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In der Logistikindustrie gewinnt das The-
ma RFID immer mehr an Bedeutung. Auch 
die Luftfrachtbranche sieht in AutoID-Tech-
nologien großes Potenzial. Eine gemein-
same Studie des Fraunhofer Instituts für 
Materialfl uss und Logistik, der Jettainer 
GmbH und der Lufthansa Cargo AG wur-
den nun mehrere theoretische Ansätze 
praxisnah untersucht. 

Seit einigen Jahren gilt RFID als die Schlüs-
seltechnologie für die Logistikindustrie der 
Zukunft, in die die gesamte Branche enor-
me Hoffnungen setzt. Genau genommen 
verbirgt sich hinter der Abkürzung RFID 
eine ganze Vielzahl von technisch unter-
schiedlichen Systemen, neben aktiven und 
passiven vor allem auch unterschiedlich 
performante Funksysteme. Es gibt kaum 
eine Studie zur künftigen Weiterentwick-
lung der Supply Chain, die sich nicht Auto-
ID auf die Fahnen geschrieben hätte. 

Aus dieser Euphorie, die ihren Ursprung 
meist nur in theoretischen Konstrukten 
hatte, sind mittlerweile fundierte Modelle 
entstanden, die nun auch die Praxistaug-
lichkeit unter Beweis stellen, die Potenziale 
genau unter die Lupe nehmen, aber auch 
die Grenzen der Funktechnologie aufzei-
gen sollen, um konkrete Produkte, Appli-
kationen und Software-Integrationen in lo-
gistikrelevante und damit per se rentable 
Systeme für die Praxis umzusetzen.

Die Schwerpunkte der AutoID-Technologi-
en haben sich dabei von der reinen Identifi -
zierung hin zur Lokalisierung und Prozess-
steuerung verschoben, durch die eine ganz 
neue Philosophie logistischer Organisation 
entstehen könnte. Das Szenario eines intel-
ligenten Ladungsträgers, der sich selbstän-
dig durch ein weltweites Logistiknetz be-
wegt und autonom mit anderen Objekten 
und seiner Umwelt kommuniziert, schafft 
eine neue Qualität logistischer Dienstleis-
tung. Es herrscht Goldgräberstimmung. 

Unterstützung erfährt das Thema dabei aus 
Wissenschaft, Forschung und der Politik – 
RFID in Verbindung mit dem „Internet der 
Dinge“ ist nach Berlin nun auch in Brüssel 
angekommen. Neue Forschungsprogram-
me befi nden sich in der Vorbereitung, das 
RFID Netzwerk „RACE Network RFID“ wur-
de gestartet und eine Studie im Auftrag der 

Europäischen Kommission bestätigt, dass 
sich rund ein Viertel aller europäischen Un-
ternehmen mit der Einführung von RFID 
beschäftigen.

Eine neue Studie von Frost & Sullivan attes-
tiert der RFID-Technologie in der Luftfahr-
tindustrie allein für den asiatischen Raum 
ein enormes Wachstumspotenzial von 27,3 
Mio. Dollar in 2008 auf 188,3 Mio. Dollar 
in 2015. Funkbasierte AutoID-Technologien 
ermöglichen dabei neue Freiheitsgrade in 
der fl exiblen und serviceorientierten Logis-
tik, die immer stärker notwendig wird. 

Große Chancen bieten sich demnach auch 
für die weltweite Luftfrachtindustrie. „Big 
player“ wie Lufthansa Cargo haben das 
Potenzial bereits frühzeitig erkannt und ar-
beiten mit Partnern aus Forschung und In-
dustrie an einer Entscheidungsgrundlage 
zum Einsatz von AutoID-Technologien als 
Basis für die Optimierung ihrer Prozesse. 
Auch wenn die Luftfrachtindustrie derzeit 
in der schwersten Krise seit ihres Beste-
hens steckt, liegen die mittel- bis langfristi-
gen Wachstumsperspektiven nach wie vor 
bei rund fünf Prozent pro Jahr, was auch 
weniger etablierte Anbieter anlockt, den 
Wettbewerbsdruck erhöht und zu weite-
ren Konsolidierungen, aber auch Koopera-
tionen und Partnerschaften etablierter Air-
lines führen wird. 

Wesentliche Chancen, aber auch die größ-
ten Herausforderungen bei einer solch in-
tegrierten Zusammenarbeit sind homoge-
ne Prozessabläufe, Datenschnittstellen und 
eine gemeinsam nutzbare Infrastruktur. 
Denn nur, wenn sich Daten und Prozesse 
optimal ineinander fügen, lassen sich Kos-
ten sparen und auch Gefahrenübergänge 
transparent gestalten, die in der Luftfracht 
erhöhte Aufmerksamkeit genießen – wo-
von vor allem die Kunden profi tieren, die 
künftig mehr Informationen über Ort und 
Zustand ihrer Frachtgüter erhalten können. 
Außerdem kann durch intelligente Syste-
me, wie Sensorik, die Schadensquote ge-
senkt werden und somit die Qualität der 
Dienstleistung erhöht werden. 

Das A und O des rentablen Luftfrachttrans-
ports ist naturgemäß mit dem Nutzladefak-
tor und den Bodenzeiten der Frachtfl ieger 
verbunden. Insbesondere die Kommissi-
onierung, Erfassung und Dokumentation, 
Gewichtsmanagement, Einhaltung von 
Frachttemperaturen, produktgerechte La-
gerung sowie zeitliche und räumliche Fle-
xibilität sind Anforderungen im Zielsystem 
der Branche, die zukünftig noch besser zu 
erfüllen sind.

Die Möglichkeiten der AutoID-Technologi-
en sind enorm, aber auch gleichzeitig ver-
schieden. Aufgrund der hohen Vielzahl von 
Möglichkeiten in Bezug auf Ausweitungs-
tiefe, Betreibermodell und Technologie-
auswahl generell, wurde in der Studie für 
die Lufthansa Cargo eine Analyse durch-
geführt, auf deren Basis verschiedene 
Möglichkeiten vergleichbar und vor allem 
bewertbar gemacht wurden. Besonders 
wichtig sind dabei neben Schlüsselfakto-
ren wie Investitionskosten und Ausgereift-
heit der Technologie die speziellen Struktu-
ren und politischen Situationen in globalen 
Unternehmen, die eine Technologie-Emi-
gration hindern können. 

Ein interessantes Beispiel ist in diesem Zu-
sammenhang die Lösung des Flugzeug-
herstellers EADS. Das entwickelte Konzept 
ermöglicht die einfache Integration von 
Reader Hardware in Flugzeugen und akti-
ven Transpondern an ULDs, um hiermit ein 
Tracking im Flugzeug durchführen zu kön-
nen. Um den massenhaften Betrieb für eine 
Airline zu gewährleisten und ein engma-
schiges Netzwerk aufzubauen sind dazu al-
lerdings Infrastrukturinstallationen in allen 
beteiligten Flugzeugen (auch unterschiedli-
cher Airlines) sowie an den möglichen Flug-
häfen notwendig, Dies ist in Anbetracht der 
Vielzahl der beteiligten Unternehmen (und 
Staaten) keine einfache Aufgabe. Vor al-
lem die Berücksichtigung der „total costs 
of ownership“ tragen entscheidend zur 
Wirtschaftlichkeit einer solchen Applikati-
on bei, zu denen unter anderem Batterie-
wechselkosten zählen. Im Folgenden sollen 
Anwendungspotenziale des RFID-Einsatzes 
aufgezeigt und mit Ergebnissen der Studie 
refl ektiert und bewertet werden.
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nur auf Seefrachtern, sondern auch in Flug-
zeugen im kommen. Die Komponenten für 
dieses Szenario sind noch nicht vollstän-
dig entwickelt, besonders die Energiever-
sorgung stellt noch immer eine große Her-
ausforderung dar.

Gleichwohl sind die Hürden für eine Zer-
tifi zierung für intelligente Ladungsträger 
höher: Ein wesentlicher Schritt ist die Zu-
lassung einer automatischen Flugzeuger-
kennung zur Abschaltung der Module im 
intelligenten Ladungsträger. Darüber hin-
aus unterliegen die notwendigen Akkumu-
latoren einer besonderen Zulassung und 
Behandlung. Eine zusätzlich durchgeführ-
te Patentrecherche hat zudem geschützte 
Erfi ndungen im Umfeld des intelligenten 
Ladungsträgers ergeben.

Für die zukünftige Weiterentwicklung der 
Lufthansa Cargo ist dieses Konzept mit 
den größten Anwendungspotenzialen ver-
bunden. Es weist keine unbeherrschbaren 
Risiken bei der Implementierung auf und 
ist zudem schrittweise umsetzbar. So ist 
zum Beispiel der Einsatz von Smart ULDs 
für kritische oder extrem wertvolle Gü-
ter möglich. Parallel dazu ist ein Einstieg 
in die RFID-Technologie bei Paletten und 
Containern äußerst sinnvoll, die den bis-
herigen Barcode-Einsatz ergänzen. Be-
stände können dadurch schneller erfasst 
werden. Vereinzelt macht dazu der Aufbau 
von Infrastruktur in defi nierten Bereichen 
Sinn, ohne von einer fl ächendeckenden, 
weltweiten Verbreitung dieser Technologie 
auszugehen. 

Die Nutzungspotenziale der RFID Techno-
logie sind unbestritten, die Möglichkei-
ten vielfältig. Sie ist geeignet, um Prozes-
se zu optimieren und zu beschleunigen. 
Allerdings kann die AutoID-Technologie 
auf Grund der Komplexität des Netzwerks 
und den unterschiedlichen Beteiligten nur 
schwer zur Visualisierung und Steuerung 
des weltweiten Logistiknetzes eingesetzt 
werden. Wirkliche Echtzeitdienste sind nur 
durch ein aktives Aufrufen von Informatio-
nen zu jeder Zeit und an jedem Ort valide 
darstellbar. 
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Die Studie beleuchtet neben dem oben 
beschriebenen Szenario („infrastruktur-
basierter Ansatz mit RFID“) drei Techno-
logieszenarien mit den Schwerpunkten 
technische Machbarkeit, Wirtschaftlichkeit, 
operationelle Faktoren und rechtliche Rah-
menbedingungen. Die Ergebnisse der ein-
zelnen Bereiche konnten dabei integriert 
zusammengeführt werden, um eine ganz-
heitliche Bewertung zu ermöglichen. In der 
technischen Bewertung haben die Konzep-
te „infrastrukturbasierter Ansatz mit RFID“ 
(Beschreibung oben), „infrastrukturfreier 
Ansatz mit RFID“ und der „intelligenten 
Ladungsträger“ unterschiedliche Nutzen-
werte erreicht. Nicht bei allen ließ sich eine 
wirklich zuverlässige Echtzeitverfolgung 
der Ladungsträger für die Praxis nachwei-
sen. 

Der infrastrukturbasierte Ansatz ermög-
licht eine Verfolgung der Ware in gröbe-
ren Rastern, da eine Erfassung nur an den 
defi nierten Lesetoren am Wareneingang 
und Warenausgang erfolgen kann. Es ist 
für eine Airline zudem eine große Heraus-
forderung und mit großen Investitionen 
verbunden, alle Standorte zu einer ein-
heitlichen Technologie zu verpfl ichten. Zu 
prüfen bleibt, ob Synergieeffekte mit an-
deren RFID-Anwendungen oder Koopera-
tionen mit anderen Logistikdienstleistern 
bzw. Flughafenbetreibern zu einer Verbes-
serung der Wirtschaftlichkeit führen könn-
ten. Die rechtlichen Rahmenbedingungen 
sind für das „infrastrukturbasierte RFID 
Szenario“ unkritisch, die zuständigen Re-
gulierungsorgane der Luftfrachtindust-
rie arbeiten bereits an einer vereinfach-
ten Zertifi zierung. Ebenso unkritisch sind 
in diesem Zusammenhang passive RFID-
Transponder.

Eine höhere Zuverlässigkeit für die Echt-
zeitverfolgung ermöglicht theoretisch das 
Konzept des „intelligenten Ladungsträ-
gers“. Dabei sind ULD mit einem kombi-
nierten Modul mit GPS/GSM und weite-
ren Funktionskomponenten dezentral am 
Ladungsträger ausgestattet. Hier können 
die ULD sowohl innerhalb des Gebäudes 
(z.B. per Indoor GPS), als auch außerhalb 
von Gebäuden durch die Lösung mit GPS 
/GSM verfolgt werden, was eine standor-
tunabhängige Ortung weltweit möglich 
macht. Picozellen für GSM sind dabei nicht 

Die Installation eines RFID-Systems durch 
die Anbringung von Tags an Unit Load De-
vices und entsprechenden Readern im Ver-
ladebereich ist die einfachste Art, Verlade-
prozesse transparenter zu gestalten und 
das Risiko von Fehlverladungen zu verrin-
gern. Die durch den Versender beim Spe-
diteur aufgegebene Fracht wird per LKW 
zum Hub der Airline transportiert und dort 
mit Hilfe von Transpondern im Warenein-
gang des Verladebereichs automatisch er-
fasst. Dies funktioniert jedoch nur, wenn 
alle Transporteinheiten (Paletten) beim Ver-
sender mit RFID-Tags versehen werden. 
Wichtigste Information ist dabei die Num-
mer der Versandeinheit (NVE / SSCC), als 
eindeutiger Primärschlüssel für die Fracht-
informationen, die an sich nur begrenzt auf 
dem RFID-Tag (zur Zeit bis zu 512 Bit) ge-
speichert werden kann. 

Bei Anlieferung der Fracht wird die Infor-
mation mit den Auftragsdaten verglichen 
und kann zusätzlich für eine automatische 
Bestimmung des Lagerorts verwendet 
werden. Der Carrier bestimmt im weiteren 
Schritt die Kommissionierung für die opti-
male Umladung in die Unit Load Devices 
(Platten und/oder Container verschiede-
ner Größen und Formen). Die ULDs wer-
den oder sind bereits mit einem RFID-Tag 
versehen, auf dem neben der eindeutigen 
Identifikationsnummer GRAI (global re-
turnable asset identifi er) Daten wie Des-
tination, Produktdaten, Termin, Versender, 
Flugroute gespeichert werden können, um 
jeden ULD zurückverfolgen zu können. Die 
ULDs werden an einem Konsolidierungs-
punkt zur Verladung auf die jeweiligen 
Flugzeuge zugewiesen und können ge-
wichtsoptimiert in der dafür vorgesehenen 
Reihenfolge in den Frachtraum des Fracht-
fl ugzeugs verladen werden. 

Der Outbound-Bereich erfasst die ULDs er-
neut automatisch, womit der Ausgang der 
Ladung registriert wird oder umgebucht 
werden kann. Zusätzliche Maßnahmen, 
wie Ampelsteuerungen verhindern, dass 
die falsche Zuordnung der ULDs zu den 
Carriern erfolgt. Für die komplette Trans-
parenz der Verladungsprozesse ist die Ver-
netzung von Luftfrachtanbietern und Spe-
diteuren notwendig und ermöglicht, die 
Logistikdaten sowohl vom Versender als 
auch vom Empfänger der aufgegebenen 
Fracht einzusehen. 


