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(54) Bezeichnung: Beladungssystem und Verfahren zum Beladen eines Laderaums eines Flugzeugs

(57) Zusammenfassung: Es wird ein Beladungssystem
zum Beladen eines Laderaumes eines Flugzeugs aufge-
zeigt, wobei Container, Paletten oder dergleichen ULDs
zur Aufnahme von Frachtgut durch eine Zugangséffnung
in den Laderaum eingebracht, mittels Férdereinrichtung
transportiert und in Beférderungspositionen befestigt wer-
den. Mit den ULDs sind Identifizierungseinrichtungen, z.B.
RFID-Transponder, welche Speichereinrichtungen zum
Speichern von ersten Daten, insbesondere von Identifizie-
rungsdaten aufweisen. Es ist mindestens eine erste Lese-
einrichtung zum Lesen der ersten Daten einer in den
Laderaum eingebrachten ULD vorgesehen. Mindestens
eine erste Sendeeinrichtung ist vorgesehen zum Senden
der ersten Daten an mindestens einen ersten Empfanger.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Beladungssystem
zum Beladen eines Laderaums eines Flugzeugs
nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1 sowie
ein entsprechendes Verfahren.

[0002] Frachtgut wird in hohen Stlickzahlen in Con-
tainern, auf Paletten oder dergleichen ULDs
(unit-load-device) in zunehmendem Mafe in Flug-
zeugen transportiert. Hierbei kommt es darauf an,
dass der Belade- und der Entladevorgang schnell
und sicher vor sich gehen. Das Frachtgut muss im
Laderaum des Flugzeugs korrekt verstaut werden, so
dass auch bei einem unruhigen Flug keine Beschadi-
gung auftritt. Probleme liegen also einerseits im Be-
reich der Logistik, also des Planens und Nachvollzie-
hens der Transportwege und -zeiten, andererseits im
Bereich der Be- und Entladevorgange selbst.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zu Grunde,
ein Beladungssystem zum Beladen eines Laderaums
eines Flugzeugs sowie ein entsprechendes Verfah-
ren dahin gehend weiter zu bilden, dass dessen Si-
cherheit und Geschwindigkeit verbessert werden.

[0004] Diese Aufgabe wird vorrichtungsmaRig
durch ein Beladungssystem nach Anspruch 1 und
verfahrensmaflig durch ein Beladungsverfahren
nach Anspruch 26 geldst.

[0005] Insbesondere wird die Aufgabe durch ein Be-
ladungssystem zum Beladen eines Laderaums eines
Flugzeugs geldst, wobei Container, Paletten oder
dergleichen unit-load-devices (ULD) zur Aufnahme
von Frachtgut durch eine Zugangsoffnung in den La-
deraum eingebracht, mittels Foérdereinrichtungen
transportiert und in Beférderungspositionen befestigt
werden. Es sind mit den ULDs verbundene Identifi-
zierungseinrichtungen, insbesondere RFID-Trans-
ponder vorgesehen, welche Speichereinrichtungen
zum Speichern von ersten Daten, insbesondere von
Identifizierungsdaten aufweisen. Es ist mindestens
eine erste Leseeinrichtung zum Lesen der ersten Da-
ten der in den Laderaum eingebrachten ULDs vorge-
sehen. Weiterhin ist mindestens eine erste Sendeein-
richtung zum Senden der ersten Daten an mindes-
tens einen Empfanger vorgesehen. Auf diese Weise
ist es moglich, den beteiligten Logistikunternehmen
exakt mitzuteilen, wann, wo und wie das zu transpor-
tierende Frachtgut in den Laderaum des Flugzeugs
eingebracht wurde, so dass die weitere Planung er-
leichtert wird.

[0006] Vorzugsweise ist das Flugzeug bzw. der
Frachtraum mit einem Lade-Steuercomputer verse-
hen, wie er beispielsweise aus der DE 103 38 704 A1
an sich bekannt ist. Dieser Lade-Steuercomputer ist
derart ausgebildet, dass die im Laderaum vorgese-
henen Foérdereinrichtungen teils selbsttatig, teils
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durch das Ladepersonal gesteuert werden, um das
Frachtgut an die fiir jede ULDs bzw. jeden Container
oder jede Palette vorgesehenen Platz im Laderaum
zu bringen. Weiterhin werden durch den Lade-Steu-
ercomputer die Fordereinrichtungen, z. B. Rollenfor-
dereinrichtungen (PDU — Power Drive Unit), Gber-
wacht. Wenn diese Foérdereinrichtungen Fehler auf-
weisen, z. B. unbrauchbar werden, so werden die
Fehler als ,zweite Daten” vom Lade-Steuercomputer
erfasst und kénnen Uber die ihm zugeordnete (im La-
de-Steuercomputer angeordnete oder mit ihm ver-
bundene) oben genannte erste Sendeeinrichtung
dem Wartungspersonal mitgeteilt werden, das am
Zielort des Flugzeugs die Reparaturarbeiten vorbe-
reiten und spater durchfihren kann. Auf diese Weise
werden Wartungs- und Reparaturzeiten minimiert
und die fir die Logistikdaten vorgesehene erste Sen-
deeinrichtung wird optimal genutzt.

[0007] Die erste Sendeeinrichtung ist vorzugsweise
derart ausgebildet, dass die ersten und/oder zweiten
Daten vor einem Start des Flugzeugs gesendet wer-
den. Auf diese Weise kdnnen keine Stérungen (EMI)
der Flugzeugkomponenten auftreten.

[0008] Die Daten kénnen insbesondere so lange ge-
sendet werden, wie das Frachtsystem ,mit Power
versehen” ist. Dies ist Ublicherweise zumindest vom
Offnen des Frachttores bis zum SchlieRen des
Frachttores der Fall. Das Frachttor kann hierbei nicht
nur bei einer aktuellen Beladung sondern auch wah-
rend der Wartung oder anderer ,Ground-Zeiten” offen
sein. Insbesondere sollte die Sendeeinrichtung dann
Daten senden, wenn es sich lohnt, also nur dann in
Betrieb genommen werden, wenn komplette, ir-
gendeinen Vorgang vollstdndig beschreibende Da-
tenblécke vorliegen.

[0009] Weiterhin kann die erste Sendeeinrichtung
derart ausgebildet sein, dass die oben genannten
ersten und/oder zweiten Daten oder aber auch dritte
Daten, welche Positionsdaten des Flugzeugs umfas-
sen, wahrend des Fluges unter Einbeziehung einer
zweiten Sendeeinrichtung, die im Flugzeug installiert
ist, gesendet werden. Auf diese Weise kdénnen z. B.
die oben erwahnten Daten auch zu einem spateren,
nach dem Beladen liegenden Zeitpunkt gesendet
werden. Darlber hinaus kann eine weitere Verfol-
gung der Ladung stattfinden, so dass auch Flugab-
weichungen (z. B. Umleitung auf einen anderen Ziel-
flughafen) registriert und dem Kunden mitgeteilt wer-
den, die ansonsten dem Kunden erst zu einem spa-
teren Zeitpunkt bekannt wirden. Auch dann, wenn
zum Zeitpunkt der Beladung, wenn eigentlich das
Senden der Daten erfolgen sollte, Netzstérungen
vorliegen, kdnnen die Daten auf diese Weise korrekt
gesendet werden.

[0010] Die erste Leseeinrichtung ist vorzugsweise
an der Zugangso6ffnung zum Laderaum derart ausge-
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bildet und angebracht, dass die Frachtgutdaten wah-
rend eines Durchquerens der Zugangsoéffnung gele-
sen werden. Damit ist sichergestellt, dass jede, mit
einem RFID-Transponder ausgerustete ULD sicher
identifiziert wird, da die Leseeinrichtung lediglich ei-
nen definierten Querschnitt erfassen muss. Daruber
hinaus kann hier eine Vielzahl von Lesevorrichtungen
derart angebracht sein, dass die von der Leseeinrich-
tung erfassbare Maximaldistanz zum RFID-Trans-
ponder sicher unterschritten wird.

[0011] Die Identifizierungseinrichtungen weisen
vorzugsweise beschreibbare Speichereinrichtungen
zum Speichern von das Frachtgut beschreibenden
Daten auf. Damit kann beim Beladen eines Contai-
ners oder einer Palette der daran angebrachte
RFID-Transponder mit einer ,Frachtliste” program-
miert werden, was wiederum die Identifizierung des
Frachtguts und dessen Verfolgung erleichtert.

[0012] Im Laderaum und/oder an den ULDs kénnen
Umweltsensoren zum Aufnehmen von Umweltdaten,
z. B. Temperatur oder Feuchtigkeit vorgesehen sein,
wobei die Daten in den Identifizierungseinrichtungen
gespeichert und/oder Uber die erste Sendeeinrich-
tung, insbesondere zusammen mit Zeitsignalen ge-
speichert und/oder gesendet werden. Auf diese Wei-
se ist es mdglich, die ,Qualitdt” des Transports zu
Uberwachen und nachverfolgbar zu machen, so dass
die Ursachen von gegebenenfalls am Frachtgut auf-
tretenden Schaden protokolliert werden kénnen. Na-
turlich kann auch dadurch nachgewiesen werden,
dass die Schaden verursachenden Umwelteinflisse
wahrend des Transports im Flugzeug eben nicht auf-
getreten sind.

[0013] Zumindest die erste Sendeeinrichtung ist
vorzugsweise zum Senden von Signalen in Mobil-
funknetze ausgebildet. Derartige Netze sind heutzu-
tage zumindest an Flughafen praktisch immer verfug-
bar. Weiterhin ist es von Vorteil, wenn (ggf. zusatz-
lich) eine Satellitenkommunikationseinrichtung vor-
gesehen ist. Dadurch ware eine vollstandige Unab-
hangigkeit von lokalen Netzen erreichbar. Von Vorteil
ist es weiterhin, wenn die Sendeeinrichtungen Sen-
de-/Empfangseinrichtungen mehrerer Standards in
Bezug auf Arbeitsfrequenzen, Kodierung und Proto-
kolle aufweisen, um so sicherzustellen, dass an je-
dem Standort des Flugzeugs offentliche Netze zur
Verfligung stehen. Ahnliches gilt auch zumindest fr
die erste Leseeinrichtung, die vorzugsweise zur
Kommunikation mit den Identifizierungseinrichtungen
basierend auf verschiedenen Standorten ausgebildet
ist, z. B. bei RFID-Transpondern, welche bei 868
MHz oder 915 MHz arbeiten. Insbesondere dann,
wenn aufgrund nationaler Vorschriften bestimmte
Standards (bezuglich des nutzbaren Frequenzbe-
reichs) vorgeschrieben sind, ist es von Vorteil, wenn
sowohl die RFID-Transponder als auch die Leseein-
richtung alle diese verschiedenen Standards erfillen
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kénnen. Es werden also sozusagen ,Sets”, beste-
hend aus RFID-Transpondern und Leseeinrichtun-
gen vorgeschlagen, welche je nach Benutzungsort
auf den einen oder den anderen Standard umstellbar
sind.

[0014] Der oben genannte mindestens eine erste
Empfanger ist vorzugsweise zur Weitergabe empfan-
gener Daten an weitere Empfanger, insbesondere an
Logistikzentren, Wartungszentren oder Kunden aus-
gebildet. Dieser erste Empfanger stellt somit einen
Server dar, der ein Netz verwaltet.

[0015] Weiter oben wurde erlautert, dass Frachtgut-
daten in dem RFID-Transponder gespeichert wer-
den, der an den ULDs angebracht ist. Alternativ oder
zusatzlich wird diese erste Leseeinrichtung oder aber
auch eine zweite Leseeinrichtung zum Lesen zweiter
Daten ausgebildet sein, welche in weiteren Identifi-
zierungseinrichtungen (z. B. RFID-Transponder) ge-
speichert sind, die mit dem Frachtgut verbunden
sind. Dieses Lesen der Daten kann durch Antikollisi-
onsverfahren oder Pulk-Erkennung beim Durchgang
durch die Zugangsoffnung erfolgen. Das Beschrei-
ben der Identifizierungseinrichtungen an den ULDs
kann auch zu diesem Zeitpunkt erfolgen; ein paralle-
les Speichern von ,Frachtlisten” also Listen, welche
die einzelnen Frachtgutstiicke bestimmten ULDs
(Containern) zuordnen, kann nattrlich auch extern, z.
B. im Lade-Steuercomputer oder im oben genannten
ersten Empfanger (Server) erfolgen und von dort wie-
der abgerufen werden. Vorzugsweise ist die erste Le-
seeinrichtung mit einer Erkennungsvorrichtung ver-
bunden, welche die Anwesenheit einer ULD, also ei-
nes Containers, einer Palette oder dergleichen, bei
der ersten Leseeinrichtung feststellt, um ULDs ohne
Identifizierungseinrichtungen zu erkennen. Auf diese
Weise sind derartige ULDs (Container) manuell iden-
tifizierbar und deren Daten kénnen Uber eine manu-
elle Eingabe (z. B. Uber den Lade-Steuercomputer)
an den ersten Empfanger gesendet werden. Fir sol-
che Falle der nicht mit einem RFID-Transponder ge-
eigneter Bauart versehenen ULD ist es mdglich, ge-
sonderte, fUr derartige Falle eigens vorgehaltene
Identifizierungseinrichtungen vorzusehen, die mit der
ULD fiur das Frachtgut fest aber wieder |6sbar ver-
bunden werden kénnen.

[0016] Vorzugsweise umfasst der Lade-Steuercom-
puter Speichereinrichtungen zum Speichern und Ein-
gabeeinrichtungen zum Eingeben von Soll-Fracht-
gutdaten. Es sind Vergleichseinrichtungen vorgese-
hen, um die zweiten Daten der zweiten Identifizie-
rungseinrichtung mit den Soll-Frachtgutdaten zu ver-
gleichen und Warnmeldungen abzugeben, wenn kei-
ne Ubereinstimmung besteht. Diese zweiten Daten
beinhalten ja —wie oben ausgefiihrt — Daten einzelner
Frachtgutstiicke, mit denen die Identifizierungsein-
richtungen verbunden sind. Dies bedeutet, dass eine
Uberpriifung des einzuladenden und eingeladenen
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Frachtgutes sowohl anhand von solchen Daten statt-
finden kann, die in den RFID-Transpondern gespei-
chert sind, welche an den ULDs angebracht sind oder
eben an den Frachtgutstiicken selbst. Wenn hier kei-
ne Ubereinstimmung besteht, kann eine entspre-
chende Warnmeldung abgegeben werden, so dass
schnell Fehlbeladungen nachgewiesen werden kon-
nen.

[0017] Bekanntlich werden in verschiedenen Lan-
dern verschiedene Standards in Mobilfunknetzen
verwendet. Es ist nun von Vorteil, wenn eine Stan-
dard-Erkennungseinrichtung vorgesehen ist, die ent-
weder aufgrund von Positionsdaten (wo sich das
Flugzeug befindet) oder aufgrund von Testsignalen
die Sendeeinrichtungen entsprechend am Standort
glltigen Standards zum Senden von Daten einstellt.

[0018] Ein ahnliches Problem besteht mit Standards
von Speichereinrichtungen bzw. den dazu gehorigen
Leseeinrichtungen. Wenn man RFID-Transponder
verwendet (andere Transponder sind naturlich auch
mdglich), so sind in den USA andere Frequenzban-
der zugelassen als in Europa. Vorzugsweise wird da-
rum die Leseeinrichtung derart ausgebildet, dass sie
die verschiedenen Standards durchprift und sich
dann auf einen bestimmten Standard einstellt, wenn
eine ldentifizierungseinrichtung auf einen Signalemp-
fang der in diesem Standard sendenden Leseeinrich-
tung antwortet. Insbesondere dann, wenn ULDs aus
verschiedenen Landern stammen und darum auch
verschiedene Speichereinrichtungen aufweisen, die
nach verschiedenen Standards arbeiten, ist eine si-
chere Funktion des Systems gewabhrleistet.

[0019] Die im Flugzeug vorgesehenen Férderein-
richtungen (z. B. PDUs) zum Bewegen der ULDs im
Laderaum sind vorzugsweise Uber Buseinrichtungen
mit dem Lade-Steuercomputer verbunden. Es kon-
nen nun Leseeinrichtungen bei oder an den PDUs
angeordnet sein, deren Ausgangssignale Uber die
Buseinrichtung dem Lade-Steuercomputer tbermit-
telbar sind. Auf diese Weise ist eine gesonderte Ver-
drahtung der Leseeinrichtungen nicht notwendig.
Weiterhin ist es auf diese Weise mdglich, eine Viel-
zahl von Leseeinrichtungen im Frachtraum so anzu-
bringen, dass auch trotz hoher Beladegeschwindig-
keit immer genugend Zeit bleibt, um Lesevorgange
durchzufiihren. Besonders dann, wenn Lesevorrich-
tungen an Endpositionen von ULDs vorgesehen sind,
kann ein exaktes Auslesen und Verifizieren von
Frachtgutdaten einschlieRBlich deren Position im
Frachtladeraum sichergestellt werden, was wieder-
um die Beladung und damit das Trimmen eines Flug-
zeugs erleichtert.

[0020] Diese Leseeinrichtungen kénnen weiterhin
Sensoreinrichtungen umfassen, die an den Forder-
einrichtungen (PDUs) in an sich bekannter Weise
zum Feststellen der Anwesenheit von ULDs ange-
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bracht sind. Es werden also in diesem Fall ein und
dieselben Sensoreinrichtungen zu verschiedenen
Zwecken verwendet. Es ist ersichtlich, dass in die-
sem Fall die Identifizierungseinrichtungen auch op-
tisch lesbare ,Markierungen” umfassen, die von opti-
schen Sensoren der PDUs abgetastet werden kon-
nen.

[0021] Die Identifizierungseinrichtungen kdénnen
dariber hinaus Abmessungsdatenspeichereinrich-
tungen umfassen, in denen Abmessungen der dazu-
gehorigen ULDs einschlieflich des in der ULD ge-
speicherten Frachtguts speicherbar sind. Diese Da-
ten werden von der Leseeinrichtung derart ausgele-
sen, dass im Lade-Steuercomputer ein gunstiger,
kollisionsfreier Stauplatz fur jede individuelle ULD im
Laderaum feststellbar ist. Besonders vorteilhaft ist
dies beispielsweise dann, wenn auf eine Palette
Frachtgut geladen wird, welches Uber die Palette vor-
steht.

[0022] Die Identifizierungseinrichtungen kénnen im
Prinzip Uberall an einer ULD angebracht werden.
Dann, wenn die ULD als Container oder Palette aus-
gebildet ist, werden die Identifizierungseinrichtungen
vorteilhafterweise in einem nach auf3en vorspringen-
den Unterrand des Containers oder der Palette ange-
bracht. Diese nach aufden vorspringenden Unterran-
der sind ohnehin notwendig, um die ULDs an ihrem
Stauplatz zu verankern. Diese spezielle Anbrin-
gungsart hat mehrere Vorteile. Zum einen sind die
Identifizierungseinrichtungen dann immer moglichst
weit aulden an einer ULD angebracht, so dass beim
Einfahren in den Laderaum die grotmdégliche Nahe
zur Leseeinrichtung sichergestellt ist. Zum anderen
ist damit sichergestellt, dass die Identifizierungsein-
richtungen in einer definierten Hoéhe sitzen, wobei
eine bodennahe Anbringung den zusétzlichen Vorteil
aufweist, dass die Leseeinrichtung auch im Boden
des Frachtraums sitzen kann, so dass die Leseein-
richtung auch dann nicht mit Frachtgut kollidiert,
wenn sie in einem von den ULDs Uberfahrenen Be-
reich sitzt. Hierbei wird der Unterrand der ULDs vor-
zugsweise als Hohlkérper oder als Hohlprofil ausge-
bildet und in dem Bereich, in welchem Antennenein-
richtungen der Identifizierungseinrichtungen vorge-
sehen sind, aus einem fir elektromagnetische Wel-
len durchlassigen Material gefertigt. Dadurch sind die
Identifizierungseinrichtungen optimal gegen Verlet-
zungen geschutzt.

[0023] Vorzugsweise werden an den ULDs mindes-
tens zwei voneinander beabstandete Identifizie-
rungseinrichtungen angebracht. Dadurch kann einer-
seits eine erh6hte Redundanz sichergestellt werden,
in dem die auszulesenden Daten doppelt vorliegen.
Weiterhin ergibt sich dadurch eine erhéhte Unemp-
findlichkeit gegeniiber zu grofen Distanzen zwi-
schen Leseeinrichtung und Identifizierungseinrich-
tung, da bei einer geeigneten Anbringung an den
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ULDs immer mindestens eine Identifizierungseinrich-
tung nahe einer Leseeinrichtung beim Einfahren der
ULDs in den Frachtraum oder beim dortigen Positio-
nieren vorliegt.

[0024] Eine ahnliche Wirkung kann man dadurch er-
zielen, dass eine ldentifizierungseinrichtung einen
Transponder umfasst, der mindestens zwei in einem
Winkel zueinander stehende Antennenrichtungen
aufweist. Damit kann eine derart verbesserte
Richtcharakteristik erzielt werden, dass eine gréRRere
Unempfindlichkeit gegeniiber zu groRen Distanzen
oder unglinstigen Positionierungen erzielt wird. In
beiden Fallen aber, also sowohl bei mehreren vonein-
ander beabstandeten Identifizierungseinrichtungen
ebenso wie bei mindestens zwei in einem Winkel zu-
einander stehenden Antenneneinrichtungen ist es
moglich, die Sende- und Empfangseinrichtungen in
den Identifizierungseinrichtungen auch zu einer Posi-
tionserkennung der ULDs zu verwenden. Dies kann
sowohl uber Laufzeit- bzw. Phasenvergleiche oder
ggf. auch uber Amplitudenvergleiche der Sende-
bzw. Empfangssignale geschehen.

[0025] Bei einer weiteren Ausflihrungsform der Er-
findung ist eine ULD-Lesevorrichtung an den ULDs
derart angebracht, dass beim oder nach einem Einla-
den von Frachtgut dessen Identifizierungsdaten uber
die ULD-Lesevorrichtung ausgelesen und in den mit
ihr verbundenen Identifizierungseinrichtungen ge-
speichert werden. Alternativ oder zusatzlich kdnnen
die ldentifizierungsdaten Uber Sendeeinrichtungen,
die auch an den ULDs angebracht sein kdnnen, zum
Speichern an einen entfernten Ort gesendet werden.
Hierbei sind also am Frachtgut selbst auch wieder
Identifizierungseinrichtungen angebracht, die jedes
Frachtgutstiick (oder auch Gruppen hiervon) fir die
ULD-Lesevorrichtung identifizierbar machen.

[0026] Die erste (oder auch eine andere) Sendeein-
richtung ist vorzugsweise derart ausgebildet, dass
die ersten und/oder die zweiten und/oder dritte Da-
ten, welche Positionsdaten des Flugzeugs umfassen,
wahrend eines Fluges unter Einbeziehung einer
zweiten Sendeeinrichtung, die im Flugzeug installiert
ist, gesendet werden. Auf diese Weise steht zum Ei-
nen eine weitere (lange) Zeitspanne zur Verfigung,
um Frachtgutdaten an die beteiligten Logistikunter-
nehmen, den Landeflugplatz usw. zu senden. Zum
Anderen ist es dadurch mdglich, den Weg des
Frachtgutes und seine jeweils momentane Position
exakt zu verfolgen, so dass insbesondere bei einer
Teil-Entladung des Frachtgutes verloren gehende
Frachtgutsticke verfolgbar sind.

[0027] Das erfindungsgemale Verfahren zum Bela-
den eines Laderaums eines Flugzeugs |6st die ein-
gangs definierte Aufgabe wie folgt:
— Container, Paletten oder dergleichen ULDs zur
Aufnahme von Frachtgut werden durch eine Zu-
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gangsoffnung in den Laderaum eingebracht und
mittels Fordereinrichtungen transportiert und in
Beférderungspositionen befestigt;

— mit den ULDs werden Identifizierungseinrichtun-
gen, insbesondere RFID-Transponder verbun-
den, welche Speichereinrichtungen zum Spei-
chern von ersten Daten, insbesondere von Identi-
fizierungsdaten aufweisen;

— mittels mindestens einer ersten Lesevorrichtung
werden erste Daten einer in den Laderaum einge-
brachten ULDs gelesen und

— die ersten Daten werden mittels mindestens ei-
ner ersten Sendeeinrichtung an mindestens einen
ersten Empfanger gesendet.

[0028] Die abhangigen Anspriche 2 bis 25 be-
schreiben ebenfalls das als erfindungsgemaf be-
trachtete Verfahren.

[0029] Nachfolgend wird die Erfindung anhand der
beigefligten schematischen Zeichnungen naher er-
lautert. Hierbei zeigen

[0030] Fig. 1 Eine erste Ausfihrungsform der Erfin-
dung,

[0031] Fig. 2 Eine zweite Ausfiihrungsform der Er-
findung ahnlich der nach Fig. 1,

[0032] Fig. 3 Eine Draufsicht auf einen Container
oder eine Palette mit angedeuteter Anbringung von
Identifizierungseinrichtungen und

[0033] Fig. 4 Einen Schnitt entlang der Linie IV-IV
aus Fig. 3.

[0034] In der nachfolgenden Beschreibung werden
fur gleiche und gleich wirkende Teile dieselben Be-
zugsziffern verwendet.

[0035] Frachtgut 21, von dem hier eine Gruppe von
acht Sticken dargestellt ist, ist mit Identifizierungs-
einrichtungen 31 versehen. Das Frachtgut 21 wird in
eine hier als Container dargestellte ULD 20 fir das
Frachtgut 21 eingeladen. Dabei werden die Identifi-
zierungseinrichtungen 31 Uber eine Leseeinrichtung
41 ausgelesen. Weiterhin wird eine Identifizierungs-
einrichtung 30, die am Container 20 unverlierbar an-
gebracht ist, Uber die Leseeinrichtung 41 ausgele-
sen. Diese Daten werden Uber eine Sendeeinrich-
tung 52 und ein offentliches Mobilfunknetz 10 (oder
Uber ein satellitengestitztes System) einem ersten
Empfanger 11, der als Server ausgebildet ist, mitge-
teilt. Von diesem kdnnen die Daten zu Clients 12-18,
z. B. Logistik- oder Serviceunternehmen, Speditio-
nen, Flughafen usw. weitergegeben werden. Es liegt
somit an dieser Stelle eine klare Zuordnung des
Frachtguts 21 zu einem bestimmten, identifizierbaren
Container 20 vor. Die Frachtgutdaten kénnen auch
Uber die Leseeinrichtung 41 in beschreibbare Spei-
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cher eingeschrieben werden, die in den ldentifizie-
rungseinrichtungen 30 des Containers 20 vorgese-
hen sind. In diesem Fall sind dann also die Frachtgut-
daten in der am Container unverlierbar angebrachten
Identifizierungseinrichtung 30 abrufbar gespeichert.

[0036] Die beladenen Container 20 werden durch
eine Zugangsoffnung 3 in einen Laderaum 2 eines
Flugzeugs 1 eingebracht. Dabei werden die Identifi-
zierungseinrichtungen 30 mittels einer Leseeinrich-
tung 40 ausgelesen. Die Leseeinrichtung 40 ist als
Tor an der Zugangsoffnung bzw. Tur 3 des Lade-
raums 2 ausgebildet, so dass ein Auslesen der Iden-
tifizierungseinrichtungen 30 (und gegebenenfalls
auch der Identifizierungseinrichtungen 31) ohne Wei-
teres maoglich ist. Diese |dentifizierungseinrichtungen
werden vorzugsweise als RFID-Transponder ausge-
bildet, welche vorzugsweise im UHF-Bereich arbei-
ten, also in Europa bei 868 MHz und in den USA bei
915 MHz.

[0037] Die durch die Leseeinrichtung 40 ausgelese-
nen Daten werden einem Lade-Steuercomputer 61
(oder einem gesonderten Computer der ggf. mit dem
Lade-Steuercomputer 61 verbunden ist) mitgeteilt,
der im Flugzeug 1 angebracht ist. Dieser Lade-Steu-
ercomputer 61 hat primar die Aufgabe, Férdereinrich-
tungen 60, z. B. so genannte Power Drive Units
(PDUs) uber eine Ein- und Ausgabevorrichtung 62 zu
steuern und deren Funktionen zu Uberwachen. Tritt
an einer PDU 60 ein Problem auf, so wird dieses uber
entsprechende Sensoren erkannt und dem La-
de-Steuercomputer 61 mitgeteilt. Dieser sendet dann
eine entsprechende Nachricht Uber eine Sendeein-
richtung 50 in das 6ffentliche Netz 10, so dass ein am
Zielflughafen etabliertes Serviceunternehmen, das
dann z. B. den Client 13 darstellt, informiert werden
kann und nach der Landung des Flugzeugs 1 die ent-
sprechenden Reparaturmaflinahmen leicht vorneh-
men kann, da genugend Vorbereitungszeit zur Verfu-
gung stand.

[0038] Die von der Leseeinrichtung 40 ausgelese-
nen Daten werden Uber denselben Weg, also den La-
de-Steuercomputer 51 und die ihm zugeordnete Sen-
deeinrichtung 50 ins offentliche Mobilfunknetz 10
Ubermittelt und von dort aus dem interessierten Lo-
gistikunternehmen (Client 12-18) mitgeteilt.

[0039] Weiterhin ist an der Zugangsoffnung 3 des
Laderaums 2 eine Erkennungsvorrichtung 42 vorge-
sehen, welche feststellt, ob sich im Bereich der Zu-
gangsoffnung 3 ein Container 20 oder eine andere
ULD befindet. Ist dies der Fall und kann die Leseein-
richtung 40 ,keinen Kontakt” zu einer Identifizie-
rungseinrichtung 30 feststellen, so bedeutet dies,
dass die Ildentifizierungseinrichtung 30 des gerade
einfahrenden Containers 20 funktionsunfahig ist oder
der Container 20 eben keinerlei Identifizierungsein-
richtung aufweist. In diesem Fall kann das Bedie-
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nungspersonal Uber die Eingabe-/Ausgabevorrich-
tung 62 des Lade-Steuercomputers entsprechende
Daten manuell eingeben. Die Eingabe-/Ausgabevor-
richtung 62 des Lade-Steuercomputers 61 dient also
zum einen zur Bedienung der Foérdereinrichtungen
60 und zum anderen auch dazu, Frachtdaten einzu-
geben, die dann im Lade-Steuercomputer 61 (bzw.
einem gesonderten Computer) gespeichert und tber
die Sendeeinrichtung 50 weitergegeben werden.

[0040] Weiterhin sind im Laderaum 2 Umweltsenso-
ren 63 vorgesehen, Uber welche beispielsweise die
Temperatur oder Feuchtigkeit im Laderaum 2 gemes-
sen und Uber den Lade-Steuercomputer 61 und die
Sendeeinrichtung 50 an den interessierten Client 12,
13 gesendet werden kdnnen. Dieser Sendevorgang
findet vorzugsweise nach Beendigung eines Fluges
statt, so dass die Umweltdaten zunachst im La-
de-Steuercomputer 61 zwischengespeichert werden.

[0041] Weiterhin ist es mdglich, die Identifizierungs-
einrichtungen zusatzlich mit Umweltsensoren auszu-
statten, deren Daten dann in den Identifizierungsein-
richtungen 30 gespeichert werden. Somit kann jeder
der Container 20 Uber ,seine Transportgeschichte”
Auskunft geben. Dies kann beispielsweise beim Ent-
laden durch Auslesen mittels der Leseeinrichtung 40
geschehen.

[0042] In den beiliegenden Zeichnungen ist mit der
Bezugsziffer 51 eine weitere Sendeeinrichtung be-
zeichnet, die ein Senden von Daten wahrend eines
Fluges ermdglicht. Diese Sendeeinrichtung 51 steht
vorzugsweise mit dem Lade-Steuercomputer 61 bzw.
mit der Sendeeinrichtung 50 derart in Verbindung,
dass Daten, welche aus irgendwelchen Grinden (z.
B. Stérung des offentlichen Netzes am Startflugha-
fen) nicht gesendet werden konnten. Weiterhin ist es
moglich, wahrend des Fluges Positionsdaten zu sen-
den, die mittels eines GPS-Systems im Lade-Steuer-
computer 61 generiert werden. Auf diese Weise ist es
moglich, den interessierten Client 12-18 (z. B. ein Lo-
gistikunternehmen) kontinuierlich Uber den Aufent-
halt des zu beférdernden Frachtgutes zu informieren.

[0043] Der Lade-Steuercomputer 61 weist Speiche-
reinrichtungen zum Speichern und Eingabeeinrich-
tungen 62 zum Eingeben von Soll-Frachtgutdaten
auf. Es sind Vergleicheinrichtungen vorgesehen, um
die zweiten Daten, ndmlich die aus den ldentifizie-
rungseinrichtungen 31 des Frachtguts 21 ausgelese-
nen Daten mit den Soll-Frachtgutdaten zu verglei-
chen. Eine Warnmeldung (optisch und/oder akus-
tisch) wird dann ausgegeben, wenn keine Uberein-
stimmung besteht. Selbstverstandlich ist es méglich,
zur Eingabe der Soll-Frachtgutdaten nicht die Einga-
beeinrichtung 62 vorzusehen, sondern die Daten
elektronisch Uber die Sendeeinrichtung 50 in den La-
de-Steuercomputer 61 einzugeben. Unter dem Be-
griff ,Sendeeinrichtung” ist somit immer eine komplet-
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te Sende- und Empfangseinheit zu verstehen.

[0044] Die in Fig. 2 gezeigte Ausfiuihrungsform der
Erfindung unterscheidet sich von der nach Fig. 1
durch mehrere Merkmale.

[0045] Beider Ausfiihrungsform nach Fig. 1 werden
die Frachtgutdaten aus den am Frachtgut 21 ange-
brachten Identifizierungseinrichtungen 31 mittels ei-
ner zweiten Leseeinrichtung 41 in die Identifizie-
rungseinrichtung 30 eingelesen, welche am Contai-
ner 20 befestigt ist. Bei der in Fig. 2 gezeigten Aus-
fuhrungsform ist am Container 20 nicht nur eine Iden-
tifizierungseinrichtung 30 sondern auch eine
ULD-Leseeinrichtung 45 vorgesehen, welche die Da-
ten aus den Identifizierungseinrichtungen 31 ausliest
und speichert. Dies hat den Vorteil, dass fir das Aus-
lesen eine groRere Zeitspanne zur Verfiigung steht
und sichergestellt werden kann, dass tatsachlich nur
das im Container 20 befindliche Frachtgut erkannt
wird.

[0046] Weiterhin sind bei der in Fig.2 gezeigten
Ausfuhrungsformen die PDUs 60 Uber ein Bus-Sys-
tem 65 mit dem Lade-Steuercomputer 61 verbunden.
Daruber hinaus sind an oder bei den PDUs 60 Lese-
einrichtungen 43,—43, vorgesehen, die lber dassel-
be Bus-System mit dem Lade-Steuercomputer 61
verbunden sind. Es wird somit das an sich im Lade-
raum 2 fur einen anderen Zweck (zur Ansteuerung
der PDUs 60 und zum Empfang von Daten aus den
PDUs 60) schon vorhandene Bus-System 65 zu ei-
nem ganz anderen Zweck verwendet, ndmlich um die
Leseeinrichtungen 43,-43, in Kommunikationsver-
bindung mit dem Lade-Steuercomputer 61 zu brin-
gen. Durch die Anbringung der Leseeinrichtungen
43,43, oder bei den PDUs 60 und zwar insbesonde-
re im Bodenbereich ist es mdglich, die Identifizie-
rungseinrichtungen 31 innerhalb des Laderaums 2
auszulesen.

[0047] Weiterhin weisen die PDUs 60 in an sich be-
kannter Weise Sensoreinrichtungen 44 auf, welche
vorgesehen sind, um festzustellen, wenn sich ein
Container 20 im Bereich einer PDU 60 befindet. Die-
selben Sensoreinrichtungen 44 kdnnten nun auch
verwendet werden, um (hier nicht gezeigte) ldentifi-
zierungseinrichtungen an den ULDs 20 auszulesen
und die Daten (wieder Uber das Bus-System 65) an
den Lade-Steuercomputer 61 (oder einen weiteren
Computer) zu Ubermitteln.

[0048] In Fig. 2 ist schlieBlich auch gezeigt, dass
eine ULD 20 ein Sonderfrachtgut 20a umfassen
kann, welches eine bestimmte Unterbringungsart im
Laderaum 2 des Flugzeugs 1 erfordert. Hierbei wird
vor dem Einfahren des Sonderfrachtgutes 20a ein
Satz von Abmessungsdaten in die zugehorige Identi-
fizierungseinrichtung 30 eingelesen, die dann beim
Einfahren in den Frachtraum 2 dem Lade-Steuer-
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computer 61 mitgeteilt werden. Daraufhin bertck-
sichtigt dieser sowohl beim Aussuchen einer Staupo-
sition als auch wahrend des Einfahrvorganges selbst
die besonderen Dimensionen des Frachtgutes 20a.
Derartige Frachtgutdaten, insbesondere das Gewicht
des Frachtgutes 21 und dessen Verteilung innerhalb
der ULDs 20 koénnen ebenfalls in den Identifizie-
rungseinrichtungen 30/31 gespeichert sein, so dass
der Frachtgut-Ladecomputer 61 diese Daten beim
Trimmen des Flugzeugs entsprechend bertcksichti-
gen kann.

[0049] In den Fig. 3 und Fig. 4 ist — stark schemati-
siert — eine ULD in Draufsicht (Fig. 3) bzw. in einer
Schnittansicht entlang der Linie V-1V aus Fig. 3 ge-
zeigt. Die ULD 20, z. B. ein Container weist einen
nach auRen hervorstehenden (meist genormten) Un-
terrand auf, der im Wesentlichen fluchtend mit einem
Boden 23 von einer Seitenwand 24 des Containers
20 nach aufen hervorsteht. Dieser Unterrand 22
dient Ublicherweise u. a. zum Verzurren bzw. Verrie-
geln der Container 20 in ihrer Stauposition. Bei der in
den Fig.3 und Fig. 4 gezeigten Ausflihrungsform
des Containers 20 ist dieser Unterrand 22 als Hohl-
profil (insbesondere als Strangpressprofil) ausgebil-
det. In dem so geschaffenen Hohlraum ist bei der
Ausfuhrungsform gemalR Eig. 3 in der Ecke oben
rechts eine erste Anordnung von zwei |dentifizie-
rungseinrichtungen 30, 30' gezeigt. Diese |dentifizie-
rungseinrichtungen sind an zwei senkrecht aufeinan-
der stehenden Seitenabschnitten des Unterrandes
22 angebracht, so dass beim Vorbeifahren des Con-
tainers 20 an Leseeinrichtung 40, 41 eine Richtungs-
unabhangigkeit erzielt wird. DarGber hinaus ist es
moglich, durch entsprechende elektronische Malf3-
nahmen (Laufzeit- oder Phasenvergleich) der Sende-
und Empfangssignale, die zwischen den Identifizie-
rungseinrichtungen 30, 30" und den Leseeinrichtun-
gen 40, 41 ausgetaucht werden, Richtungs- und Ge-
schwindigkeitsinformationen bezlglich des zugehori-
gen Containers 20 zu erhalten. Diese Informationen
kénnen im Lade-Steuercomputer 61 beim Einfahren
der Container 20 in den Frachtraum 2 zum Erzielen
gunstiger Beférderungsgeschwindigkeiten und Stau-
platze verwendet werden.

[0050] Bei der in Fig. 3 rechts unten gezeigten An-
ordnung ist eine ldentifizierungseinrichtung 30 mit
zwei senkrecht zueinander stehenden Antennenein-
richtungen 32, 32' versehen, mittels derer ebenfalls
Positions- und/oder Geschwindigkeitsdaten gewon-
nen werden kdnnen.

[0051] SchlieRlich ist in Fig. 4 noch angedeutet,
dass der Unterrand 22, der Ublicherweise aus Alumi-
nium oder dergleichen stabilem Metall besteht, im
Bereich der Identifizierungseinrichtung 30 durchbro-
chen und mit fir elektromagnetische Wellen durch-
lassigem Material 25 verschlossen ist. Dadurch ist
ein leichtes Auslesen der Daten aus der Identifizie-
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rungseinrichtung 30 mdglich. Selbstverstandlich
kann die Identifizierungseinrichtung 30 auch im Hohl-
raum in entsprechendem Material eingegossen sein,
was eine erhdhte Sicherheit gegen Beschadigung mit
sich bringt. Um ein Auslesen von Daten mittels einer
Leseeinrichtung zu ermdglichen, die im Boden des
Frachtraums eingebaut ist, kann (zumindest im Be-
reich von Antenneneinrichtungen der Identifizie-
rungseinrichtung 30) der Unterrand 22 auf seiner Un-
terseite mit durchlassigem Material 25 ausgebildet

sein.
Bezugszeichenliste
1 Flugzeug
2 Laderaum
3 Zugangsoffnung
10 offentliches Netz
1" erster Empfanger/Server
12-18 Client
20 ULD/Container
20a Sonderfrachtgut
21 Frachtgut
22 Unterrand
23 Boden
24 Seitenwand
25 durchlassiges Material
30 Identifizierungseinrichtung/RFID-Tag
31 weitere Identifizierungseinrich-

tung/RFID-Tag
32, 32' Antenneneinrichtung

40 erste Leseeinrichtung

41 zweite Leseeinrichtung

43,43, Leseeinrichtung

42 Erkennungseinrichtung

44 Sensoreinrichtung

45 ULD-Leseeinrichtung

50 erste Sendeeinrichtung

51 zweite Sendeeinrichtung

52 dritte Sendeeinrichtung

60 Fordereinrichtung (PDU)

61 Lade-Steuercomputer (Cargo Control
Computer CCC)

62 Eingabe-/Ausgabevorrichtung (Control
Panel)

63 Umweltsensoren

64 Anzeigeeinrichtung

65 Bus-System
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Patentanspriiche

1. Beladungssystem zum Beladen eines Lade-
raums (2) eines Flugzeugs (1), wobei Container, Pa-
letten oder dergleichen Unit-Load-Devices (ULD, 20)
zur Aufnahme von Frachtgut (21) durch eine Zu-
gangs6ffnung (3) in den Laderaum (2) eingebracht,
mittels Fordereinrichtungen (60) transportiert und in
Beférderungspositionen befestigt werden, wobei ein
Lade-Steuercomputer (61) vorgesehen ist,
gekennzeichnet durch
— mit den ULDs (20) verbundene Identifizierungsein-
richtungen (30), z. B. RFID-Transponder (Tags), wel-
che Speichereinrichtungen zum Speichern von ers-
ten Daten, insbesondere von Identifizierungsdaten
aufweisen,

— mindestens eine erste Leseeinrichtung (40) zum
Lesen der ersten Daten einer in den Laderaum (2)
eingebrachten ULD (20) und

— mindestens eine erste Sendeeinrichtung (50) zum
Senden der ersten Daten an mindestens einen ersten
Empfanger (11).

2. Beladungssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Lade-Steuercomputer (61)
vorgesehen ist, zum Steuern und/oder Uberwachen
der Foérdereinrichtungen (60), der die erste Sende-
einrichtung (50) umfasst oder mit dieser verbunden
ist.

3. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, insbesondere nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass der Lade-Steuercom-
puter (61) derart ausgebildet ist, dass zweite Daten,
insbesondere Fehlerdaten Uber Fehler an den For-
dereinrichtungen (60) an den mindestens einen ers-
ten Empfanger (11) gesendet werden.

4. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Sendeeinrichtung (50) derart ausgebildet
ist, dass die ersten und/oder zweiten Daten vor ei-
nem Start des Flugzeugs (1) gesendet werden.

5. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Leseeinrichtung (40) an der Zugangsoff-
nung (3) derart ausgebildet und angebracht ist, dass
die Frachtgutdaten wahrend eines Durchquerens der
Zugangsoffnung (3) gelesen werden.

6. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die ldentifizierungseinrichtungen (30) beschreibbare
Speichereinrichtungen zum Speichern von das
Frachtgut (21) beschreibenden Daten umfassen.

7. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
im Laderaum (2) und/oder an den ULDs (20) Um-
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weltsensoren (63) zum Aufnehmen von Umweltda-
ten, z. B. Temperatur oder Feuchtigkeit vorgesehen
sind, wobei die Daten in den Identifizierungseinrich-
tungen (30) gespeichert und/oder tber die erste Sen-
deeinrichtung (50) insbesondere zusammen mit Zeit-
signalen gespeichert und/oder gesendet werden.

8. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Sendeeinrichtung (50) zum Senden von Si-
gnalen in Mobilfunknetze und/oder Satellitennetze
ausgebildet ist.

9. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Sendeeinrichtung (50) Sende-/Empfangs-
einrichtungen mehrerer Standards in Bezug auf z. B.
Arbeitsfrequenzen, Kodierung und Protokolle auf-
weist.

10. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Leseeinrichtung (40) zur Kommunikation
mit den Identifizierungseinrichtungen (30) basierend
auf verschiedenen Standards ausgebildet ist, z. B.
eine Kommunikation mit RFID-Transpondern bei 868
MHz und 915 MHz ermdglicht.

11. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
der mindestens eine erste Empfanger (11) zur Wei-
tergabe empfangener Daten an weitere Empfanger
(12-18), insbesondere an Logistikzentren, Wartungs-
zentren oder Kunden ausgebildet ist.

12. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Leseeinrichtung (40) oder eine zweite Lese-
einrichtung (41) zum Lesen zweiter Daten ausgebil-
det ist, welche in weiteren Identifizierungseinrichtun-
gen (31) gespeichert sind, die mit dem Frachtgut (21)
verbunden sind.

13. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Leseeinrichtung (40) mit einer Erkennungs-
vorrichtung (42) verbunden ist, welche die Anwesen-
heit einer ULD (20) bei der ersten Leseeinrichtung
(40) feststellt, um ULDs (20) ohne ldentifizierungs-
einrichtung (30) zu erkennen, so dass diese manuell
identifizierbar sind.

14. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, insbesondere nach Anspruch 12,
dadurch gekennzeichnet, dass der Lade-Steuercom-
puter (61) Speichereinrichtungen zum Speichern und
Eingabeeinrichtungen zum Eingeben von
Soll-Frachtgutdaten aufweist, und dass Vergleichs-
einrichtungen vorgesehen, um die zweiten Daten der
weiteren Identifizierungseinrichtung (31) mit den
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Soll-Frachtgutdaten zu vergleichen und Warnmel-
dungen abzugeben, wenn keine Ubereinstimmung
besteht.

15. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, insbesondere nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Standard-Erken-
nungseinrichtung vorgesehen ist, die entweder auf-
grund von Positionsdaten oder aufgrund von Testsig-
nalen die Sendeeinrichtungen (50) entsprechend am
Standort gultigen Standards zum Senden von Daten
einstellt.

16. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, insbesondere nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Leseeinrichtung
(40, 41) derart ausgebildet ist, dass die verschiede-
nen Standards, z. B. RFID-Standards durchgepruft
und die Leseeinrichtung (40, 41) dann auf einen be-
stimmten Standard eingestellt wird, wenn eine Identi-
fizierungseinrichtung (30, 31) auf einen Signalemp-
fang der in diesem Standard sendenden Leseeinrich-
tung (40, 41) antwortet.

17. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
mit dem Lade-Steuercomputer (61) tber Buseinrich-
tungen verbundene Fdrdereinrichtungen, insbeson-
dere PDUs (60) zum Bewegen der ULDs (20) im La-
deraum (2) vorgesehen sind, bei oder an denen Le-
seeinrichtungen (43,—43,) angeordnet sind, deren
Ausgangssignale Uber die Buseinrichtungen dem La-
de-Steuercomputer (61) ibermittelbar sind.

18. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, insbesondere nach Anspruch 17,
dadurch gekennzeichnet, dass die Leseeinrichtun-
gen Sensoreinrichtungen (44) umfassen, die an den
Fordereinrichtungen (60) zur Feststellung der Anwe-
senheit von ULDs angebracht sind.

19. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die ldentifizierungseinrichtungen (30) Abmessungs-
datenspeichereinrichtungen umfassen, in denen Ab-
messungen der ULDs (20, 20a) einschlieRlich des
Frachtgutes (21) speicherbar und von der Leseein-
richtung (40) derart auslesbar sind, dass im La-
de-Steuercomputer (61) ein guinstiger, kollisionsfreier
Stauplatz fiir diese ULD (20a) im Laderaum (2) fest-
stellbar ist.

20. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Identifizierungseinrichtungen (30) in einem nach
aullen vorspringenden Unterrand (22), der als Con-
tainer oder Palette ausgebildeten ULD (20) ange-
bracht sind.

21. Beladungssystem nach einem der vorherge-
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henden Anspriiche, insbesondere nach Anspruch 20,
dadurch gekennzeichnet, dass der Unterrand (22) als
Hohlkorper oder als Hohlprofil ausgebildet und im Be-
reich von Antenneneinrichtungen (32) der Identifizie-
rungseinrichtungen (30) aus einem fiir elektromagne-
tische Wellen durchlassigen Material (25) gefertigt
ist.

22. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
an den ULDs (20) mindestens zwei voneinander be-
abstandete Identifizierungseinrichtungen (30, 30"
angebracht sind.

23. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens eine Identifizierungseinrichtung (30, 30")
einen Transponder umfasst, der mindestens zwei in
einem Winkel zueinander stehende Antenneneinrich-
tungen (32, 32') aufweist.

24. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, gekennzeichnet durch eine
ULD-Lesevorrichtung (45), die an der ULD (20) derart
angebracht ist, dass beim oder nach einem Einladen
von Frachtgut (21) dessen Identifizierungsdaten tber
die ULD-Lesevorrichtung (45) ausgelesen und in den
mit ihr verbundenen Identifizierungseinrichtungen
(30) gespeichert oder tber Sendeeinrichtungen (52)
zum Speichern an einem entfernten Ort gesendet
werden.

25. Beladungssystem nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Sendeeinrichtung (50) derart ausgebildet
ist, dass die ersten Daten und/oder die zweiten Daten
und/oder dritte Daten, welche Positionsdaten des
Flugzeugs umfassen, wahrend eines Fluges unter
Einbeziehung einer zweiten Sendeeinrichtung (51),
die im Flugzeug (1) installiert ist, gesendet werden.

26. Verfahren zum Beladen eines Laderaums ei-
nes Flugzeugs, wobei Container, Paletten oder der-
gleichen ULDs zur Aufnahme von Frachtgut durch
eine Zugangsoffnung in den Laderaum eingebracht,
mittels Fordereinrichtungen transportiert und in Be-
forderungspositionen befestigt werden, wobei mit
den ULDs Ildentifizierungseinrichtungen, insbesonde-
re RFID-Transponder verbunden werden, welche
Speichereinrichtungen aufweisen, in welchen erste
Daten, insbesondere Identifizierungsdaten gespei-
chert werden, wobei die ersten Daten einer in den La-
deraum eingebrachten ULD von einer ersten Lesee-
inrichtung ausgelesen und mittels einer Sendeein-
richtung an mindestens einen ersten Empfanger ge-
sendet werden.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen

11/14



Fig. 1

DE 10 2008 057 076 A1

2010.02.04

Anhangende Zeichnungen

14

16

12/14




Fig. 2

DE 10 2008 057 076 A1 2010.02.04

13

17

12 K

:18




DE 10 2008 057 076 A1 2010.02.04

Fig. 3
22 30
(r { i’\\ﬁ °
v v
-20-
/2
L {
% 30
32
Fig. 4

o 24 30 22

%ﬂ///////////////%/// %

7

7
7
2

N

1

. l ] B
, A EE y//f///f///////////////////f////////////////

23

14/14



	Titelseite
	Recherchebericht

	Beschreibung
	Bezugszeichenliste

	Patentansprüche
	Anhängende Zeichnungen

