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CARGO 2000 
Ein neues Konzept für den schnellen 
Kleingutverkehr auf der Schiene 

Eine Analyse der Verkehrsmärkte zeigt, daß die 
Deutsche Bundesbahn heute vor der folgenden , 
grob charakterisierten Marktsituation steht: 

r> In Teilmärkten, wie zum Beispiel bei hochwer­
tigen Gütern über kurze und miniere Entfernun­
gen sowie für eiliges Versandgut und den Teilla­
dungsverkehr, ist für die OB durch die Lkw~rans­
porteure eine sehr schwierige Wenbewerbslage 
vorhanden. 
e> In der Transportwirtschaft war und ist ein 
Trend zu immer kleineren Sendungsgrö6en zu 
erkennen. 
i> Die Produktionswirtschaft fordert eine be­
darfsgenaue Zustellung: die Realisierung der 
Just·in~ime-Forderung. 

e> Von der verladenden Wirtschaft wird die /lJ.­
traktivität der Schiene für diese Anforderungen 
als sehr niedrig eingeschätzt. 

Zusammenfassend kann festgestellt werden, 
daß es für die Bahn und ihre Zukunft von strategi­
scher Bedeutung ist, ihre Wenbewerbsfähigkell 
in zumindestens Teilen des Stückgutmarktes, vor 
allen Dingen für die hochwertigen Güter sowie 
den Teilladungsmarkt, deutlich zu erhöhen. Ge­
fordert sind hier 

> eine drastische Verkürzung der Beförde­
rungszeIlen auf der Bahn, möglichst unterhalb 
der Lkw-Fahrzeiten (für den Streckentransport); 
[> die Einführung einer durchgängigen Trans­
portkette Haus-Haus zu Zeit-, Kosten· und Ser­
vicebedingungen der Stra6entransporteure 
I> die Einbindung der Transportaufgaben in ein 
ganzheitliches Informationsnetzwerk, welches 
auch dem Kunden zugänglich sein muß; 
[> die Übernahme von zusätzlichen logisti­
schen Dienslleistungen, durch die die OB sich 
als Anbieter gesamllogistischer Problemlösun­
gen präsentieren kann. 

Wenn man diese Maximalforderungen erfüllen 
will und die Suche nach einem entsprechenden 
System von vornherein darauf ausgerichtet ist, 
solche technischen Systeme zu finden , die ge. 
genüber der Straße einen grundsätzlichen sy. 
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stemimmanenten Vorteil erbringen, ergibt es sich 
zwangsläufig, sich von den heutigen Bahnsyste­
men zum Stückgultransport zu trennen. 

Bei dem im folgenden dargestellten System 
CARGO 2000 geht es deshalb um die Realisie­
rung eines automatischen Transports und Um· 
schlags von Stückgütern im rangierlosen Betrieb 
von im Nachtsprung quer über die Bundesrepu­
blik Deutschland laufenden Zügen. 

--­"' ... 

SySlemldee 

----

Bild 1: Systemidee CARGO 2000 

Die System idee von CARGO 2000 beruht dabei 
auf den in Bild 1 dargestellten vier Grundideen: 

> 1. Der Streckentransport wird durch die 
Bahn realisiert . 

[> 2. Der Flächentransport zu und von den 
CARGO-2ü(M).StallOnen geschieht mit dem LkW. 
::> 3. Alle Transport·, Umschlags- und Lage­
rungsaufgaben werden in Lasnrägern und durch 
automatisierte Förder- und Lagertechnik durch­
geführt. 

e> 4. Das System CARGO 2000 zeichnet sich 
durch ein überlagertes durchgängiges Intorma· 



tionsnetzwerk aus, durch das die Bahn in die la­
ge verselZt wird, zu Jedem Zeitpunkt sich selbst 
und ihren Kunden Auskunft über die Anzahl und 
den Standort der zu transportierenden ladungen 
zu geben. 

Die Bild 2 zeigt zunächst einmal prinzipiell , wie 
diese Automatisierung realisiert werden soll. 
Vergleichbar der Situation bei den InterCity 
(ICrPersonenzügen sollen sich in den soge­
nannten Netz- und Einschleusstationen des Sy­
stems CARGO 2000 die Züge auf zwei benach­
barten Gleisen treffen, um dann die Ladungen 
sowohl zwischen den Zügen als auch zwischen 
den Stationsbereichen der Netz· und Einschleus­
stationen automatisch umschlagen undloder la­
gern zu können. 
Auf Basis dieser System idee hat die OB, unter· 
stützt durch Förderungsmittel des Bundesmini­
sleriums für Forschung und Technologie, an das 
Fraunhofer-Jnstitut für Transporttechnik und Wa· 
rendistribution in Dortmund (vor allen Dingen für 
die technischen Teile der Studie), das Institut für 
Bahntechnik in Berlin (für Stra6enpotenllalermilt­
lungen) sowie das Ingenieurbüro Walter Krieg 
(als beratende Ingenieure) in der Schweiz, den 
Auftrag für die Durchführung einer "Feasibility­
Study" vergeben, 
Ziel ist es, die technische und betriebswirtschaft­
liche Machbarkeit des Systems CARGO 2000 zu 
untersuchen. Im Rahmen einer viermonatigen 
vtlrstudie sind zunachst erste grobe technische 
Systementwicklungen sowie Abschätzungen der 
Wirtschaftlichen Machbarkeit des Systems CAR­
GO 2000 durchgeführt und im November 1988 
der Bahn präsentiert worden. Auf Basis dieser 
Arbeiten sollen im folgenden der technische Auf­
bau und die sich daraus ergebende Leistungsfä­
higkeit des Systems CARGO 2000 beschrieben 
werden. 

Netzstruktur und Belastungs­
situation von CARGO 2000 

Voraussetzung für den Nachweis der techni­
schen Machbarkeit der Systemidee von CARGO 
2000 ist es, zunächst ausgehend von einer Ana­
lyse der Potentiale die Stückgutmengen des 
Marktes zu erfassen, die in der Zukunft durch ein 
solches automatisches Bahnsystem befördert 
werden könnten, um hiermit zu realistischen Be­
lastungsanforderungen für das System CARGO 
2000 zu kommen. 
Die Potentialermilt'ungen wurden hinsichtlich 
der von der Schiene selbst zu erhaltenden Men­
gen vom nw in Dortmund und hinsichtlich des 
von der Straße zu bekommenden Potentials vom 
IFB in Berlin durchgeführt. Im Rahmen des Arti­
kels soll auf die schwierigen und daher auch um­
fangreichen Arbeiten der Potentialermittlung s0-

wie auf die Abschätzung der Wirtschaftlichkeit 

niCht näher eingegangen werden. da hier nur die 
neuen techniSChen Überlegungen zur automati­
schen Umschlagtechnik im Vordergrund slehen 
sollen. Für die hier beabsichtigte Darstellung des 
technischen Konzeptes von CARGO 2000 reicht 
es aus, von einem Gesamtpotential von insge­
sam112,35 Millionen Tonnen (pro Jahr) auszuge­
hen. 

Bild 2: Prinzipbild einer Netzstation 

Entsprechend den Zielen der Vorstudie wurde 
dieses Potenllal auf ein nach Vor-Überlegungen 
angenommenes Streckennetz für CARGO 2000 
umgelegt. 
Die Festlegung der Relationen für das Transport­
netz basiert auf den heutigen Hauptstrecken der 
Deutschen Bundesbahn und sieht eine Verbin­
dung wichtiger Wirtschaftszentren analog dem 
InterCargo-System der OB vor. 

Das Bild 3zeigt den prinzipiellen Aufbau der Netz­
und EInschleusstationen von CARGO 2000. Die 
Einschleusstationen dienen dabei ausschließlich 
dem Umschlag der CARGO-Container ZWischen 
Lkw und Bahn. Im Gegensatz hierzu Wird bei den 
NelZstallOnen. die an den Kreuzungs· und Ver· 
zweigungspunkten von CARGO 2000 angeord­
net sind, zusätzlich auch der Umschlag von Zug 
zu Zug beim Übergang von Ladungsträgern auf 
eine andere Transportrelation durchgelührt. 
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Bild 3: Prlnzipbltd der Netz· und EinschleusstatIonen des Systems CARGO 2000 
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Insgesamt wurden 'Z7 Stationsstandorte lür die 
Netzbetrachtung des Systems CARGO 2000 
ausgewählt. 
Neben den sich durch die Netzstruktur ergeben­
den Netzstahonen wurden auch Einschleussta­
lIonen berücksichtigt. Diese sind entlang der 
Hauptstrecken der OB innerhalb der Bundesre­
publik "gleichverteilt" angeordnet oder dienen 
dazu, zusätzliche Wirtschaftszentren an das Sy· 
stem CARGO 2000 anzubinden. Jeder StalIon 
wurde em ElOzugsberelch von 50 Kilometern zu· 
geordnet. 
Auf Basis von Gutanalysen, die m den heutigen 
oB·Umladebahnhöfen in 

oUisburg 
Frankfurt 

"" Hannover 
Kornwestheim 

durchgeführt wurden sowie durch Abschätzung 
der Markterfordernisse ist als Größe des zu ver· 
wendenden Ladungsträgers zunächst von einer 

--' 

Bild 4: Grundfläche des CARGO 2000 Containers 

In Bild 4 dargestellten Grundfläche von vier Euro­
ealelten (bei Berücksichtigung von übhchen 
Ubermaßen) ausgegangen worden. Hauptbe­
weggrund für diese Festlegung der Ladungstra­
gergrundlläche war das Ziel von CARGO 2000, In 
der Zukunft mÖQlichst kundenreme (das heißt 
sendungsreine) Container zu erhalten, um hier-

durch tatsächlich zu einer vom Versender zum 
Empfänger effizienten Transportkette zu k0m­
men und damit die Systemvorteile von CARGO 
2000 optimal nutzen zu können. 

Es sei an dieser Stelle angemerkt, daß Im Rah­
men der Hauplstudie zusätzliche, auch alternatI­
ve Contamergrö6en mit zwei , vier und sechs Eu. 
ropoolpaJettenplätzen untersucht werden sollen. 

Mit Hilfe der Potenttalwerte und bezogen auf eine 
mit Hilfe der Gutstrukturanalyse gebildeten 
durchschnittlichen Sendungsgroße wurde die 
Umrechnung 10 Contalnerzahlen durchgeführt. 
Hierbei wurden auch die Verlustvolumina be­
rücksichtigt, die durch die Sperrig kelt einzelner 
Elnh6llen oder durch die Containerbildung selbst 
entstehen. 

Aus den vorliegenden Daten wurden Contamer­
zahlen Je Tag - unter BerÜCksiChtigung der un­
gleichmäßigen Verteilung des Aufkommens über 
die Woche - berechnet. In Anlehnung an die 
derz6llig vorliegenden zeitlichen Belastungen 
der oB-Umladestelien wurde für CARGO 2000 
eine 'NÖChenthche SpItzenbelastung von 25 Pro­
zent des gesamten Wochenaufkommens an ei­
nem Arbeitslag angenommen. Auf Grundlage 
dieser Annahmen ergaben Sich folgende Contal' 
nerzahlen aJs Belastungswerte für das CARGO­
Netz 

61 600 beladene Conlalner 

96600 Gesamtanzahl (einschließlich leer·, 
Reserve- und Reparalurconlainer). 

Im Rahmen der Vorstudie wurde nun berech· 
net, wIevIele Container aus dem gesamten Netz· 
bereich bei den getroffenen Annahmen über 
den Knotenbahnhof Mannheim (Station 16) lau­
len würden. BIld 5 zeigt die Container.:rransport­
matrix, die angibt, wievIele Container aus den 
einzelnen Richtungen (Strecken) in Mannhelm 
eintreffen, und über welche Strecken diese Con· 
tainer die Netzstation verlassen. Das Ortsgut für 
die Station Mannhelm ist gesondert gekenn­
zeichnet. 

Oie Netzstallon Mannhelm wurde ausgewählt, 
weil sie erstens eine ausgesprochene Knoten­
funktion mit insgesamt fünf StreckenfIchlungen 
aufweist. und weil sie andererseits mit den mgge-

L Transportmatnx (Corl1a1ner te Tag ltl Mannhelm) 
aus RIChtung Franklurt Malnz Saarbrucken Kartsruhe S,ungaJ1 MannhellTI Summe ubef SlrecJ\e I """'"' In RlCh,urog , 
uber Strecke 

Frankfurt 26' 1116 ,... 82' "" Mam:. - - 395 75' '360 1196 6706 SaarbrUcken "'2 726 - ,. 288 296 1746 Kartsruhe 961 1031 " - - 39' "60 SlUttgart 1442 6385 182 - - no an, Mannhe,m 
Ortsgut 816 1461 106 26' 679 - 3331 
Summe 3561 9603 1026 22'" 7411 "' .. 27319 

Bild 5: Transportmalrix 
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samt Z7319 Containern , die über Mannheim füh­
ren, eine sehr hohe Container-Umschlagszahl 
aufweist. 

Technisches Konzept der Netzstation 

Auf Basis der in Bild 5 angenommenen Um­
schlagbelastungen wird im folgenden nun ge­
zeigt, aus welchen technischen Elementen sich 
eine Netzstation von CARGO 2000 zusammen­
setzt. Entsprechend Bild 6 besteht eine Netzsta­
lion aus insgesamt sieben Einzelelementen. Die 
Hauptelemente für das System sind dabei der 
Container und die in der Station anzuwendende 
Umschlagtechnik. Die Konzipierung dieser bei­
den Elemente soll im folgenden näher beschrie­
ben werden. 

Die Konstruktion des eigenllichen Containers 

steme analysiert und bewertet worden. Aulgrund 
dieser Analysen wurde die in Bild 9 perspekti­
visch gezeichnete Art von Netzstation entwickelt. 
Diese Nelzstation geht von den im folgenden dar­
gestellten Leistungsanforderungen aus: 

t> Zuglänge mit 40 Waggons;;; 600 Meter ; 
t> sieben Container je Waggon; 
{> 280 Container pro Zug: 
t> Gleislänge in der Umschlagstation jeweils 
600 Meter; 
> durchschnittlich 95,04 Containerumschläge 
pro Zug; 
[> durchschnittlich 36,21 Container pro Zug im 
Onsumschlag; 
C> pro Zug 30 Minuten Zeitraster (das bedeutet, 
jeder Zug hat 30 Minuten Aufenthalt in einer Sta­
lion, wobei aber die An- und Abfahn vom Haupt-

T,agw~gen 

Fo<denechn,~ 

Sle...e<ung 

Bild 6: Teilkomponenlen 
einer Nelzslalion 

richtet sich nach den Flächengrundmaßen der r'ii 
Bitd 4. Unter Berücksichtigung der im Rahmen 
der Studie aufgestellten Anforderungslisten ist 
dabei entsprechend Bild 7 darauf geachtet wor-
den, daß der Ladungsträger nicht nur automa-
tisch handhabbar ist, sondern daß erdurch unter-
schiedliche Laslaufnahmepunkle sowohl Eckbe- Iden1dlZterung 

schläge und Gabelstaplenaschen als auch die ,,; 
Konstruktion eines Unterfahrtunnels im Bereich 1750 

von konventionellen Umschlagtechniken und für 
moderne Umschlaggeräte - wie beispielsweise 
ein Satellitenfahrzeug - verwendungsfähig ist. 

Die äußeren Abmaße der Containerhülle wurden 
entsprechend den Bestimmungen der Straßen­
verkehrsordnung (im Vorgriff auf eine Ausnah-
meregelung) auf 2,60 Meter Breite und den inter-

Internazionali de Veicoli) ausgerichtet. Die wich- I 

~ 2600 

Conta'ner .. CAAGO 2000·· 
FlexIDie Lastautnahmepunkte 
- Eckbeschlage 
- GabelstaplettasChen 
_ UnterlahftuMe! 
AU10mahsch nanclhabbal" 
Rotlenbahnlauglich 
Optimale LlChtraumpo-oI'lausnullung 
A!)geSlimml But EURo-Pale11enma6e 
8,Sml Raum,nnah 
BruttogewICht _ 4.51 
Automat,sch Idenl,f,verbar 

nationalen Maßvorgaben der RIV (Reglemento ~ 

tigsten Elemente der Anforderungsliste sind ~.t:= 
ebenfalls der Bild 7 zu entnehmen. Ein in dieser L ________________________ --' 

Art konstruiener Container bietet die Möglichkeit, B ild 7: Conlalnerdaten 

daß entsprechend Bild 8 dieser sowohl vom Lkw 
als auch von einem Bahntragwagen transponien 
werden kann. 

Der zweite Hauptfunktionsträger der Netzstation 
ist das auszuwählende UmschJagsystem selbst. 
Mit Hilfe dieses Umschlagsystems muß der auto­
malische Containerumschlag in folgenden drei 
Funktionsbereichen gewährleistet werden: 

t> Umschlag Schiene - Schiene 
> Umschlag Schiene - Lager 
~ Umschlag Lager - Straße. 

Beim Umschlag Straße - Schiene müssen aus 
betriebstechnischen Gründen (sowie zur Über­
nahme von logistischen Zusatzaufgaben, wie 
zum Beispiel Zwischenlagern, Kommissionieren 
und Erbringen von Distributionsleistungen) au­
ßerdem Puffermöglichkeiten vorgesehen wer­
den. Im Rahmen von sehr systematischen mor­
phologischen Untersuchungen sind alle für diese 
Anforderungen des Umschlags geeigneten Sy-

• 0 

Bild 8: CARGO·Conlainer auf Lkw·Fahrzeugen und Bahn-
tragwagen 
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Bild 9: Darstellung Netzslalion CARGO 2000 

gleis mit eingerechnet werden muß, So bleiben 
etwa 20 Minuten Umschlagzeit pro Zug); 
t> pro elf Stunden Nacht müssen 92 Züge abge­
fertigt werden; 
t> maximal 3484 Container im Ortsumschlag. 

Entsprechend Bild 9 wird jetzt anhand einer 
Zweigleis·Netzstation der Aufbau und der Funk· 
tionsablauf in einer CARGO·Netzstation be· 
schrieben: 

Das Zentrum der Anlage bilden die beiden paral­
lelen Bahngleise "Pt und ,,8", Sowohl auf der 
rechten als auf der linken Seite des jeweiligen 
Bahngleises befinden sich dann die Umschlag­
flächen, auf denen sich fahrerlose Transportfahr­
zeuge befinden, die den Umschlag sowohl zwi· 
schen den Containerzügen als auch den neben 
den Umschlagflächen angeordneten Pufferplät· 
zen vornehmen, 

Diese Pufferplätze bestehen aus einfachen 
Stahlrahmen und haben insgesamt Stellplätze 
für 280 Ladungsträger. In einer zweigleisigen An-

Bild 10: Umschlaglahrzeug 

/ 
/ 
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lage sind drei Pufferreihen angeordnet. Die Puf­
ferreihe I kann direkt vom Lager aus bedient wer· 
den: Alle Container, die vom Gleis ,,8 " in den 
Ortsumschlag kommen, müssen auf der Puffer­
reihe 1 abgestellt werden. Die Pufferreihe 11 , die 
nicht vom Lager direkt bedient werden kann , 
dient zum Umschlag zwischen zwei Zügen, die 
auf den Gleisanlagen "A" und ,,8 " stehen. 

Die Pufferreihe 111 ist über Aufzugsysteme und 
Stetigförderer mit dem Lager verbunden. Hierbe! 
sind sowohl die Vertikal- als auch die Horizontal· 
förderer in Doppelausführungen angeordnet , so 
daß ein Fördersystem zum Transport ins Lager 
und das andere Fördersystem zum Transport 
vom Lager benutzt werden kann . 

Das Hochregallager dient zur Zwischenlagerung 
des Ortsumschlagguts. Die Spediteure liefern 
am späten Nachmittag die Container für den 
Nachtumschlag an und holen am Morgen die 
Container aus dem Hochregallager ab. In der 
Nacht ergibt sich durch ein- und abgehende ZÜ· 
ge ein ständiges Ein- und Auslagern. Sowohl die 
Bedienung des Hochregallagers als auch die 
Umladung vom Hochregallager auf die Lkw uno 
vom Lkw in das Hochregallager wird über Rega 
förderzeuge abgewickelt. 

Den eigenllichen Umschlagvorgang auf den dre 
Umschlagflächen nehmen fahrerlose Transport 
systeme vor. Oie Bild 10 zeigt den schematischen 
Aufbau eines solchen fahrerlosen Transports} 
stems, Das FTSwird über Induktionsdrähtegelel' 
tet und kann über Identifizierungspunkte an den 
entsprechenden Waggon des Stückgut-Zuges 
automatisch herangeführt werden. Nach der 
Feinpositionierung geschieht dann der eigentl 
che Umschlag über ein auf dem FTS mitgeführ· 
tes Satellitenfahrzeug. 



Dieses Satellitenfahrzeug fährt in den Einfahrtun­
nel des Containers (siehe Bild 8) ein, hebt den 
Container an und fährt mit dem Container zurück 
auf das FTS. Danach senkt sich die Hubplallform 
des Satellitenfahrzeugs ab, und das FTS-System 
kann den eigentlichen Umschlagvorgang zu 
dem zugeordneten Pufferbereich vornehmen, 

Für die Auswahl von FTS-Systemen für das Um­
schlagsystem sprachen die in Bild 11 aufgeführ­
ten Vorteile. Besonders hervorzuheben ist die 

Vorteile CARGO 2000 
~ Angepa6te ContamergroBe tur Tellladungen 
~ Produktionsnahe Be-Iund Entladung der Container 
> Variable Innenausslal\ung/ür klemere Teite und ma· 
gazmlerte Teile 
> Eln/ache Distribution innerhalb der WerkSgelände 
t> Schneller, automatischer Containerumschlag 
t> Automatisierte Containerhandhabung 
(> Verbesserung der Transport· und lieferzeiten 
t> Inlormalionstechnische Konlrolle und Verlolgung des 
Transports 
t> OB als Anbieter gesamt logistischer Problemlösun-

9'" 

Bild 11: Vorteile von fahrerlosen Transportsystemen 

Tatsache, daß durch das überlagerte Infarma· 
tionssystem bereits vor Ankunft des Zuges eine 
Vorpositionierung der FTS-Fahrzeuge möglich ist 
und daß je nach Zugbeladung durch Schwer­
punktbildung auch eine unterschiedliche Anzahl 
von FTS-Systemen in den einzelnen Sektionen 
eines Gesamtzuges durchgeführt werden kann. 

Bezogen auf die Belastungssiluation der Netz­
station Mannheim ergeben sich auf Basis des 
hier geschilderten Ablaufs folgende Kapazitäten 
für Fördermiltef, Umschlaggerät. Lagerfläche: 

i> Sechs-Gleis-Netzstation 
i> zwölf Umschtagflächen 
i> Hochregallagerfläche mit 25200 Quadratme­
tern, 4000 Stellplätze, 30 Regalförderzeuge 
t> 135 tahrerlose Transportsysleme auf zwölf 
Umschlagf1ächen 
t> 18 Vertikal- oder Horizontalparallelförderwege 
für den Anschluß des Pufferbereichs 111 an das 
lager 
i> neun PuHerplatzreihen mit je 280 PuHerplät­
zen 
C> 30 Lkw-Laderampen. 

Auf der Basis des hier geschilderten Funktions­
ablaufs in einer Netzstalion und der angegebe­
nen Kapazität an Förder-, Umschlag- und Lager­
minein ist die aus dem Potential ermittelte Bela­
stung für die beispielhaft gewählte Netzstation 
Mannheim nach dem System von CARGO 2000 
technisch zu erfüllen. Hierbei muß berücksichtigt 
werden, daß im Rahmen der nur viermonatigen 
Vorstudie die technische Real isierbarkeit zu­
näChst nur grob abgeschätzt werden konnte. 

Erst im Rahmen der anlaufenden Hauptstudie 
wird es mögtich sein, die vielfältigen Optimie-

rungsmäglichkeiten dieses Systems zu nutzen. 
Beispielsweise sei hier erwähnt, daß bei der Vor· 
studie nur ein einziges Streckennetz angenom­
men wurde und somit sämtliche Optimierungs­
möglichkeiten sowohl hinsichtlich der Variation 
des Streckennetzes als auch der Gestaltung der 
Fahrpläne noch vorhanden sind. 

Auch bei den ausgewählten Techniken der Netz­
stationen und Umschlagstationen ist im Rahmen 
der Vorstudie jeweils mit sehr vorsichtigen Schät­
zungen und Annahmen operiert worden. Auch 
hier gibt es eine Reihe von weiteren Optimie­
rungsmäglichkeiten , wie beispielsweise den Ein­
satz sogenannter "Outdoor-FTS-Systeme (fah· 
rerlose Transportsysteme, die auch im freien , 
nicht überdachten Gelände fahren können) so­
wie die weitere Detaillierung der Umschlag- und 
Lagertechnik. 

Ebenfalls weiter optimiert werden die Container 
sowohl hinsich11ich ihrerGröBe als auch der Mög­
lichkeiten der automatischen Handhabung im In­
neren: der Kommissionierung von Teilladungen 
unterhalb der Größe einer ganzen Palette. 

Auf der Basis des hier geschilderten technischen 
Konzepts können für CARGO 2000 die in Bild 12 

Vortei le der FTS : 
" FleXibel und unlversellfur alle Transporte auf der Um· 
schlaganlage einsetzbar 
:.. Hohe AusfallsIcherhei' des Gesamtsystems 
~. Je nach örtlichem Bedarl dispofllerbare Umschlag­
lels,ung 

Modernste zukunl1sweisende aber erprobte Techno­
log'. 
t> Ausbau- und Umbaufahtgkel' 
C- Au,omatlSlerung möglICh und realiSiert 

Bild 12: Vortei le des Systems CARGO 2000 

angeführten Vorteile genannt werden . Das neue 
System bietet damit aus unserer Sicht gute Mög­
lichkeiten. den Transport von KleingutfTeilladun­
gen der Bahn auf eine zukunflsweisende, moder­
ne Alternative zum Lkw-Straßentransport zu brin­
gen. 
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