort auch? Sie konnen nicht einsteigen, denn sie lassen sich mit
den Kransystemen der grof3en Stationen nicht verladen. Mehr als go Prozent aller Sattelauflieger auf
Europas Stralden sind nicht kranbar, denn dieses System hat Nachteile bei Haltbarkeit, Ladevolumen
und Wirtschaftlichkeit. Eine paradoxe Situation: Der Realitit des landgebundenen Giiterverkehrs steht
ein teures Schienenverladesystem gegeniiber, das fiir Seecontainer entwickelt wurde.

Und selbst wenn eine grofiere Menge Trailer kranbar wire, dann wiirde ihre schiere Menge die heute
vorhandenen Umschlagplitze iiberfordern. Der Ausbau einer belastbareren Infrastruktur aus
entsprechenden Verladeterminals bedeutet Milliardeninvestitionen in mehrjahrige GroRbauprojekte.
Hinzu kommt, dass eine liickenlose Logistikkette mit Fahrern und Zugmaschinen am Ende der Zugfahrt
bislang nur von grofsen Transporteuren mit einem verteilten Netz an Standorten abgewickelt werden
kann. Kleine Unternehmen, Zulieferer und terminsensible Konsumgiiter haben das Nachsehen. Diese
Schwierigkeiten erkldren, warum der intermodale Giiterverkehr bis heute keine relevante Rolle spielt.

Die Kombination von Zug und Strafte muss deutlich vereinfacht werden. Ein intermodaler Transport muss
fiir kleinere Speditionen, kiirzere Wege und geringere Stiickzahlen logistisch moglich und wirtschaftlich
rentabel werden. Die technologischen Losungen hierfiir existieren bereits. Mit neuen horizontalen
Verladetechniken konnen nicht kranbare Trailer bequem und einfach umsteigen. Hierfiir sind weder
Krananlagen noch Terminals in der Gréfie von Kleinflughifen notwendig.

https://backgronnd tagesspiegel.de/mobilitact/die-zukunft-des-warenstroms
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Barrierefreien Giiterverkehr erméglichen

Notwendig hingegen ist der strukturpolitische Wille, einen technologischen Fortschritt der
Transportbranche durch klare 6kologische Rahmenbedingungen zu fordern und durch einen
diskriminierungsfreien Wettbewerb zu férdern. Statt weniger grofser Verladestationen sind heute viele
kleine Trailerbahnhéofe moglich, auf denen neue Giiterziige die herkommlichen Straflentrailer mit
horizontalen Verladetechniken schnell und einfach tibernehmen konnen.

In einem ersten Schritt konnen hierzu auch vorhandene Gleisanschliisse verschiedener
Industriestandorte flexibel genutzt werden, z. B. als Trailer-Rail-Verladepunkte fiir mehrere
Transportunternehmen. Natiirlich sind wir noch weit davon entfernt, den gesamten nationalen und
européischen Gliterverkehr auf diese Weise bewiltigen zu konnen. Aber wenn wir nur 2o Prozent bis 25
Prozent des momentanen Straflengiiterverkehrs in eine neue barrierefreie Form der intermodalen
Giiterlogistik tiberfiihren, leisten wir einen grof3en Beitrag fiir eine 6kologische Verkehrswende und fiir
die Weiterentwicklung der Transportgesellschaft in den néchsten 50 Jahren.

https: //background tagesspiegel.de/mobilitaet/die-zukunft-des-warenstroms 33
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Dreimal wéchent-
lich bedienen die
Helrom-Zlge das
WienCont-Termi-
nal im Hafen Wien.

,Jnser System demokratisiert
den Trailerverkehr auf der Schiene*

Wo die entsprechenden Flachen vorhan-
den sind, lasst sich der Losungsansatz

der Helrom GmbH fur den Kombinierten
Verkehr fUr nicht kranbare Sattelauflieger
relativ einfach umsetzen. Das ist am Wien-
Cont-Terminal der Fall, das dadurch in den
Genuss von drei Rundlauf-Verkehren pro
Woche nach Dusseldorf kommmt.

WIEN. Es hat verschiedene Grunde, warum der
StraBenguterverkehr der Bahnlogistik in Europa
noch immer um vieles voraus ist. An den Univer-
sitaten haufen sich die Seminar- und Diplomar-
beiten zu diesem Thema. Auch Roman Noack,
CEO der Helrom CmbH, kénnte den Sachverhalt
lang und breit erértern. Doch seine Hauptaufgabe
besteht darin, Fernverkehre von der Stral3e auf die
Schiene zu verlagern. Dafur hat das 2018 gegrun-

dete Unternehmen mit Firmensitz in Frankfurt
am Main ein spezielles Konzept entwickelt. Es
demokratisiert das System der Trailerverkehre
auf der Schiene, indem es auch den kleinen bis
mittelgrofen FrachtfUhrern und Logistikdienst-
leistern den Zugang zum Kombinierten Verkehr
eroffnet.

Bedarf daflur besteht allemal. Wenn der GlUterver-
kehr in Europa bis 2030 um 25 Prozent wachst,
wie das die unabhangigen Fachleute prognosti-
zZieren, stol2en auch die Kapazitaten der Stral3en-
transparteure unwiderruflich an ihre Grenzen.
Noch dazu wachst bei vielen GroRverladern das
Bewusstsein fur den Klimaschutz. Namhafte
Produzenten, Handels- und Dienstleistungsun-
ternehmen wollen den Warenversand so umwelt-
freundlich wie maglich abwickeln. Dafur eignet
sich der Lkw-Fernverkehr nur bedingt. Die Bahn-
logistik erfordert nur 20 Prozent der Primarener-
gie der Straf3e. Wenn der Strom daflr aus rege-
nerativen Quellen gewonnen wird — wie etwa bei
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der OBB Infra der Fall - dann ist der Bahnverkehr
nicht nur elektrisch, sondern auch klimaneutral.

Roman Noack besitzt Uber zwei Jahrzehnte Er-
fahrung in der Bahnlogistik. Er argumentiert
nuchtern und sachlich. So bescheinigt er dem
StraRenguterverkehr ein hohes Mal der Zuverlas-
sigkeit. Das in Verbindung mit einer attraktiven
Preisgestaltung schatzen die Verantwortlichen in
der verladenden Wirtschaft. Fallt ein Anbieter aus
dem Rahmen, wird er durch einen Mitbewerber
ersetzt. Das funktioniert relativ einfach und lasst
sich so auf der Schiene schwer nachahmen. Doch
das ist fUr Helrom nicht Sinn und Zweck der Sache.
Das Unternehmen will die Kundschaft langfristig
an sich binden. Dafur wurde ein Konzept der hoch-
standardisierten Bahntransporte zwischen Dussel-
dorf und Wien entwickelt und umgesetzt.

Ausgangspunkt war und ist die Erkenntnis, dass
es in Europa viele Uberwiegend nicht-kranbare
Sattelauflieger gibt. Dieser Fahrzeugtyp bewal-
tigt den GrofRteil der GUtertransporte im Fernver-
kehr. Will man hier ein Umdenken zugunsten der

Schiene herbeifUhren, sind darauf ausgerichtete Roman Noack will als CEO der Helrom GmbH die

KV-Terminals erforderlich. Aber diese Anlagen Vekehrsverlagerung in Europa vorantreiben.
kédnnen nicht schnell genug geplant und geneh-

migt werden, um einen vertikalen Trailerumschlag
>

mehr wien zum leben.

IHR LOGISTIK-

MIT BESTEN VERBINDUNGEN

- Der Standort Hafen Wien - trimodale Leistungen aus
h't @ einer Hand: Giiterumschlag  Lager-Logistik * Auto-Logistik I‘IAFEN WIEN

WienCont/Containerterminal » Zoll = Transport ¢ Immobilien

Ok-H0

% ein unternehmen der wienholding
LOGISTIK IM FLUSS www.hafenwien.com '



TRANSPORT/LOGISTIK

zu ermoglichen und so die Verlagerungsziele fur
2030 umzusetzen. Der Ausbau einer belastbareren
Infrastruktur aus entsprechenden Verladetermi-
nals wurde Milliardeninvestitionen in mehrjahri-
ge GroBbauprojekte bedeuten. Daher konne die
Verkehrsverlagerung bis 2030 im geplanten Um-
fang nur mit der Technologie von Helrom realisiert
werden, stellt Roman Noack fest. Doch die meis-
ten Anlagen wurden fUr den Containerumschlag
konzipiert. Zu den Ausnahmen zahlt die WienCont
im Hafen Wien. Ihr Standort hat sich in den letz-
ten Jahren zur Drehscheibe fur den kontinentalen
intermodalen Verkehr Schiene-Straf3e entwickelt,
was auch im Engagement eines namhaften FTL-
Spezialisten begrindet liegt.

FUr die Helrom GmbH muss der Kombinierte Ver-
kehr so einfach, zuverlassig und preislich attraktiv
wie der StrafRentransport funktionieren. ,Von der
Aufgabe der Sattelauflieger in Dusseldorf bis zu
ihrer Abholung in Wien dauert es 23 Stunden.

Das gilt auch in der umgekehrten Fahrtrichtung®,
erlautert Roman Noack das Ablaufschema. Der im
letzten Sommer erdffnete Bahnshuttle zwischen
dem Ruhrgebiet und Ostésterreich funktioniert
mittlerweile so einwandfrei, dass damit auch
Frigo-Trailer befordert werden. Das war bis vor ein
paar Jahren ein undenkbares Szenario. Es bestarkt
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die Helrom-Verantwortlichen in der Uberzeugung,
vieles richtig zu tun.

Helrom bezeichnet sich selbst als Technologie-
und Transportunternehmen. Tragende Saule des
Ceschaftsmodells ist das rollende Equipment.
Die Helrom Trailer Wagen &ffnen und schliefen
sich seitlich. Das ermoglicht die rasche Be- und
Entladung auf der Grundlage einer horizontalen
Technologie. Ein Zug mit 36 Trailerpositionen auf
18 Waggoneinheiten wird von drei Lkw fur den
Terminalbetrieb in einer Stunde abgefertigt. FUr
die Transportunternehmen fallen dabei keine
Zusatzkosten in Form von Investitionen in neues
Equipment, geschweige denn in KV-Systeme, an.
Die Traktionsleistungen erbringt Helrom als zu-
gelassenes Eisenbahnverkehrsunternehmenin
Deutschland und Osterreich mit eigenen Lokfun-
rern auf gemieteten Lokomotiven. Roman Noack:
.0as macht uns sehr punktlich und zuverlassig.”

Derzeit pendeln die Helrom-Zuge dreimal pro
Woche zwischen Dusseldorf und Wien. Fur unab-
hangige Beobachter ist es nur eine Frage der Zeit,
wann weitere Routen dazukommen. FUr Roman
MNoack besteht die vordringlichste Aufgabe darin,
.hoch viele weitere StraRentransporteure von un-
serem Losungsansatz zu Uberzeugen”. Er verhilft

5 RVM
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den Unternehmen zu einer besseren Auslastung
der Zugmaschinen, begleitet von einem Konzept
zur Reduzierung der COz-Emissionen im Fern-
verkehr. Erforderlich ist lediglich die Entwicklung
und Umsetzung einer Logistik fur die Vor- und

Nachlaufe im Kombinierten Verkehr. Dafur schwe-
ben Roman Noack E-Trucks vor Augen, was die
Transportlogistik in der Gesamtbetrachtung noch
klimafreundlicher gestalten wurde.

JOACHIM HORVATH.
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