AIRPORT

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN

Jede Minute zahlt

Strategien von
Fluggesellschaften und
Flughafen zur
Verringerung der
Bodenzeiten.

r in der Luft verdient ein Flugzeug
N?}E]d - diese Grundweisheit der
Luftfahrt ist heute aktueller denn je.
Sie fordert von den Airlines, die tagliche
Flugzeit zu maximieren und die ,unpro-
duktiven” und damit kostspieligen Boden-
zeiten der Flugzeuge zu reduzieren. Ge-
lingt es einer Fluggesellschaft beispiels-
welse, durch verringerte Bodenzeiten die
Rotation, also den Tagesflugplan eines
Flugzeugs, von zwei auf drei Umlaufe zu
erhihen, so steigt die Verkehrskapazitét
um 50 Prozent - ein unmittelbar umsatz-
wirksamer Vorteil. Natirlich gibt es auf
dem Vorfeld zwar eine Vielzahl von unab-
dingbaren Tatigkeiten, wie den Informati-
onsaustausch zwischen Cockpit und
Handling Agent, den Ein- und Ausstieg der
Passagiere sowie die Be- und Entladung.
Dennoch existiert im Zusammenspiel von
Alrlines, Flughafen, Airport-Dienstleistern
und Behorden ein weites Feld an Optimie-
rungsmiglichkeiten, um die Bodenzeit auf
ein Mindestmak zu verringern. Low-Cost-
Carrier und traditionelle Airlines unter-
liegen hierbei unterschiedlichen Rand-
bedingungen und verfolgen verschiedene
Losungsstrategien.

Hub-Strategie oder doch
lieber Ping-Pong-System?

Erste Weichenstellungen erfolgen bereits
bei der Gestaltung der Netzwerke und der
Flugplane durch die Airlines. Traditionelle
Fluggesellschaften verfolgen in der Regel
eine Hub-Strategie, das heift, sie fithren
die Flugrelationen sternformig iiber einen
oder mehrere Drehkreuz-Flughifen. Dies
ermiglicht es den Passagieren, aus einem
breiten Angebot an Verbindungen zu
wihlen, birgt jedoch Risiken [ir den Flug-
plan in sich: Anschlussverbindungen miis-
sen gewihrleistet und Verspitungen kom-
pensiert werden. Gepack von Transitpas-
sagieren ist umzuladen, und auch die Um-
steiger selbst miissen den, je nach Park-
position, oftmals nicht kurzen Weg zum
Gate des Anschlussfluges finden. Unwig-
barkeiten, die einen Sicherheitsaufschlag
fiir die Bodenzeit erfordern. Erst kiirzlich
hat die Deutsche Lufthansa die Verbesse-
rung dieser Ablaufe durch die Einrichtung
der Funktion von ,Hubmanagern" an den
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Drehkreuzen  Frankfurt/Main
und Minchen zum 1. Oktober
2004 organisatorisch wveran-
kert. Die Minimum Connecting
Time (MCT) fiir Anschluss-
flige betrigt heute an logi-
stisch filhrenden Airport-Hubs
zirka 35 Minuten, kann jedoch
an anderen Standorten deut-
lich dariiber liegen.

Die meisten Low-Cost-Airlines
wihlen eine andere Strategie.
Sie bieten ihren Kunden von
vornherein ein begrenztes
Streckennetz an, welches im
Ping-Pong-Verkehr - also mit
mehreren identischen Umliu-
fen pro Flugzeug und Tag -
bedient wird. Dieses Vorgehen,
das auf bestimmten Verbindungen nun zu-
nehmend auch von traditionellen Airlines
verfolgt wird, steigert die Auslastung der
Flotte. Gleichzeitig sparen die _Billig-
flieger® durch die radikale Vereinfachung
von Prozessen im Terminal, auf dem Vor-
feld und in der Kabine sowohl Kosten als
auch Zeit. Strenge Regeln fiir die Gepack-
mitnahme, eine konsequente Auslegung
der Check-in-Zeiten und schnelle Ablaufe
beim Boarding zdhlen zu den fiir die Pas-
sagiere spiirbaren Auswirkungen dieser
Vereinfachungen. Low-Cost-Airlines
planen mit Standard-Bodenzeiten von 25
Minuten und weniger.

Private Dienstleister erobern
zunehmend den Markt

Eine zentrale Rolle fiir die Reduzierung
der Bodenzeiten nehmen Airport-Dienst-
leister, die so genannten Handling-Agen-
ten, ein. Sie werden von Airlines mit Tatig-
keiten auf dem Vorfeld (zum Beispiel Be-
und Entladung) oder im Terminal (Check-
in und Boarding) beauftragt. Urspriinglich
eine Domane der Flughafenbetreiber, ha-
ben im Zuge der Liberalisierung der Luft-
fahrtmirkte private Dienstleister einen
signifikanten, noch immer stelgenden
Marktanteil erobert. Klar strukturierte
Prozesse sowie Flexibilitit in der Planung
und Steuerung des Mitarbeitereinsatzes
sind hierbei unabdingbare Voraussetzun-
gen fiir Effizienz, Zuverlassigkeit und Qua-
litit der Leistung. Beispielsweise liegt es
auf der Hand, dass sich im Moment des
Parkens des Flugzeugs alle sofort bendtig-
ten Dienste wie Ramp Agent, Cleaning und
Ladegruppe bereits an der Position befin-
den sollten. Jedoch verbergen sich unter
anderem in der dynamischen Steuerung
von Kapazititen bei Verspitungen oder

Auf dem
Radarschirm
der Beteiligten: Handlungsfelder
zur Reduzierung der Bodenzeiten.

der Entwicklung flexibler Beschiftigungs-
und Arbeitszeitmodelle noch ungenutzte
Effizienzpotenziale fiir zahlreiche Airport-
Dienstleister.
Verzigerungen in der Bodenzeit sind oft-
mals auch auf eine ungeniigende Kommu-
nikation und Prozessabstimmung zwi-
schen den Beteiligten zuriickzufiihren. Bo-
denverkehrsdienste erhalten zu den abzu-
fertigenden Fliigen in vielen Fillen nicht al-
le Informationen von den Airlines, die fir
eine optimale Vorbereitung der Bodenka-
pazititen erforderlich sind. In der Folge
verstreichen wertvolle Minuten, ehe bei-
spielsweise Verstirkung fiir die Entladung
des ungewdhnlich zahlreichen Gepécks
oder der vorher nicht genau bekannten
Fracht-Zuladung eintrifft. Nur mit Hilfe von
aufeinander abgestimmten Kabinen-, Ter-
minal- und Vorfeldprozessen sowie mit ent-
sprechenden Informationsschnittstellen
kann das komplexe Zusammenspiel aller
Beteiligten zeit- und qualititsgerecht koor-
diniert werden. Ein Aufgabenfeld, in wel-
chem an vielen Airports noch erhebliche
Verbesserungspotenziale verborgen liegen.
So konnten in einem erst kirzlich abge-
schlossenen Reorganisationsprojekt an
einem internationalen Verkehrsflughalen
in Westdeutschland durch Verbesserungen
in der Ablauforganisation und -steuerung
allein in den Bereichen Abfertigung und
Passage Produktivititspotenziale in Hiohe
von 35 bis 55 Prozent ermittelt werden -
Verbesserungen, die sich unmittelbar
positiv auf die Bodenzeiten auswirken.
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