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Im Rahmen der Logistikmarkt-
studie Schweiz wird erstmalig
eine Verwundbarkeitsanalyse der
Schweizer Import- und Export-

korridore in Zusammenarbeit mit dem Bundesamt fiir wirtschaftliche
Landesversorgung (BWL) durchgefiihrt. Die Verwundbarkeitsanalyse
bezweckt die Identifikation von Schwachstellen in denjenigen Trans-
port- und Logistikinfrastrukturen, die fiir die Versorgung der Schweiz
mit volkswirtschaftlich relevanten Giitern von grosser Bedeutung sind.

Ubergeordnetes Ziel ist die Bereit-
stellung einer Planungsgrundlage
fir die wirtschaftliche Landes-
versorgung, welche gleichzeitig
dem Aufbau eines Kontinuitits-
und Krisenmanagements fiir die
Schweizer Transportlogistik dient.
Eine Verwundbarkeitsanalyse fiir
(Schweizer) Import- und Export-

Aufzeigen der Verwundbarkeit der volkswirtschaftlich relevanten

Vorgehensweise

Import- und Exportkorridore

korridore stellt sowohl fur Pra-
xis als auch fiir die Wissenschaft
Neuland dar. In einem ersten Teil-
schritt werden die Grundlagen zur
Verwundbarkeitsanalyse ~ vorge-
stellt. Dazu zihlt insbesondere die
methodische Vorgehensweise, die
zur Durchfithrung einer Verwund-
barkeitsanalyse entwickelt wurde
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(s.Bild 1). Die zukiinftigen Projekt-
schritte sehen die Anwendbarkeit
der entwickelten Methoden zur ei-
gentlichen Verwundbarkeitsana-
lyse vor.

Definition von Verwundbarkeit

Transportprozesse der Schweizer

Import- und Exportkorridore sind

in Bezug auf eine bestimmte Wa-

rengruppe aus Landesversorgungs-

sicht dann verwundbar, wenn

+ die entsprechende Warengruppe
eine hohe «volkswirtschaftliche
Bedeutung» hat und

+die Warenstrome entweder an
neuralgischen Infrastrukturkno-
ten weitergehend zusammentref-
fen (z.B. in spezifischen Konso-

Europdisches
Ausland

G Versender/Empféanger

O Punkt, an dem mehrere
Transportprozesse zu-
sammentreffen und die

Nutzen

Planungsgrundlage fur das Bundesamt fur wirtschaftliche Landesversorgung (BWL)

sowie zum Aufbau eines Kontinuitéts- und Krisenmanagements (Business Continuity
Management) fiir die Schweizer Transportlogistik.
Bereitstellung neuer Erkenntnisse fur Politik und Wirtschaft als Basis zur Selbst-
vorsorge und als Beitrag zur Erhéhung der Widerstandsfahigkeit.

Bild 1. Schematische Darstellung der Vorgehensweise im Rahmen der
Verwundbarkeitsanalyse der Schweizer Import- und Exportkorridore
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Bild 2. Struktur zur Definition von Verwundbarkeit der Schweizer
Import- und Exportkorridore



lidierungszentren) oder gross-

tenteils den gleichen Verkehrsab-

schnitt verwenden.
Wie Bild 2 verdeutlicht, ist eine
Warengruppe per se verwundbar,
wenn sie nur iiber einen «einzel-
nen Transportprozess» abgewi-
ckelt wird, da kurzfristig keine
Ausweichmoglichkeit ~ besteht.
Kommt es beispielsweise in Punkt A
(s.Bild 2) zu einem Unterbruch der
zusammenlaufenden Warenstro-
me (aus nicht niher untersuchten
Griinden), sind die tibrigen Prozes-
se, die in Punkt B (s. Bild 2) zusam-
menlaufen,nichtunmittelbardavon
betroffen. Die Landesversorgung ist
nicht ginzlich gefihrdet. Kommt
es hingegen zu einem Ausfall in
Punkt B, ist die Landesversorgung
nicht mehr sicherzustellen. Neben
den Umschlagspunkten spielt auch
die Anzahl der Linder, aus denen
eine Ware importiert bzw. in die
eine Ware exportiert wird, fiir die
Verwundbarkeit von Transport-
prozessen eine bedeutende Rolle.
Unabhingig vom Beschaffungsri-
siko wirken sich Anzahl, Lage und
Entfernung der entsprechenden
Lander auf die Art und Anzahl der
Transportprozesse einer Ware aus.
Als ein erstes Beispiel konnen
grundlegende Untersuchungen zur
Warengruppe Weizen aufgefiihrt
werden. Im Jahr 2010 wurden
570000 t Weizen in die Schweiz
importiert. 80 % der importierten
Tonnage machten dabei Importe
aus Frankreich, Deutschland, Ka-
nada und Osterreich aus. Bild 3
zeigt die Importmengen aus diesen
Landern und den jeweiligen Mo-
dalsplit der Verkehrstriger beim
Grenziibertritt Schweiz auf. Die
Importe aus Kanada werden zu
knapp 100 % in den Hochseehifen
in Antwerpen und Gent umgeschla-
gen. Der Grossteil davon (s. Bild 3)
wird per Binnenschiff weiter in die
Schweiz transportiert. Aus der EU
importierter Weizen wird primar
per Strasse in die Schweiz transpor-
tiert, vor allem aus den Anrainer-
staaten.

Importe (in t) Bahn- Luft- Schiffs- | Strassen- Anteil an den gesamten
verkehr | verkehr | verkehr | verkehr Weizenimporten

Frankreich 33459 43449 | 114128 | 191036 33,5%
%-Anteil der Verkehrstrager 18% <0,1% 23% 60 %
Deutschland 57987 8267 118025 | 184279 32,4%
9%-Anteil der Verkehrstrager 31% <0,1% 4% 64 %
Kanada 4635 56254 3831 64720 11,4%
%-Anteil der Verkehrstrager 7% <0,1% 87 % 6%
Osterreich 35792 3758 39550 6,9%
9%-Anteil der Verkehrstrager 90% <0,1% 0% 10%

Bild 3. Exemplarische Analyse der Importe der Warengruppe Weizen in der Schweiz

Die Transportprozesse fiir Importe
aus europdischen Lindern weisen
keine hohe Verwundbarkeit auf, da
fiir Strassen- und Schienentrans-
porte zahlreiche Ausweichrouten
bestehen. Fiir Importe aus Ubersee
stellt die Binnenschifffahrt den na-
hezu einzigen Verkehrstrager dar.
In einem weiterfiihrenden Schritt
ist der Rhein als Transportkorridor
im Detail zu untersuchen, zumal bei
der Analyse weiteren Warengrup-
pen der Rhein erwartungsgemiss
ebenfalls eine bedeutende Rolle
spielen wird.

Was Sie ausserdem wissen sollten
Der Binnenschifffahrt kommt fiir
die Versorgung der Schweiz mit
bestimmten Warengruppen sowie
auch fiir den Export bestimmter
Warengruppen eine zentrale Be-
deutung zu, da der Rhein die ein-
zige Wasserstrasse darstellt, die in
die Schweiz fithrt. Daher besteht fiir
Transportprozesse einer Waren-
gruppe,die primir das Binnenschiff
einsetzen, eine Verwundbarkeit.
Kiirzlich hatte die Rheinschifffahrt
mit einem durch die Trockenheit
bedingten niedrigen Pegelstand zu
kimpfen. Frachtschiffe transpor-
tieren nur 30-40% ihrer eigent-
lichen Ladung, die Frachtpreise
steigen. Doch auch weitere unvor-
hergesehene Ereignisse, wie Natur-
katastrophen, die zwar eine geringe
Eintrittswahrscheinlichkeit, jedoch
ein hohes Schadensausmass haben,
konnten die Rheinschifffahrt so-
wie andere Verkehrstrager beein-
trachtigen.

Vertiefte und weitere Infos erhalten
Sie zu diesem Thema am

7. GS1Forum Logistics & Supply Chain,
Mittwoch, 7. Mirz 2012, Trafohalle Baden

Sind unsere Supply Chains sicher...
auch in einer Notlage?

Erfahren Sie, wie sich Unternehmen
gezielt mit dem Thema Sicherheit aus-
einander setzen und sich fiir Engpésse,
Krisen und Katastrophen vorbereiten.
Experten und Fithrungspersonen aus
Unternehmen werden ihre Notfall-
szenarien aufzeigen und diskutieren.

Anmeldung: www.gsl.ch/events
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