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Wie sich Verkehrsinfrastruktur schiitzen ldsst

Nationale Sicherheitsstrukturen und die fortgeschrittene Globalisierung terroristischer und ziviler Bedrohungen

Von Jens Kohagen

Zu Wasser, zu Land und in der Luft gilt
es, ,vulnerable gaps® zu finden und
sie zu schlie3en. Das ist die Antwort,
die Joram Bobasch, Geschiftsfiihrer
der FIS GmbH, Kelsterbach, auf die
Frage nach dem Schutz vor terroristi-
schen Angriffen gibt. Eine Fachtagung
in Konigstein bei Frankfurt/Main mit
gut 100 Sicherheitsfachleuten hat sich
mit den Folgen des verstirkten Si-
cherheitsdenkens nach dem Septem-
ber 2001 fiir das Verkehrswesen be-
schiftigt.

Ausgehend von den USA, wo dieses
Thema sehr viel emotionaler disku-
tiert wird, muss sich inzwischen auch
Europa dieser Problematik stellen.
Wegen der Internationalitit waren zu-
nichst nur Luft- und Seefahrt von den
verschirften Sicherheitsmalinahmen
betroffen. Aber die Gremien der Eu-
ropdischen Union haben sich inzwi-
schen auch des Themas ,Gefahrenab-
wehr in Oberflichenverkehren“ ange-
nommen. Im Mirz 2004 stufte der Eu-
ropdische Rat den Verkehr als einen
Schltsselbereich der Terrorismusbe-
kimpfung ein. Eine Studie der Europi-
ischen Kommission hat von 2003 bis
2005 die Auswirkungen einer europa-
weiten gesetzlichen Regelung in die-
sem Bereich untersucht.

Nun liegt ein Verordnungsvor-
schlag zur ,Verbesserung der Sicher-
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Um mehr Sicherheit im Verkehrssektor ging es bei einer hochrangig besetzten Fachtagung der Fraport-Tochter FIS.

Verkehrsunternehmen freiwillig zerti-
fizieren lassen. Damit wiren 75 Pro-
zent des Giiterverkehrs abgedeckt. Al-
lerdings hat dieser Vorschlag in den
Augen der Betroffenen einen gewal-
tigen Haken: Die Kosten sind von der
Wirtschaft zu tragen. Den betroffe-
nen Unternehmen entstehen EU-weit
iiber fiinf Jahre jihrliche Kosten von

heit der Liefer- 2 Mrd. EUR.
kette vor. Die- »Reeder sind heute Hinzu kimen
serh Vorschlag von der Notwendig- 39 dMio. EIUI(},
eht vom Kon- . ie die Mitglied-
§ept des ,si- ISEIt der Manahmen Sstaaten fﬁ% die
cheren Unter- uberzeugt¢« Uberwachung
nehmens*“ aus. A Soren Bartol, SPD des  Systems
Dabei soll je- aufzubringen

des Unternehmen der Lieferkette fiir
die MalRnahmen der Gefahrenab-
wehr in seinem Bereich selbst verant-
wortlich sein. Ahnlich wie bei den ge-
meinschaftlichen Zollvorschriften
oder im Rahmen der Verordnung fiir
die Sicherheit im Luftverkehr sollen
diese MalRnahmen behordlich tiber-
priift werden.

Umstrittener EU-Vorschlag. Die Min-
destanforderungen an das jeweilige
Unternehmen umfassen dabei die phy-
sische Sicherheit, die Zugangskont-
rolle und die Sicherheit der Verfahren.
Die Studie der Europdischen Kommis-
sion geht davon aus, dass sich binnen
fiinf Jahren etwa 900 000 der 4,7 Mio.

hitten. Wiirden sie gar selbst die Zer-
tifizierung vornehmen, kdmen jihrlich
90 Mio. EUR hinzu.

,Die Bundesregierung sieht in der
Verordnung ein geeignetes Mittel zur
Verbesserung der Lieferkette“, berich-
tete Soren Bartol, Mitglied des Bun-
destags und stellvertretender Vorsit-
zender der Arbeitsgruppe Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung der SPD-
Bundestagsfraktion. Auch er sieht die
sehr reservierte Haltung der Verkehrs-
wirtschaft, hofft jedoch, dass sich po-
sitive Erfahrungen aus dem maritimen
Bereich wiederholen.

Auch hier hatte man sich anfangs
gestriubt, jedoch ,sind Reeder heute
von der Notwendigkeit der getrofte-

nen Mallnahmen tiberzeugt, nicht zu-
letzt wegen der erheblichen positiven
Sekundireffekte, wie zum Beispiel
deutlicher Riickgang von Diebstihlen
und Unfillen“. SchlieRlich verspricht
sich Bartol noch eine Steigerung der
Wettbewerbsfihigkeit bei den teilneh-
menden Unternehmen, da sie ja dann
auch den erhohten Sicherheitsanfor-
derungen der USA, Australiens und Ja-
pans entsprichen.

Trotz aller Skepsis der Betroffenen
rechnet Unternehmensberater Ralf
Nagel damit, dass die mittlerweile dem
EU-Verkehrsrat vorliegende Verord-
nung unter deutscher Prisidentschaft
im Jahr 2007 verabschiedet wird. Da-
mit wire sie dann die erste EU-Initia-
tive in Sachen Sicherheit, die sich mit
der Sicherheit der Supply Chain inner-
halb der EU befasst. Alle vorausgegan-
genen Initiativen hatten die Sicherheit
an den AulRengrenzen und im interna-
tionalen Verkehr mit Nichtmitgliedern
zum Gegenstand.

Nach den spektakuliren Bildern
vom September 2001 fanden die Dis-
kussionen um mehr Sicherheit ver-
standlicherweise meist vor dem Hinter-
grund der Abwehr terroristischer An-
schlige statt. Bei diesen Anschligen
wurden zum ersten Mal Verkehrsflug-
zeuge als Waffe benutzt. Entsprechend
setzten auch die Sicherheitsmal3nah-
men zunichst im Luftverkehr an, wo

mittlerweile ein mehrstufiges europa-
weit einheitliches Sicherheitskonzept
greift. Wenn eine Malinahme versagen
sollte, konnen weitere Sicherheitsmal}-
nahmen die Tat dennoch verhindern.

Luftverkehr. Die Luftsicherheitsver-
ordnung (EG Nr. 2320/2002) trat am
19. Januar 2003 in Kraft, und seit dem
11. Januar 2005 gilt das Luftsicher-
heitsgesetz, in dem die behordlichen
Sicherheitsmal3nahmen, die Zuver-
lissigkeitsiiberpriifungen und die Ei-
gensicherungsmalnahmen der Flug-
hafenbetreiber und Luftfahrtunter-
nehmen geregelt sind. Hier wurden
erstmals alle Si-
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Seeschifffahrt. Im maritimen Be-
reich war nicht der September 2001,
sondern die Havarie des Holzfrach-
ters Pallas 1998 Anlass, iiber eine
Neustrukturierung der Notfallvor-
sorge nachzudenken. Das Ergebnis
ist ein deutsches Havariekommando
fiir die deutsche Nord- und Ostsee-
kiiste in Cuxhaven, das ein maritimes
Lagezentrum im 24-Stunden-Betrieb
unterhilt. Auf Grund klarer gesetz-
licher Regelungen werden hier die
Kompetenzen im Einsatzfall gebiin-
delt. Das betrifft auch das Letztent-
scheidungsrecht, die Gesamteinsatz-
leitung und das Recht zum Selbst-
eintritt. Diese Kompetenzzuordnung
war notwendig, weil eigentlich die
Landesbehorden fiir die Gefahrenab-
wehr zustindig sind.

Zur Einhaltung der Sicherheitsbe-
stimmungen fiir Seefracht sind inzwi-
schen alle Hafenanlagen mit Zugangs-
kontrollen und anderen nach dem In-
ternational Ship and Port Facility Se-
curity (ISPS) Code vorgeschriebenen
SicherheitsmalRnahmen ausgertstet.
,Die Eigenschaft des Hafens als fiir alle
frei zuginglicher Ort des Handels ist
damit fiir immer dahin, stellte Harry
Mohns, Geschiftsfiihrer von MSCGate
Bremerhaven, fest.

Bahn. Im Bereich des Schienenver-
kehrs hat die Deutsche Bahn AG im ver-
gangenen Januar ihre Kompetenzen im
Sicherheitsbereich in der DB Sicherheit
GmbH zusammengefiihrt. Ineinemers-
ten Schritt wurden die 2200 Mitarbeiter
der Sicherheits- und Ordnungskrifte
in einem Geschiftsfeld zusammenge-
fasst. Bereits seit 2005 gibt es ein ge-
meinsam mit der Bundespolizei einge-
richtetes Sicherheitszentrum der Bahn,

das Gefihrdun-

cherheitsmaR- MAm Frankfurter Flug- gen aus tech-
nahmen  fiir hafen sind rund 8000  nischem  oder
den  Luftver- . . menschlichem

kehr in einem Personen IK] d.er Sicher- Versagen,  kri-
Gesetz zusam- heit beschaftlgt« minellen Hand-
mengefasst, Dr. Wilhelm Bender, Fraport lungen  (dazu

was den Uber-
blick und die Anwendung sehr er-
leichtert. In Frankfurt, so erlduterte
Dr. Wilhelm Bender, Vorstandsvor-
sitzender der Fraport AG, seien der-
zeit etwa 8000 Personen im Bereich
Sicherheit beschiftigt. Jeder Wechsel
einer Person oder eines Fahrzeugs von
der , Landseite auf die Luftseite“ werde
kontrolliert. AuRerdem natiirlich alle
Passagiere und das aufgegebene Flug-
gepick ohne Ausnahme.

zihlen auch Sa-
botage und Terrorismus), Pandemien
und Epidemien verhindern oder die
Folgen begrenzen soll. Jens Puls, Leiter
der Konzernsicherheit der Deutschen
Bahn AG, vermutet auf Grund der Ge-
fahrenlage eventuelle Anschlidge eher
im Bereich des Personenverkehrs als im
Giiterverkehr. DVZ 26.5.2006 (jk/ma)
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