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Iata-Standard dringend gefordert

Die Branche steht sich bei der Digitalisierung selbst im Weg, moniert Luftfrachtexperte Henning Dieter

Von Nicole de Jong

er  Luftfrachtsektor  kann
Dbeim Thema Digitalisierung

verglichen mit anderen Ver-
kehrstragern nicht Schritt halten.
Die Frachtabfertiger am Flughafen
wissen hdufig nicht, welcher Spedi-
teur welche Ware wann bringt. Viele
Prozesse und Informationen sind oft
nicht transparent. ,Der jetzige Sta-
tus ist nicht zufriedenstellend*, sagt
Henning Dieter, Vorsitzender des
Fachausschusses Luftfrachtspedition
beim Deutschen Speditions- und Lo-
gistikverband (DSLV).

Haufig werde das Passagiergeschift
zum Vergleich herangezogen, wo es
ja seit nunmehr rund 15 Jahren E-Ti-
ckets oder die Moglichkeit des Online-
Check-ins gibt. ,Der Vergleich hinkt
aber, denn in der Luftfracht sind viel
mehr Teilnehmer an der Prozessket-
te beteiligt®, erlautert er. Angefangen
beim Hersteller tiber den LKW-Trans-
portunternehmer, den Spediteur
und Luftfrachtabfertiger bis hin zur
Airline und umgekehrt beim Import
von Waren. ,,Fiir eine 100-kg-Sendung
kommt man dann locker auf zehn Be-
teiligte in einem Prozess*, sagt Dieter.
Zudem gebe es allein in Deutschland
mehr als 1.000 Spediteure, die Luft-
fracht abwickeln.

Zu viele versc

Noch 13uft vieles in der Luftfracht-

Ideal wire es, der Versender wiirde
die Daten einmal eingeben, die dann
iiber diverse Schnittstellen laufen
und bis zum Ausgangszoll sowie Emp-
finger weitergegeben werden. ,Feh-
ler zu vermeiden und damit die Qua-
litdt zu verbessern, ist meiner Ansicht
nach einer der Top-Griinde fiir Digi-
talisierung”, fiigt er hinzu. Werden
die Daten zehnmal abgeschrieben, ist
die Gefahr groR, dass mal eine Null
vergessen oder ein Name falsch {iber-
nommen wird.

Einzelne Schnitistellen zwischen
den Beteiligten gibt es schon. Vor al-
lem grofere Firmen haben EDI-Anbin-
dungen zu ihren Spediteuren einge-
richtet. ,,Da wird nicht alles nochmal
abgetippt”, erlautert Dieter. Auch
Spediteure sind oftmals bereits an die
Airlines angebunden und iibertragen
Luftfrachtbriefe (englisch: Air Waybill,
AWB). Allerdings nutzen die Airlines
verschiedene Systeme, und jede er-
wartet, dass man ihr System bedient.
Das Thema Digitalisierung wird in der
Luftfracht seit Jahrzehnten diskutiert
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1g manuell. Zu viele
sind an den Prozessen beteiligt,
und nur tfangsam setzt sich der
elektronische Frachtbrief durch,
den die Airlines fordern.

b

Verlader lassen sich

noch nicht iiberzeugen.

Henning Dieter, Vorsitzender des
Fachausschusses Luftfracht beim DSLV
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_wund jeder schiebt dem anderen den

Schwarzen Peter zu“, bemingelt der
DLSV-Luftfrachtexperte. Die einen sei-
en nicht innovativ genug, die anderen
verweigerten ihre Mithilfe.

Daten flieBen nicht einfach so

Die Forderung der Spediteure, die im
DSLV organisiert sind, lautet daher,
einen Standard aufzusetzen, den der
Dachverband der Fluggesellschaften,
die International Air Transport Asso-
ciation (Iata), mit den grofiten Airlines
bestimmt und nach dem sich alle an-
deren richten miissen. Ohne Pflicht
geht es nach Dieters Ansicht nicht.
»Damit wire alles viel einfacher. Aber
einen solchen Standard haben wir
bislang nicht”, bedauert er. Zwar gebe
es tber die lata eine Schnittstelle,
iiber die sogenannte FWB-Messages
geschickt werden, was auch bei den
meisten Spediteuren und Airlines rei-
bungslos funktioniert. ,Das ist aber
noch nicht der Electronic Air Waybill
(E-AWB), den die Airlines fordern*,
fiigt er hinzu. Dass der Zoll in jedem
Land anders agiere, mache die Sache
noch komplizierter. Zwar sei der Zoll
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in Deutschland relativ wirtschafts-
freundlich und unterstiitze die digi-
tale Entwicklung. Dieter: ,Aber auch
daist es nicht selbstverstandlich, dass
Daten einfach so flieen.

Bislang koche jeder so sein Siipp-
chen und wenn er nicht die nétige
Marktimacht habe, setze er sich nicht
durch. Und am Ende muss man doch
die Papiere mitschicken, weil bei-
spielsweise der Zoll in Brasilien nicht
an das einheitliche System angebun-
den ist. ,Das ist der Status quo, den
wir schon lange haben und der sich
nur langsam verbessert“, sagt er. Und
fithrt an, dass die lata aus seiner Sicht
in der Lage sei, einen Standard festzu-
legen, wie sie es beispielsweise beim
Thema Gefahrgut bereits getan hat.

So richten sich alle Airlines, Spe-
diteure und damit auch Versender
nach dem Handbuch lata-DGR, wo
3.000 Eintrige fiir Gefahrgut aufgelis-
tet sind. Zwar seien auch dort Abwei-
chungen verankert, aber im Grofien
und Ganzen sei klar festgelegt, was gilt.
Alle machen es, jeder versteht es. Mit
dem neuen Programm, dem Dange-
rous Goods Autocheck (DG Autocheck)
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ist es nunmehr moglich, elektronisch

zu priifen, ob eine Versendererklarung

(Shipper’s Declaration) den Gefahrgut--
vorschriften (Dangerous Goods Regu-

fations - DGR) der lata entspricht.

LKW-Fahrer miissen Slot buchen

In Teilschritten sind demnach be-
reits Erfolge zu verbuchen. Das zeigt
auch das Beispiel von Fair@Link,
das der Hamburger IT-Dienstleister
Dakosy entwickelt hat. Fair@Link
ist das neutrale Air Cargo Commu-
nity System am Flughafen in Frank-
furt (Main), iiber das alle an den
Umschlagprozessen beteiligten Un-
ternehmen - insbesondere Hand-
ling-Agenten, Spediteure, Trucker
und Airlines - ihre Transport- und
Frachtprozesse import- und export-
seitig optimieren und beschleunigen
konnen. Es ist verbindlich fir alle
LKW-Frachtfiihrer, die sich dariiber
fiir einen Slot an einer Rampe anmel-
den miissen und ihren Wunschslot
buchen kénnen.

»Das funktioniert aber eben nur
in Frankfurt, also an einer Stelle und
nicht in der gesamten Transportket-
te.“ Empfanger in Japan oder sonstwo
wissen nichts davon. Zehn Jahre sei-
en vergangen, bis Dakosy Fair@Link
in Frankfurt etabliert hatte, und erst
kiirzlich sei die erste Gefahrgutsen-
dung dariiber abgefertigt worden. Es
gebe noch viele Details, die man nach
und nach aufsetzen muss.

Besserer Breitbandausbau nétig

,»Es gibt aber auch Verlader, die sich
noch nicht haben iiberzeugen lassen
und auch nicht soweit schauen®, sagt
Dieter. Sie fragen sich, warum sie ihre
Prozesse umstellen oder fiir Digitali-
sierung bezahlen sollen, schlieRlich
sei das Aufgabe der Spediteure. Sie
wihlen schlicht den schnelleren und
billigeren Transporteur. Alles andere
sei fiir sie nicht wichtig.

Und zu guter Letzt miisse auch der
Breitband-Netzausbau besser werden.
»Das ist kein deutsches Problem. Ich
wiisste nicht, wo es tiptop Huft“, sagt
Dieter. In der Branche werde noch un-
heimlich viel mit der Hand gemacht,
wenn auch am Computer. Was die
Technik heute schon biete, werde in
der gesamten Luftfahrtindustrie nicht
genutzt. Dabei kdnnte sie viel Zeit spa-
ren, die Kosten senken und Waren
noch schneller beférdern. Und wiirde
sie durch die Digitalisierung produkti-
ver werden, konnte sie ihre Dienstleis-
tungen sogar billiger anbieten.
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