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Sicherer Frachtflug: Ruckgrat der KEP-Industrie

Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Leserinnen und Leser,

die Mitgliedsunternehmen des Bundesverbandes
Internationaler Express- und Kurierdienste (BIEK)
binden alle Verkehrstrager in ihre Systeme ein.
Schnelligkeit, Zuverlassigkeit und Punktlichkeit
sind Kriterien, die im Expressgeschaft im Vorder-
grund stehen und die auf langen Distanzen nur
mit dem Flugzeug gewahrleistet werden kénnen.
Was an einem Tag produziert wird, muss oft am
nachsten an einem anderen Ort zur Verfligung
stehen — und daher tber Nacht geflogen werden.

Die Sicherheit in den Netzwerken hat ober-
ste Prioritat bei den BIEK-Mitgliedern. Die
Unternehmen setzen seit langem umfangreiche
Sicherheitsprogramme um, die weit Uber die
gesetzlichen Auflagen hinaus gehen. Der vom
Gesetzgeber eingeschlagene Weg hin zu einer
sicheren Lieferkette fuhrt in die richtige Richtung.
Dazu bedarf es einer raschen Uberpriifung und
Zertifizierung von Unternehmen als sogenannte
Bekannte Versender.

Ein weiteres Thema ist der Schutz der Umwelt
vor den negativen Einflissen des Flugverkehrs.

Hier haben die BIEK-Unternehmen sowie die
Flughafen bereits wesentliche Erfolge erzielt,
zum Beispiel durch den Einsatz von leiseren
Flugzeugen und passivem Schallschutz.

Ich winsche lhnen eine spannende Lekilre
unseres Expressletters und des zugehorigen
Flyers ,Expressfracht ist Nachtfracht".

lhr
Gunnar Uldall
Prasident des BIEK

Luftfrachtsicherheit - Ein interministerieller
Arbeitsstab zeigt neue Wege auf

Nach den versuchten Paketbombenanschla-
gen aus dem Jemen im Herbst 2010 hat
die Bundesregierung unverzuglich reagiert und
die SicherheitsmaBnahmen im Bereich Luftfracht
einer umfassenden Uberpriifung unterzogen.
Sicherheit im Luftverkehr hat héchste Prioritat.

Ein interministerieller Arbeitsstab Luftfrachtsi-
cherheit unter Federfuhrung des BMI und unter
Beteiligung des BMVBS sowie weiterer Ressorts
befasste sich eingehend mit den Konsequenzen,
die sich aus diesen Vorfallen fur die Kontrollen
von Luftfracht im In- und Ausland ergeben.

Es ist erklarte Zielsetzung des Arbeitsstabes,
Uber geeignete MaBnahmen die Sicherheit in
der Luftfracht zu erhdhen, mogliche Lucken im
System zu schlieBen, dabei aber die BedUrfnisse

der Luftverkehrswirtschaft in angemessener Wei-
se zu berucksichtigen. Der Bericht des Arbeits-
stabs wurde am 8. Dezember 2010 vorgestellt.
Die Verbesserungsvorschlage konzentrieren
sich im Wesentlichen auf folgende drei Hand-
lungsfelder:

* Verbesserung der Luftfrachtsicherheit im In-
und Ausland, insbesondere an ,unsicheren”
Drittstaaten-Flughafen, sog. Hochrisikoflug-
hafen.

Verbesserte Auswertung von Luftfrachtdoku-
mentationen. Frachtbegleitende Unterlagen,
die z. B. der Zoll in seinem Aufgabenbereich
verwendet, sollen im Rahmen einer optimier-
ten Risikoanalyse auch fur die Luftfrachtsi-
cherheit genutzt werden.

Uberpriifung der sog. sicheren EU- Lieferkette
auf Verbesserungspotential unter Einbindung
der Luftverkehrs- sowie Transportunterneh-
men und Optimierung der Zusammenarbeit
aller mit der Aufgabe Luftfrachtsicherheit be-
fassten Behorden.

Dartiber hinaus soll das Bundesministerium des
Innern (BMI) zukinftig bei konkreten Gefahr-
dungssachverhalten die gesetzliche Moglichkeit
erhalten, Flige und Frachtimporte unmittelbar zu
untersagen.

Am 19. Januar 2011 hat das Kabinett den Bericht
zur Luftfrachtsicherheit zur Kenntnis genommen.
BMI und BMVBS werden dem Haushaltsaus-

schuss des Deutschen Bundestages ein Fach-
und Personalbedarfskonzept vorlegen, das die
MaBnahmen zur Erhéhung der Luftfrachtsicher-
heit beschreibt.

Bis zum Herbst 2010 hatte das BMI eine Novelle
des Luftsicherheitsgesetzes vorbereitet, um ins-
besondere Regelungen fur den Frachtbereich,
d. h. fur die Beteiligten an der sicheren Lieferket-
te, ausdrtcklich aufzunehmen. Die vorbereitete
Novelle wird zurzeit aufgrund der versuchten Pa-
ketbombenanschlage aus dem Jemen dahinge-
hend Uberpruft, ob die Rechtsgrundlagen fur die
nun vorgeschlagenen MaBnahmen ausreichend
sind oder ob noch weitere Anpassungen vorge-
nommen werden mussen.

Mit der Umsetzung dieser MaBnahmen wird die
Sicherheit des Luftfrachtsystems weiter angeho-
ben werden konnen, ohne die Wettbewerbsstel-
lung des deutschen Standortes zu gefahrden. Es
gilt nun, die europaische Entwicklung weiterhin
zu beobachten und die nationalen MaBBnahmen
im Kontext mit den Vorschlagen auf EU-Ebene
zu Uberprifen und ggf. anzupassen. Langfristi-
ges Ziel muss es sein, einheitliche, européische
bzw. internationale Lésungen zu finden.

Jan Miicke

Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung



Sichere Luftfrachtprozesse — Welche
Herausforderungen gilt es zu bewaltigen?

Hohe Sicherheitsanforderungen und Sicher-
heitskontrollen fir Luftfracht

bwohl die Sicherheitsanforderungen flr

Luftfracht immer sehr hoch waren, wurden
mit der mehrfach geanderten Verordnung (EG)
2320/2002 und der derzeit gultigen Verordnung
(EG) 300/2008 zusatzliche Anforderungen an
die Durchfihrung von Sicherheitskontrollen fiir
Luftfracht definiert. Luftfahrtunternehmen durfen
nur dann Frachtsttcke zur Beférderung in einem
Luftfahrzeug entgegennehmen, wenn sie selbst
die entsprechenden Sicherheitskontrollen vorge-
nommen haben oder die Durchfihrung dieser
von einem Reglementierten Beauftragten, einem
Bekannten oder einem Geschaftlichen Versen-
der bestatigt und quittiert wurde. Die Durchfuh-
rung der Sicherheitskontrollen kann entweder
manuell, mit Hilfe von technischen Systemen wie
Roéntgengeraten, Spurendetektoren und Druck-
kammern oder unter Einsatz von Spurhunden
erfolgen.

Technische, organisatorische und personel-
le Liicken in den bestehenden Vorschriften

Aufgrund der heute bestehenden hohen rechtli-
chen Anforderungen fur Luftfracht besteht u. E.
kein Bedarf an weiteren Regularien. Stattdessen
sollten bei der Umsetzung der bestehenden

Regularien Schutzlicken in den Bereichen
Technik, Organisation und Personal adressiert
werden, die sich nicht zwangslaufig im primaren
Verantwortungsbereich der Luftfrachtunterneh-
men befinden mussen.

Technische Licken sind Folge der Nichtverfug-
barkeit von Technologien, von technisch-physi-
kalischen Grenzen und vom Fehlen einheitlicher
Durchfuhrungsbestimmungen der Sicherheits-
kontrollen. Die derzeit gangigen Rontgengeréte,
die bei Luftfrachtspediteuren im Einsatz sind,
scannen SendungsgréBen von bis zu 1,70 m
Breite und 1,80 m Hohe und einem Gewicht von
bis zu 1.200 kg. Aufgrund der SendungsgroBe
kann es vorkommen, dass ein Scanning mit-
tels Rontgengeraten nicht moglich ist und eine
manuelle Durchsuchung inklusive Sprengstoff-
detektion notwendig wird. Die diesbezuglichen
Kosten belaufen sich bei einer 2.000 kg Sendung
auf bis zu 500 Euro. Bei der Sprengstoffdetektion
treten Erkennungsprobleme auf und dartiber hin-
aus kénnen hochwertige und komplexe Produk-
te wie z.B. CT-Gerate nicht zerlegt und detailliert
untersucht werden. Darlber hinaus werden auf
nationaler Ebene unterschiedliche technische
Systeme zur Durchflhrung der Sicherheitskon-
trollen zugelassen. Ob der Einsatz von Spur-
hunden bei Sicherheitskontrollen erlaubt ist,
legen die einzelnen Lander fest. Diese Beispiele
zeigen, dass die Einhaltung und Ausfuhrung der
rechtlichen Vorgaben mit den derzeit verfugba-
ren Verfahren und technischen Systemen in der
Praxis mitunter gar nicht moglich ist.

Organisatorische Llcken ergeben sich einerseits
aus dem vereinfachten Zulassungsverfahren fir
Bekannte und Geschaftliche Versender und an-
dererseits aus den unzureichenden Kontrollen
der Luftfrachtakteure. Bis Ende April 2010 war
der Status des Bekannten und des Geschaft-
lichen Versenders durch Ernennung durch
Reglementierte Beauftragte ohne behordliche
Zulassung durch das Luftfahrtbundesamt (LBA)
zu erreichen. Nach derzeitigem Stand sind Be-
kannte Versander durch das LBA zuzulassen.
Die zweite organisatorische Lucke bildet sich
durch die unzureichenden Kontrollen des LBA
bei Bekannten Versendern und Reglementierten
Beauftragten. Sie muissen zwar mit Vor-Ort-Kon-
trollen durch das LBA rechnen, diese sind der-
zeit unregelmaBig und stichprobenartig. Durch-
gefuhrte Kontrollen des LBA nach den jungsten
Paketbombenanschlagen haben Mangel bei
einzelnen Bekannten Versendern und Regle-
mentierten Beauftragten gezeigt.

Die personellen Lucken entstehen durch unzu-
reichende und undifferenzierte Schulungen und
Trainings des Sicherheitspersonals. Die Anfor-
derungen an das Sicherheitspersonal sind hoch
und es bedarf regelmaBiger Schulungen und
Trainings, um das Personal in adaquater Weise
auf die durchzufuhrenden Tatigkeiten einzuschu-

len und vorzubereiten. Die Bildauswertung von
gescannter Fracht stellt eine komplexe Tatigkeit
mit extrem hohen Anforderungen dar, bei der die
Grenzen kognitiver Fahigkeiten des Menschen
erreicht werden. Die Bilder sind zum Teil schwer
analysierbar und unter zeitlichen Restriktionen
auszuwerten.

Aktionismus vermeiden

Auf europaischer Ebene sowie auf internationaler
Ebene bestehen bereits umfangreiche Rahmen-
bedingungen fur die Luftfracht. Die konkrete
Umsetzung erfolgt sehr unterschiedlich und eine
Harmonisierung ist dringend notwendig. Auch
wenn nun anhand der aktuellen Paketbomben-
funde politische Rufe nach schérferen Sicher-
heitsbestimmungen laut werden, sollte dies nicht
zu einem unverhaltnismaBigen Aktionismus und
zu nationalen Alleingéngen fuhren. Anderungen
in den Regelungen der Luftfrachtsicherheit soll-
ten vor deren Einfihrung gut durchdacht und
gemeinsam mit den an der Luftfrachtkette be-
teiligten Akteuren entwickelt werden. Eine hun-
dertprozentige Sicherheit kann jedoch nie erzielt
werden. Ziel muss es sein, eine moglichst hohe
Sicherheit zu gewahrleisten unter gleichzeiti-
ger Sicherstellung der Praktikabilitat ohne die
Transportprozesse zu sehr zu stéren und ohne
die Kosten massiv zu erhéhen. Steigen durch
die Umsetzung unausgereifter, unvollstandiger
ad-hoc-Entscheidungen die Kosten fur Luft-
fracht, gefahrdet dies die Wettbewerbsfahigkeit
der Luftfrachtakteure und des Verkehrstragers
Luft. Dies kann die Verlagerung der Warenstro-
me auf andere Standorte oder sogar auf ande-
re Verkehrstrager zur Folge haben. Durch den
internationalen Charakter der Luftfracht ist eine
international abgestimmte Vorgehensweise not-
wendig.

Sicherung der Luftfrachtkette - Fazit

Um die Luftfrachtkette zu sichern, ist es notwen-
dig, alle an der Luftfrachtkette beteiligten Akteure
zu vernetzen und in die Erarbeitung neuer bzw.
Uberarbeitung bestehender Regularien mit ein-
zubeziehen. Dies betrifft insbesondere die Ver-
netzung zwischen der Wirtschaft und den Be-
hoérden, um durch Kooperation Anforderungen
zu erarbeiten, die in der Praxis auch umsetzbar
sind. Eine Harmonisierung der bestehenden
Regularien und Koordination auf globaler Ebe-
ne ist dringend notwendig. Die Umsetzung der
Anforderungen neuer und bestehender Regulari-
en fordert die Entwicklung verbesserter Techno-
logien. Eine langfristige Orientierung auf Basis
von Risikoanalysen ist anzustreben. Der Fokus
muss auf die gesamte Luftfrachtkette gelegt wer-
den.
Prof. Dr. Thorsten Blecker
und MMag. Irene Sudy
Institut fur Logistik und Unternehmensfihrung
der Technischen Universitat Hamburg-Harburg



Weltweite Logistik und Verantwortung

lles fing vor 38 Jahren mit einer zindenden

Idee an: Anfang der siebziger Jahre erkannte
der Wirtschaftsstudent Frederick W. Smith die Not-
wendigkeit, Pakete und Dokumente Uber Nacht
zu transportieren — und damit deutlich schneller
als bis dato mdglich. Aus dieser Idee entstand
das Unternehmen FedEx Express. Am 17. April
1973 hoben ein Dutzend Flugzeuge vom Flugha-
fen Memphis ab, um Pakete in 25 Stadte der USA
zu bringen — Federal Express hatte seinen Betrieb
aufgenommen. Damit wurde Frederick W. Smith,
der heute noch als Vorstandsvorsitzender die Ge-
schicke des Konzerns leitet, zum Pionier der mo-
dernen Express-Transportindustrie.

Heute sind weltweit mehr als 660 Flugzeuge und
41.000 Fahrzeuge fur FedEx Express Kunden in
mehr als 220 Landern und Regionen unterwegs.
Sie transportieren im Schnitt 3,5 Millionen Sen-
dungen und rund 5.000 Tonnen Fracht pro Tag.
Den deutschen Markt bedient FedEx seit 1984.

FedEx war der erste Express-Dienstleister, der
das ,Hub and Spokes“-System entwickelt und
eingeflhrt hat, das bis heute Kern des Distribu-
tionsnetzwerkes des Unternehmens ist. Das zen-
trale Hub von FedEx fungiert als Sortierzentrum
(Hub) fur den Fluss der weltweit ankommenden
Sendungen von den Speichen (Spokes), die in
verschiedene Richtungen weiter verteilt werden.
FedEx betreibt heute innerhalb seines interna-
tionalen Netzwerks verschiedene regionale Zen-
tralhubs, unter anderem in Nordamerika und der
EMEA-Region (Europe, Middle East, Indian Sub-
continent und Africa). Das Memphis SuperHub ist
das zentrale Hub des internationalen Netzwerkes
von FedEx und der Mittelpunkt des weltweiten
Betriebs des Unternehmens. Das Hub in Paris,
am Flughafen Roissy-Charles de Gaulle, ist das
Hauptumschlagzentrum von FedEx in EMEA und
das Hub am Kaéln Bonn Airport dient als Dreh-
kreuz fur Zentral- und Osteuropa.

Kerngeschaft von FedEx ist es, Glter von A nach
B zu transportieren: Dabei ist sich das Unterneh-
men seiner Verantwortung fir Gesellschaft und
Umwelt bewusst. Deshalb setzt FedEx innovative
Technologien und alternative Antriebe wie Hybrid-
und Elektro-Motoren ein, um die Auswirkungen
des Express-Transports auf die Umwelt zu re-
duzieren. So sind beispielsweise mehr als 300
Hybrid-Transporter fir FedEx unterwegs. Zudem
modernisiert FedEx stetig seine Flugzeudflotte.

Um die Auswirkungen auf die Umwelt zu redu-
zieren hat sich FedEx verpflichtet, bis 2020 seine
Flugzeugemissionen um 20 Prozent zu senken. Im
gleichen Zeitraum will das Unternehmen die Kraft-
stoffeffizienz der Fahrzeugflotte um 20 Prozent
erhéhen. Erste Effekte stellen sich bereits ein: Die
von FedEx verursachten Flugzeug-Emissionen
sind 2009 um Uber acht Prozent zurlickgegangen,
der Treibstoffverbrauch der Fahrzeugflotte sank
um 14,1 Prozent.

FedEXx in Deutschland
* Vor Ort seit: 1984
Sitz: Kelsterbach bei Frankfurt a.M.
Mitarbeiter: 1.600
Fahrzeuge: 300
Niederlassungen: 17
Umschlagzentrum: Kéin/Bonn

Solche Fortschritte sind das Ergebnis verschie-
dener Programme, Strategien und Innovationen,
die bei FedEx entwickelt wurden. Zwei Beispiele
dafir sind das Fuel-Sense-Programm im Flugbe-
trieb sowie die Strategie ,Reduce, Replace, Revo-
lutionize® fur Treibstoffersparnis, Umrtstung und
Neuausstattung der Fahrzeugflotte. Das Fuel-
Sense-Programm vereint 30 unterschiedliche
Teams im FedEx Konzern, die gemeinsam nach
neuen Maoglichkeiten suchen, um den Treibstoff-
verbrauch im FedEx Flugbetrieb zu senken. Fuel
Sense bestimmt auch die Plane, altere Flugzeuge
durch energiesparendere Maschinen mit groBerer
Frachtkapazitat zu ersetzen. So verbrauchen bei-
spielsweise die neuen FedEx Flugzeuge vom Typ
Boeing 777F nicht nur weniger Treibstoff als ande-
re Modelle ihrer Klasse, sondern haben auch eine
groBere Reichweite und Frachtkapazitat. Auch
der Ersatz von Boeing-727-Maschinen durch die
sparsamere Boeing 757 reduziert den Treibstoff-
verbrauch und senkt Treibhausgasemissionen.

In dem engen Transportnetz sind Nachtflige fur
FedEx und seine Kunden unverzichtbar. Denn

entscheidend fur die Wettbewerbsfahigkeit vieler
Unternehmen in einer globalisierten Wirtschaft ist
die Frage, wie schnell Waren oder Dokumente
von A nach B gelangen.

Spatere Abhol- und Lieferzeiten bedeuten fur
Unternehmen langere Produktionszeiten und so-
mit die Moglichkeit, nachmittags eingegangene
Bestellungen aus dem Ausland noch am selben
Tag bearbeiten und versenden zu kénnen. Luft-
verkehr und Nachtflug sind daher enorm wichti-
ge Wirtschaftsfaktoren fUr exportorientierte Un-
ternehmen. Luftverkehr ist jedoch nicht nur ein
Wachstumsmotor fur Unternehmen, sondern flr
ganze Regionen rund um Flughéfen. Einer Studie
von 2008 der Unternehmensberatung Booz Allen
Hamilton zufolge hangen beispielsweise an jeder
Stelle der am Koéln Bonn Airport beschéftigten
Menschen zwei weitere Arbeitsplatze — einer in-
nerhalb und einer auBerhalb der Region.

Bei allen Fligen und aller Expansion nimmt FedEx
die Interessen und die Bedenken der Anwohner
sehr ernst und arbeitet stetig daran, den Fluglarm
zu reduzieren. Dazu modermisiert das Unterneh-
men seine Flugzeugflotte und investiert in leisere
und effizientere Maschinen. Die Technologie mo-
derner Turbinen reduziert den Fluglarm in groBem
Umfang. Die FedEx Piloten werden auch darin
geschult, moglichst leise zu fliegen. FedEx Ma-
schinen landen in einem kontinuierlichen Sinkflug,
bei dem die Turbinen groBtenteils ausgeschaltet
sind. Das Verfahren heift ,Continuous Descent
Approach (CDA)" und ermdglicht eine leisere
Landung. Zudem spart das CDA-Verfahren Treib-
stoff und schont die Umwelt, weil weniger Schad-
stoffe ausgestoBen werden. Das kommt allen
Beteiligten zugute. So verbindet FedEx die Welt
auf verantwortungsbewusste und gleichzeitig res-
sourcenschonende Weise.

Bernhard Schloemer
Managing Director Operations,
Zentral- und Osteuropa, FedEx Express




Mitglieder des BIEK:

Ausblick:
Der néchste BIEK-Expressletter erscheint im
Winter 2011 zum Thema ,Netzwerke*.

Impressum:

Sichere Luftfracht bei KEP-Diensten

ie BIEK-Mitglieder realisieren schon heute

die gesetzlich vorgeschriebenen Sicher-
heitsanforderungen und haben dartber hinaus
eigene, sehr anspruchsvolle Sicherheitssyste-
me. Dazu zahlen das Rontgen der Fracht und
andere technische Kontrollen. Die beschleunigte
Umsetzung der sicheren Lieferkette ist ein
weiteres wichtiges Element zur Verbesserung
der Sicherheit.
Dartiber hinaus stimmen sich der BIEK und seine
Mitgliedsunternehmen eng mit den zustandigen
Ministerien und Behdrden ab. Dieser partner-
schaftliche Ansatz ist ein erfolgversprechender
Weg zu einer sicheren Lieferkette.

Drei Kernpunkte mussen aus Sicht des Verban-
des im Zentrum der BemuUhungen um einen
sicheren Luftfrachtverkehr stehen:

* Informationsaustausch: Zusammenarbeit
von staatlichen Organen und BIEK-Mitglieds-
unternehmen hinsichtlich moglicher Gefahr-

dungen, um frihzeitig reagieren und Gefah-
renquellen abstellen zu kdnnen.

* Harmonisierung der Sicherheitsanstren-
gungen: Abstimmung von innerdeutschen,
europaischen und globalen Sicherheitsan-
strengungen, um eine globale Sicherheit zu
gewahrleisten.

* Schaffung eines Sicherheitsnetzwerks:
SicherheitsmaBnahmen der verladenden Wirt-
schaft, der Luftfrachtunternehmen und der
Behorden mussen sich erganzen, um effektive
Lésungen finden und umsetzen zu kénnen.

Luftsicherheit ist ein sehr komplexes Thema.

Gefragt sind Losungen, die das Sicherheitsbe-

durfnis optimal befriedigen, aber nicht in wirt-

schaftsschadigender Weise in den Warenfluss
eingreifen.

Dr. Ralf Wojtek

Vorsitzender des BIEK

DER KEP-MARKT IN
DEUTSCHLAND

(KEP-Studie 2011)

Basisjahr 2010

* 2,33 Milliarden Sendungen
(+ 7,1 % zum Vorjahr)

14 Milliarden Euro Umsatz
(+ 5,4 % zum Vorjahr)

* 185.200 Beschaftigte

Trend 2011

* 2,44 Milliarden Sendungen
(+ 4,8 % zum Vorjahr)

* 14,6 Milliarden Euro Umsatz
(+ 4,4 % zum Vorjahr)

Trend 2015

* 2,96 Milliarden Sendungen
(+ 4,9 % pro Jahr)

* 17,3 Milliarden Euro Umsatz
(+ 4,4 % pro Jahr)

Der Balanced Approach der ICAO - ein Instrument
zur Versachlichung der Fluglarmdiskussion?

er Fluglarm mit seinen negativen Umweltef-

fekten stellt eines der wichtigsten Probleme
dar, dem sich sowohl die Flughafen als auch die
dort operierenden Airlines stellen mussen. Welt-
weit stieg in den vergangenen Jahren die larm-
bedingte Betroffenheit der Bevolkerung in den
Gemeinden in Nachbarschaft zu den Flughafen
starker als der Luftverkehr selbst. Spéatestens
bei Aus- oder Neubauvorhaben von Flughafen
kommt es immer wieder zu Diskussionen, den
Luftverkehr zu beschranken. Gleichzeitig besta-
tigen zahlreiche Studien den positiven Beitrag,
den ein Flughafen zur wirtschaftlichen Entwick-
lung einer Region leisten kann.

Vor diesem Hintergrund entwickelte die inter-
nationale Zivilluftfahrtbehérde ICAO 2001 das
Instrument des Balanced Approach, mit dem
sicher gestellt werden soll, dass verschiede-
ne MaBnahmen zur Reduktion des Fluglarms
bertcksichtigt werden und nicht nur kurzfristig
eine einzelne MaBnahme zur Larmreduktion
eingesetzt wird. So soll eine systematische,
flexible und global anwendbare Vorgehensweise,
die trotzdem unterschiedliche Belange einzelner
Flughéafen berucksichtigt, umgesetzt werden.

Der Balanced Approach umfasst vier Gruppen
von MaBnahmen: 1. Larmreduktion an der Quel-
le; 2. Flachennutzungsplanung und —verwaltung;
3. flugbetriebliche Verfahren zur Larmreduzie-
rung; 4. larmbedingte Betriebsbeschrankungen.

ICAO
Balanced Approach

1 2 3 4
|

Fur eine dkonomisch und ©kologisch verant-
wortliche Behandlung der Fluglarmproblematik
stehen alle vier Saulen gleichberechtigt neben-
einander, wobei Betriebsbeschrankungen als
starkster Eingriff in die Geschaftsmodelle der
Flughafennutzer im ICAO Ansatz nur als letztes
Mittel angesehen werden. Dies beruht auf der
Uberlegung, dass eine Fluglarmreduktion mittel-
fristig mit einer Konzentration auf eine praventive
Flachennutzungsplanung und durch die Integra-
tion operationeller MaBnahmen kostengunstiger
erreicht werden kann; gleichzeitig kann so dem

Flughafen und den betroffenen Fluggesellschaf-
ten groBere Planungssicherheit gewahrt werden.

Viele Flughafen Europas setzen bereits ver-
schiedene MaBnahmen zur Fluglarmreduzierung
um, ohne einseitig auf eine einzige MaBnahme
zu setzen. Dies geschieht jedoch auf eine teils
unabgestimmte Art und Weise. Dabei offeriert
die korrekte und systematische Anwendung
des Balanced Approach einerseits den Vorteil,
eine einheitliche Vorgehensweise maéglichst aller
europaischen Flughafen zu garantieren, erlaubt
dabei zugleich aber auch die Anwendung eines
transparenten und fur die Betroffenen nachvoll-
ziehbaren Verfahrens.

Der Balanced Approach ist im ICAO Doc 9829
(2004) beschrieben.

Prof. Dr. Johannes Reichmuth
Institutsleiter am DLR-Institut
flir Flughafenwesen und Luftverkehr

Weitere Informationen in der DLR Studie: Study
on the Balanced Approach to noise management
and its influence on the economic impact of air
transportation (2010).
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