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Schwerpunktthemen

Verfasst von Leon Zacharias, Mitarbeit:

Marius Emanuel Linke

Die neue Logistikmarktstudie Schweiz
prasentiert sich ab sofortin eineminno-
vativen Format, das den Anforderungen
der Branche optimal gerecht wird.

Mit Freude geben wir bekannt, dass die
Studie nun dreimal jahrlich veréffent-
licht wird. So lasst sich der Bedarf an ak-
tuellen und praxisrelevanten Informa-
tionen decken.

Ein wesentlicher Bestandteil unseres An-
satzes ist die enge Abstimmung mit der
Tragerschaft und dem renommierten
Institut fur Supply Chain Management
der Hochschule St. Gallen (ISCM-HSG).
In einem dynamischen Prozess werden
die Themen der Studie in Zusammen-
arbeit mit den Partnern festgelegt, um
sicherzustellen, dass die Inhalte stets
aktuellundrelevantsind.

Als besonderen Service fiir die Logistik-
branche wird die Studie kostenfrei zur
Verfligung gestellt.

Wirwiinschen viel Freude bei der Lektiire.
Ihr Team Logistikmarktstudie Schweiz

Cdhod

Jan Eberle

Vorwort

Unser Ziel ist es, einen bedeutenden Bei-
trag zur Weiterentwicklung der Branche
zu leisten, indem wir wesentliche In-
formationen und aussagekraftige Key
Performance Indicators (KPIs) bereit-
stellen. Diese sollen Unternehmen so-
wohl im taglichen Geschaft als auch bei
strategischen Entscheidungen unter-
stlitzen.

Wir sind (iberzeugt, dass diese neue He-
rangehensweise einen bedeutenden
Mehrwert fiir die Logistikbranche in der
Schweiz schafft. Durch die regelmdssige
Veroffentlichung und die enge Zusam-
menarbeit mit unseren Partnern wird die
Logistikmarktstudie zu einem unver-
zichtbaren Werkzeug fiir Fachleute und
Entscheidungstragerin der Branche.



Logistikmarktstudie —
Gesamtmarktbetrachtung

Generelle Informationen

44,1 Mrd. CHF
Volumen des
Logistikmarktes

Anndherung iber den
Arbeitsmarkt: Auswertung
der Erwerbstatigenstatistik
43,2 Mrd. CHF

Nachfrageseitige
Anndherung: Auswertung
der Unternehmens-und
Branchenumsétze

44,2 Mrd. CHF

ABBILDUNG 1:

A

Angebotsseitige
Anndherung: Auswertung
der Fahrzeug- und Giiter-
transportstatistik

44,9 Mrd. CHF

DREI UNABHANGIGE WEGE ZU EINER ROBUSTEN SCHATZUNG DES SCHWEIZER LOGISTIKGESAMTMARKTES

Die Abschdatzung des Gesamtvolumens
des Schweizer Logistikmarktes fiir das
Jahr 2022 ergibt sich durch die Anna-
herung mittels drei voneinander un-
abhdngiger Methoden, wodurch die
Robustheit und Verlasslichkeit der Er-
gebnisse gewahrleistet wird.

Die Variation in den Resultaten dieser
drei Methoden dient als Indikator fiir
die Bandbreite, innerhalb derer sich
das Logistikmarktvolumen bewegt. Im
Vergleich zu vorangegangenen Jahren

wurde die Methodologie partiell modi-
fiziert, um den dynamischen Verdnde-
rungen im Logistiksektor Rechnung zu
tragen und dadurch die Aktualitdt und
Genauigkeit der Ergebnisse zu optimie-
ren. Flirdas Jahr 2022 wird das Gesamt-
volumen des Schweizer Logistikmark-
tes auf durchschnittlich 44,1 Milliarden
CHF geschatzt, was einem Wachstum
von 6,8% gegeniiber dem Vorjahr ent-
spricht.

Der beachtliche Anstieg des Logistik-
gesamtmarktvolumens ist nicht nur

Angebotsseitige Anndhrung zum Logistikmarkt (A)

Die angebotsseitige Anndherung an das
Gesamtvolumen des Schweizer Logis-
tikmarktes wird durch eine integrierte
Methodik realisiert, die sich auf eine
detaillierte Analyse des Fahrzeugbe-
stands, des Transportumsatzes und der
gesamten Logistikmarktkosten stiitzt.
Zunachst umfasst die Ermittlung des
Fahrzeugbestandes alle in der Schweiz
registrierten sowie ausldndische Fahr-
zeuge, die Leistungen im Land erbrin-
gen, miteiner detaillierten Kategorisie-
rung nach Verkehrstrdgern wie Strasse,
Schiene, Luft und Wasser.

Innerhalb des Strassenverkehrs er-
folgt eine weitere Aufschlisselung in
verschiedene Gewichtsklassen sowie in
Werk- und gewerblichen Verkehr. An-
schliessend wird der Transportumsatz
bestimmt, wobei fiir Strassenfahrzeu-
ge Jahresumsdtze basierend auf ihrer

T Schwemmer & Klaus, 2021

Gewichtsklasse und der Verkehrsbe-
schaffenheit zugeordnet werden. Zur
Sicherstellung der Genauigkeit werden
diese Umsdtze in Relation zu den trans-
portierten Tonnagen aller Verkehrstra-
ger (einschliesslich Pipelines) gesetzt.

Abschliessend erfolgt die Bestim-
mung der Logistikmarktgrosse, bei der
die Transportkosten als Grundlage fir
eine Hochrechnung der Gesamtkosten
des Logistiksektors in der Schweiz die-
nen.

Gemdss dem methodischen Vorge-
hen von Schwemmer & Klaus (2021)
werden die Gesamtkosten als Summe
aus Transportkosten, Kosten der Ak-
tivitdten der Lagerwirtschaft und des
Umschlags, Kosten flir Logistikpla-
nung, -administration inklusive Auf-
tragsabwicklung und Kosten fiir Be-
stande verstanden.

Generelle Informationen

auf die konjunkturelle Entwicklung des
schweizerischen Gesamt- und Logis-
tikmarktes, sondern auch auf die vor-
genommenen Anpassungen in der Me-
thodologie zurtickzufiihren.

Die nachfolgende Ausfiihrung erldu-
tert die Bestimmung des wertmdssigen
Gesamtvolumens des Schweizer Logis-
tikmarktes mittels drei unabhangiger
Ansdtze und hebt zudem die partiellen
Anpassungen in den angewandten Me-
thodologien hervor.

Die Hochrechnung der Gesamtkosten
des Logistiksektors basiert auf der An-
nahme, dass sich die Kosten der Ak-
tivitdten der Lagerwirtschaft und des
Umschlags, die Kosten fiir Logistik-
planung, -administration inklusive
Auftragsabwicklung und die Kosten fir
Bestande am Transportvolumen ori-
entieren. Die Verteilung der Logistik-
kosten erfolgt dabei gemdss dem von
Schwemmer & Klaus (2021) verwende-
ten Verteilungsschliissel fir Logistik-
systeme auf dem gesamteuropdischen
Markt.’

Diese Aufteilung hat sich in den vo-
rangegangenen Jahren an der Davis-
Verteilung in Kombination mit Ergeb-
nissen einer Unternehmensbefragung
orientiert und wurde entsprechend der
vorig genannten Herangehensweise in
diesem Jahr angepasst.



Generelle Informationen

In der Schweiz wurden im Jahr 2022 rund
475.710 Strassen- und 35.410 Schie-
nengliterfahrzeuge eingesetzt.

Die inldndisch eingesetzten Last-
wagen werden sowohl nach Gewichts-
klassen als auch nach dem Einsatz im
Werkverkehr und dem gewerblichen
Guterverkehr differenziert.

Rund 75.353 inlandische Lastwagen
fahren im gewerblichen Strassengii-
terverkehr, 400.361 im Werkverkehr.
Insgesamt belduft sich der Transport-
umsatz aller eingesetzten Glitertrans-
portfahrzeuge auf rund 20,4 Mrd. CHF,

Der kalkulierte
Transportumsatz
entspricht 45,5% des
gesamten Logistik-
marktes — eine er-
hebliche Steigerung
um 15,9% im Vergleich
zum Vorjahr.

wovon etwa 13 Mrd. CHF auf den ge-
werblichen Giiterverkehr und 7,4 Mrd.
CHF auf den Werkverkehr fallen. Der er-
mittelte Transportumsatz in Héhe von
20,4 Mrd. CHF bildet den Ausgangs-
punkt fir die Ermittlung des Gesamtvo-
lumens des Schweizer Logistikmarktes.
Die Logistikkosten lassen sich gemdss
der zuvor beschriebenen Methodik wie
folgt aufteilen: 45,5% Transportkosten,
32,5% Kosten fiir Umschlag und Lager-
wirtschaft, 7% Kosten fiir Administra-
tion, Planung und Abwicklung, sowie
15% fiir Bestandskosten. Der kalkulierte

Transportumsatz entspricht also 45,5%
des gesamten Logistikmarktes, woraus
sich Uber die angebotsseitige Annah-
rung ein Logistikmarktvolumen in Hhe
von 44,9 Mrd. CHF ergibt, was eine er-
hebliche Steigerung um 15,9% im Ver-
gleich zum Vorjahr ergibt.

Dieser signifikante Anstieg ist wie
eingangs erwahnt zum einen der ange-
passten Methodik, zum anderen jedoch
auch den gestiegenen Energiepreisen
zuzuschreiben (z.B. Entwicklung Kero-
sinpreise +90,07% im Vergleich zum
Vorjahr).

Anndhrung zum Logistikgesamtmarkt iiber die Erwerbstatigen (B)

Die Methodik zur Anndherung an das
Gesamtvolumen des Schweizer Logis-
tikmarktes tiber die Erwerbstdtigen
stellt einen ganzheitlichen Ansatz dar,
der sich auf die umfassende Analyse
und Zusammenfiihrung verschiedener
6konomischer Indikatoren stiitzt. Zu-
ndchst konzentriert sich der Prozess auf
die Ermittlung der Gesamtanzahl der in
der Logistik direkt und indirekt erwerbs-
tatigen Personen, wobei sowohl die re-
levanten Berufsgruppen als auch deren
Anteil an der Gesamtheit der Erwerbs-
tatigen in der Schweiz bertiicksichtigt
werden.

Anschliessend erfolgt die Bestim-
mung des Arbeitsentgeltes, wobei die
statistischen, monatlichen Léhne um
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den Arbeitgeberbeitrag von 8 % erhéht
werden, um den effektiven Bruttolohn
zu ermitteln.

Basierend darauf wird eine Hoch-
rechnung auf den Bruttojahreslohn
jedes in der Logistik tatigen Mitarbei-
ters je Berufsgruppe vorgenommen. Im
nachsten Schritt wird die Bruttowert-
schopfung des Logistikmarktes hoch-
gerechnet. Diese Berechnung umfasst
neben den jahrlichen Bruttoarbeits-
kosten auch betriebliche Steuerzahlun-
gen, erwirtschaftete Abschreibungen,
die Verzinsung auf eingesetztes Kapital,
selbststandige Arbeit und Unterneh-
mensgewinne, wobei eine Doppelzah-
lung durch Ausschluss selbststdandiger
Unternehmer vermieden wird.

Abschliessend wird die Logistikmarkt-
grosse durch den Einbezug von Vor-
leistungen aus anderen Branchen be-
stimmt.

Insgesamt iben im Jahr 2022 circa
189.000 Erwerbstatige direkte undindi-
rekte Logistiktdtigkeiten aus. Dies ent-
spricht einem Anteil von 3,7% der rund
5,2 Mio. Erwerbstatigen in der Schweiz
und einer Zunahmevon 1,9% gegeniiber
2021. Weiterhin waren im Jahr 2022
4,8% der registrierten Arbeitslosen dem
Verkehrs- und Transportsektor zuzu-
ordnen.

(siehe Abbildung 2, rechte Seite)
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In 2022 waren 4,8% der registrierten Arbeitslosen dem Sektor Verkehr
und Transport zuzuordnen. (Absolut: 4.826)

s Mitarbeiterzahlen in logistikrelevanten Berufen
I Erwerbstdtige in der Schweiz

Abbildung 2:

Entwicklung der Erwerbstéatigen in logistikrelevanten Berufen in der Schweiz in Korrelation zur Gesamtentwicklung der Erwerbstétigen

Im Durchschnitt verdient ein in der Lo-
gistik arbeitender Erwerbstatiger einen
Jahreslohn von 77.952 CHF. Die Jahres-
gehalter in der Logistik reichen dabei
von 74.926 CHF fir Erwerbstdtige im
Bereich Verkehr und Transport bis hin
zu116.628 CHF fiir Angestellte in admi-
nistrativen Funktionen. Die Wertschop-

fung betragt bei den Logistikdienst-
leistern 57,5% der Bruttoarbeitskosten;
bei den Industrie- und Handelsunter-
nehmen 47,5%.

Insgesamt belduft sich die Brutto-
wertschépfung der Logistik auf rund
18,7 Mrd. CHF. Die eingekauften Vorleis-
tungen betragen etwa 23,8 Mrd. CHF.

Der resultierende Gesamtwert des Lo-
gistikmarktes in der Schweiz ldsst sich
Uber die Arbeitsmarktannahrung aus
432 Mrd. CHF schatzen.

Im Vergleich zum Vorjahr hat das so er-
mittelte wertbezogene Marktvolumen
um 3,5% zugenommen.
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Nachfrageseitige Anndhrung zum Logistikgesamtmarkt (C)

Zunachst liegt der Fokus auf der de-
taillierten Aufschliisselung der Bran-
chenumsdtze, wobei der Detailgrad der
Betrachtung von 54 auf 59 Branchen
erhoht wurde. Diese Erweiterung dient
dazu, ein umfassenderes Verstandnis
der komplexen Struktur der Schwei-
zer Wirtschaft zu erreichen und die
Verflechtungen zwischen den einzel-
nen Wirtschaftszweigen sowie deren
Wertschépfung genauer zu erfassen.
Anschliessend erfolgt die Bestimmung
der Logistikkosten pro Branche.
Hierbei werden die am Umsatz an-
teiligen Logistikkosten den jeweiligen
Branchen zugeordnet. Die Anteile der
Logistikkosten innerhalb der einzelnen
Branchen wurden dabei auf Grund-
lage der aktualisierten Methodik von
Schwemmer & Klaus (2021) im Ver-
gleich zu den Berechnungen der vor-
angegangenen Jahre angepasst, was
eine prazisere Zuordnung und Bewer-
tung der Logistikkosten ermoglicht.?
Die Gesamtgrosse des Logistikmarktes
wird letztendlich durch die Addition

2 Schwemmer & Klaus, 2021

der Logistikkosten aller betrachteten
Branchen bestimmt.

Diese Herangehensweise ermdglicht
es, das wertmadssige Volumen des Lo-
gistikgesamtmarktes in der Schweiz zu
erfassen, indem die Logistikkosten (iber
das gesamte Spektrum der Wirtschafts-
zweige hinweg konsolidiert werden.

Dies reflektiert die bedeutende Rolle
der Logistik in der schweizerischen Wirt-
schaft und bietet ein umfassendes Bild
des gesamten Marktvolumens.

In der Analyse werden zundchst die
Umsédtze einzelner Branchen, deren
wechselseitige Verflechtungen und die
jeweilige Wertschopfung untersucht.
Beispielsweise erreichtenim Jahr 2022
die Umsdtze in der pharmazeutischen
Herstellung etwa 133,7 Mrd. CHF, im
Maschinenbau circa 30 Mrd. CHF und
im Grosshandel insgesamt 174,3 Mrd.
CHF. Die den Branchen zugeordneten
anteiligen Logistikkosten am Gesamt-
umsatz betrugen im Bereich der phar-
mazeutischen Erzeugnisse 8%, was

Entwicklung des Logistikmarktes

rund 10,7 Mrd. CHF entspricht. Im Ma-
schinenbau lag der Anteil der Logistik-
kosten am Umsatz bei 2% (etwa 600
Mio. CHF), im Grosshandel bei 4,1%
(circa 7,2 Mrd. CHF).

Insgesamt erzielten alle Branchen
in der Schweiz im Jahr 2022 einen Ge-
samtumsatz von etwa 1.670 Mrd. CHF.
Davon entfielen 2,65% auf Logistikkos-
ten, was einem Betrag von 44,2 Mrd.
CHF gleichkommt. Dieser Prozentsatz
mag zundchst gering erscheinen, je-
doch ist zu beriicksichtigen, dass unter
den 59 analysierten Branchen auch sol-
che wie die Finanzwirtschaft oder das
Bildungswesen einbezogen wurden, die
einen vergleichsweise niedrigen Logis-
tikkostenanteil aufweisen.

Das (iber die nachfrageseitige Anndhe-
rung berechnete Marktvolumen der Lo-
gistik in Hohe von rund 44,2 Mrd. CHF
zeigt eine Steigerung von 1,9% gegen-
Giber dem Vorjahr.

Hinweis

Die Zeitreihenanalyse der Jahre 2010-2022 (s. Abbildung 3, rechte Seite) und die Konjunkturprognosen fiir die Schweiz des
Staatssekretariats fiir Wirtschaft (SECO)? erlauben die Anwendung einer einfachen Regressionsanalyse fiir die Abschatzung
der Entwicklung des Logistikmarktvolumens 2023 und 2024.

Der Schweizer Logistikmarkt zeigt eine
starke Erholung vom pandemiebeding-
ten Einbruch im Jahr 2020 und einem
moderaten Wachstum von 2,4% im
Jahr 2021. Fiir 2022 wird ein wertbe-
zogenes Marktvolumen von 44,1 Mrd.

3 SECO,2023 4 Bundesamt fiir Statistik, 2023
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5 Lehmann, 2023

CHF verzeichnet, was einem Anstieg von
6,8% entspricht. Zu beachten ist hier-
bei die oben genannte im Vergleich zu
den Vorjahren angepasste Methodik der
Gesamtmarktberechnung im Logistik-
sektor, die insbesondere einen deut-

¢ Lehmann, 2023

lichen Anstieg in der angebotsseitigen
Betrachtung verzeichnet (+15,9%), ob-
wohl die reale Transportleistung nur um
0,2% gegeniiber 2021 gewachsen ist
und damit hinter dem Wachstum des
Bruttoinlandsprodukts zuriickbleibt.*
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Abweichung -25% vom Mittel
I Logistikmarktvolumen

(//7777) Abweichung +25% vom Mittel
I Bruttoinlandprodukt (nominal)

Abbildung 3:

Die Entwicklung des Logistikgesamtmarktes der Schweiz in Korrelation zum BIP (Entwicklung BIP nominal)

So wirkt sich die gestiegene Inflation im
Jahr 2022 signifikant auf die wertmadssi-
ge Entwicklung des Schweizer Logistik-
marktes aus, wobei dieser Trend dem der
europdischen Logistikmarkte folgt.> Des
Weiteren treiben die stark gestiegenen
Energiepreise die Transportkosten in die
Hohe, was wiederum auch eine positive,
andasBruttoinlandsprodukt angepasste
Entwicklung des Logistikmarktes unter-
stlitzt. Neben diesen Faktoren hat der
Trend, Lieferketten aufgrund zahlrei-
cher Disruptionen resilienter zu gestal-
ten, einen erheblichen Einfluss auf den
Markt. So resultierte dies in einem er-
héhten Kapazitatsausbau im Jahr 2022.

Infolgedessen sind die Bestandskosten,
insbesondere die Lagerhaltungskosten,
gestiegen. Zusatzlich wurden die Logis-
tikaufwendungen in der Schweiz durch
Preisdisruptionen im globalen Luft- und
Seefrachtmarkt beeinflusst, angetrie-
ben durch Hafenschliessungen in China,
den Riickgang der Luftfracht-Belly-Ka-
pazitdten infolge der Coronapandemie
sowie der Blockade des Suezkanals.®

Der Anteil des wertbezogenen Logis-
tikmarktvolumens am Bruttoinlands-
produkt der Schweiz liegt im Jahr 2022
bei 5,6%, was eine leichte Zunahme im
Vergleich zum Vorjahr (5,5%) darstellt.

In den letzten zehn Jahren schwankte
dieser Anteil zwischen 5,5% und 5,9%.
Diese stabile Entwicklung spiegelt die
enge Verbindung des Logistikmarktes
mit der gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung wider:

Ein Anstieg des Wirtschaftswachs-
tums flihrt zu einer erhdhten Nachfrage
nach Giitern, die von der Produktion zu
den Konsumierenden transportiert wer-
den missen. Mit einem prognostizierten
Anstieg des Bruttoinlandsprodukts in
Héhe von 2,1% fiir 2023 und 3,2% fiir
2024 wird erwartet, dass der Schweizer
Logistikmarkt dieser konjunkturellen
Entwicklung folgt.



Top 100

Logistikdienstleister

der Schweiz
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Hier werden nur die Top 10 abgebildet.

Die komplette Liste finden sie als Download durch Scannen des QR Codes.
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Umsatz Mitarbeitende Umsatz Mitarbeitende
2022 2022 2022 2022
CH CH weltweit weltweit
(Mio. CHF) (Mio. CHF)
<==p 00 <==n 00
vom vom
Name > Name P
1 Post Logistics 2,442 16.000 ** Die Schweizerische Post AG 6.859 ™ 34.072"
2 MGB Logistik Transport 1.800** 3.500 ** Migros Genossenschafts-Bund 30.138* 97.727*
3 Planzer Transport AG 900 5.640 Planzer Holding AG 1.050 6.100
4 Bertschi AG 810 750 BertschiHolding AG 1.130 3.200
5 Galliker Transport AG 580 3.500 Galliker Holding AG 660™ 3.500 "
6 Galexis AG 550 700" Galenica AG 4.014™ 7.608""
7 Rhenus Alpina AG 532 1.515 Rhenus SE & Co.KG 8.600 39.000
8 SBB Cargo AG 527 2171 SBBAG 9.624™ 33.943™
9 Schneider + Cie. AG Basel 513" 1.086 ™" Invision Holding AG n.v. n.v.
10 Hupac Intermodal SA 470 440 Hupac SA 669 ™ 677

Legende: (Eigene Angabe)
b Hochrechnung / Schédtzung

**  Angaben aus 6ffentlich zuganglicher Datenbank (z.B. D&B, World Box, LexisNexis) oder Unternehmenswebsite

n.v. Wertesind 6ffentlich nicht verfiigbar

Abbildung1:

Top 100 Logistikdienstleister im schweizerischen Logistikmarkt (Umsatz- und Mitarbeiterwerte im Jahr 2022)
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Die Top 100-Liste verschafft einen
Uberblick iiber die gréssten Logistik-
dienstleister der Schweiz. Die unter-
suchten Logistikunternehmen werden
anhand eines Umsatz-Rankings sowie
der Anzahl der Mitarbeitenden darge-
stellt. Weiterhin wird eine Unterschei-
dung zwischen schweizweiten und
internationalen Daten vorgenommen,
um so die grossten schweizerischen
Logistikunternehmen zu ermitteln.

Folgende Aspekte sollten bei der Inter-
pretation berlicksichtigt werden:

Die Hochrechnungen basieren auf
dem durchschnittlichen Wachstum
der nach Umsatzgrosse segmentier-
ten (flinf Segmente) Unternehmen
der Top 100

Segmentspezifische (z.B. KEP-Dien-
ste, Stiickgutlogistik) Umsatzbe-
trage werden nicht ausgewiesen, da
die Zahlen nicht zugénglich sind
(weder Uber Geschaftsberichte noch
iber Umfragen).

Herausforderungen der Identifika-
tion logistikfremder Umsatzbestand-
teile. Dadurch kdénnen nicht direkt
mit Logistikleistungen in Verbin-
dung stehende Umsatze enthalten
sein. Dies umfasst z.B.:

- Fur den Kunden entrichtete und
spater wieder in Rechnung ge-
stellte Zolle. Diese vergrossern le-
diglich das Umsatzvolumen, ohne
tatsachlich die Geschaftstatigkeit
zu beeinflussen.

- Umsatze, welche auf Handels-
aktivitaten basieren, wie dies bei-
spielsweise bei den Lagerhdusern
der Centralschweiz der Fall ist.

- Einheitliche Berticksichtigung der
Mehrwertsteuer in den Umsatzen.

Eventuell auftretende Mehrfach-
zdhlungen von Umsatzen (wegen
zahlreicher Verflechtungen). Dieser
Fall tritt dann ein, wenn Leistungen
nicht fiireinen Verlader, sondern fiir
andere Logistikdienstleister erbracht
werden.

Das Ergebnis des Rankings der Top 100
Logistikdienstleister nach schweizeri-
schen Umsdtzen ist in Abbildung 1 (lin-
ke Seite) aufgefiihrt.

Die Unterschiede an der Spitze sind
deutlich zu erkennen. Lediglich Logistik
Services von der Schweizerischen Post
und MGB Logistik Transport vom Mig-
ros Genossenschafts-Bund generieren
Umsétze in Milliardenhéhe. Ahnlich ver-
halt es sich mit den Mitarbeiterzahlen
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in der Schweiz. Bei der Mehrheit der
Unternehmen sind zwei- bis dreistel-
lige Beschaftigungszahlen vermerkt.
Nur wenige grosse Akteure haben (iber
1000 Mitarbeitende. Die Gesamtbe-
trachtung der Top 100 zeigt, dass et-
was mehr als 30% der Unternehmen
100 oder weniger Mitarbeitende be-
schaftigen. Mithilfe einer sogenann-
ten ABC-Analyse ldsst sich die Vertei-
lung des Logistikmarktvolumens auf
die Top 100 Logistikdienstleister der
Schweiz verdeutlichen.

Sie zeigt ersichtlich, dass die zehn
grossten Unternehmen einen Umsatz
von circa 9,1 Mrd. CHF generieren. So-
mit werden 57% des Gesamtumsatzes
auf dem Schweizer Logistikmarkt von
den zehn gréssten Unternehmen er-
bracht. Die oberen 30 Logistikdienst-
leister der Top 100 Unternehmen ma-
chen rund 80% des Gesamtumsatzes
aus. Die verbleibenden 70 Logistikun-
ternehmen erwirtschaften demnach
nur 20% des kumulierten Umsatzes
der Top 100 Logistikdienstleister.

Aus der ABC-Analyse wird ersicht-
lich, dass einige wenige Logistikunter-
nehmen den Markt in der Schweiz do-
minieren.




Teilmarkte —

Guteraufkommen der

Logistikteilmarkte
der Schweiz
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Der Schweizer Logistiksektor ist vielfal-
tig und komplex. Um ein tieferes Ver-
standnis dieses Sektors zu erlangen, ist
es hilfreich, den Logistikgesamtmarktin
einzelne Teilmarkte aufzugliedern.

Diese Segmentierung basiert auf der Art
der Fracht, die transportiert wird, und
reflektiert die spezifischen Anforderun-
gen und Charakteristika jeder Frachtart
wie beispielsweise die Massengutlogis-
tik. An dieser Stelle sei angemerkt, dass
die in diesem Kontext prasentierten Da-
ten zu den Teilmarkten des Strassengti-
terverkehrs sich ausschliesslich auf den
schweren Strassenglterverkehr, defi-
niert als Fahrzeuge mit einem Gewicht
iber 3,5 Tonnen, konzentrieren.

In diesem Abschnitt wird eine detail-
lierte Ubersicht tiber fiinf zentrale Teil-
markte des Logistikgesamtmarktes ge-
geben. Durch diese Einteilung wird ein
klares Bild der Struktur und der dynami-
schen Prozesse innerhalb des Logistik-
bereichs ermdglicht.
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In der vorliegenden Analyse der ver-
schiedenen Teilmarkte des Logistiksek-
tors konzentriert sich die Betrachtung
auf das Giiteraufkommen dieser Seg-
mente.

Weitere 6konomische Kennzahlen wie
das wertbezogene Marktvolumen und
die Erwerbstatigkeit in den einzelnen
Teilméarkten konnen in dieser Untersu-
chung nicht berticksichtigt werden, da
sie einer Primdrerhebung bediirfen und
zum aktuellen Zeitpunkt nicht 6ffentlich
verfligbar sind.

Eine Ausnahme bildet der Teilmarkt
"KEP-Dienste", flirden Daten zum wert-
bezogenen Marktvolumen vorliegen.
Dieses belduft sich nach Angaben der
Postkommission PostCom auf 4,25 Mrd.
CHF fuirdas Jahr2022.

Informationen zu den anderen Teil-
markten sind gegenwartig nicht zu-
gdnglich und werden in einer zukiinfti-
gen Ausgabe bereitgestellt

In der vorliegenden
Analyse der verschie-
denen Teilmarkte
des Logistiksektors
konzentriert sich die
Betrachtung auf das
Gliteraufkommen
dieser Segmente.

Massengutlogistik

-

Dieses Segment beinhaltet den Transport umfang-
reicher Mengen homogener, liberwiegend unverpackter
Gliter, darunter Erz, Kohle, Getreide und Erddl.

Fiir den Transport und den Umschlag dieser Giiter
kommen spezialisierte Fahrzeuge und Anlagen wie
Tanker und Forderbdnder zum Einsatz. Der Bereich

‘ — umfasst sowohl fliissige als auch trockene Massengiiter.

Containergutlogistik

Im Fokus der Containerlogistik steht der Transport
von Waren in standardisierten Containern, die
mittels Schiffen, Zligen oder Schwerlasttransportern
transportiert werden.

Die Verwendung standardisierter Container
erleichtert den Giiterumschlag erheblich, da ein
Umpacken der Waren entféllt.

Dieses Segment umschliesst alle Transporte von
Grosscontainern und vergleichbaren Behdltnissen.

Stiickgutlogistik

Die Stiickgutlogistik widmet sich dem Transport einzeln
verpackter Giiter verschiedener Dimensionen und
Beschaffenheiten, wie beispielsweise grosse Pakete,
Paletten und Fasser. Im Unterschied zur Massengut-
logistik erfolgt eine individuelle Behandlung dieser

[
Gliter, die zu grosseren Ladeeinheiten zusammengestellt
werden. Dieser Bereich gilt als wesentlicher Bestandeteil
| m— des Dienstleistungsspektrums in der Logistik.
KEP-Dienste

inkl. Briefe und Zeitungen

Die KEP-Dienste (Kurier-, Express- und Paketdienste)
inkl. Briefe und Zeitungen / Zeitschriften spezialisieren
sich auf den Transport von Sendungen geringen Ge-
wichts und Volumens, darunter kleine Pakete, Briefe
und Zeitschriften. Sie zeichnen sich durch schnelle
Lieferzeiten und hohe Flexibilitdt aus, wobei der Trans-
port vorrangig liber die Strasse erfolgt.

Ubrige Teilmarkte

o

Unter "Ubrige Logistikmarkte" werden Transport-
mengen zusammengefasst, die nicht eindeutig den
definierten Logistikbereichen zugeordnet werden
kénnen.

Dies umfasst beispielsweise Spezialtransporte und
Krandienste, die sich von den klassischen
Segmenten unterscheiden.

Rest
42%

z.B. Tanker
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Massengutlogistik

191.541.268t
52%

z.B. Forderbander

:
N
HHEH N

Rest

92% Containergutlogistik
30.952.471t
8%

z.B. Schiffe

z.B.Zuge

z.B. Schwertransporte

Rest
73%

Grosse Ladeeineiten

Stlickgutlogistik

98.798.001t
27%

Markt-
volumen :
99% KEP-Dienste
4.696.131t
1%
z.B. LKW Y ~
Loo oWl oo LW 3
Markt-
volumen — —
89% Ubrige Teilmaérkte
4.1073.948t
11% B
z.B. Krandienste (e
z.B. Spezialtransporte 2 -
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Kritische Transport-
|n.frastru kturim
Guterverkehr

Schwerpunktthema 01

Im Marz 2021 brachte ein einzelnes
Containerschiff den globalen Handel
voriibergehend ins Stocken. Die tem-
pordre Sperrung des Suezkanals durch
die "Ever Given" fiihrte zu erheblichen
Storungen auf einer der bedeutendsten
Handelsrouten weltweit.

Taglich passieren im Durchschnitt etwa
50 Schiffe, die Gliter im Wert von 14
Milliarden Schweizer Franken trans-
portieren, den Suezkanal. Dieser Vorfall
unterstrich eindrticklich, wie stark die
globale Wirtschaft von der reibungslo-
sen Funktionsfdhigkeit kritischer Infra-
struktur abhangig ist, durch die erheb-
liche Giitermengen ihren Weg finden.
Zum Gliick war die Sperrung nur von
kurzer Dauer.'

Fir die Schweizer Wirtschaft spielt die
Transportinfrastruktur im Inland und
den angrenzenden Landern eine ent-
scheidende Rolle, indem sie die not-
wendigen Rahmenbedingungen fiir den
Export, Import und Binnengiiterver-
kehr schafft und somit die Versorgung
der Bevolkerung und Wirtschaft sicher-
stellt.

Zudem ist die Schweizer Infrastruk-
tur fir den internationalen Giiterver-
kehr von zentraler Bedeutung, da die
alpenquerenden Verbindungen durch
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die Schweiz eine entscheidende Rolle
flr den Transit-Guterverkehr zwischen
Nord- und Stideuropa einnehmen. Die
Schweiz ist also nicht nur abhdngig
vom Umland, sondern Kontinentaleu-
ropa auch abhdngig von der Schweiz.

Herzstiick des alpenquerenden Gii-
terverkehrs ist die Neue Eisenbahn-
Alpentransversale (NEAT), welche den
Schienenverkehr von den Nordsee-H&-
fen ans Mittelmeer zum Hafen von Ge-
nuaermoglicht.?

Die Auswirkungen eines Ausfalls kriti-
scher Infrastruktur wurden deutlich, als
es im August 2023 aufgrund der Ent-
gleisung eines Gliterzugs zur Sperrung
des Gotthard-Basistunnels kam.

Im Textverlauf wird zundchst der
Fokus auf die kritische Transportinfra-
struktur im Schweizer Giiterverkehr im
Allgemeinen gelegt, bevor auf die Be-
deutung des Gotthard-Basistunnels
eingegangen wird.

Anschliessend wird der Vorfall im
Gotthard-Basistunnel analysiert, um
Herausforderungen sowie "Successful
Practices" aus der Praxis von Logistik-
dienstleistern zu erortern. Ziel ist es,
Lehren fir die verschiedenen Akteure
zu ziehen, um auf kiinftige Ausfalle von
kritischer Infrastruktur besser vorberei-
tet zusein.

Fokus der LMS: Hauptverkehrstrager

Strasse

Schiene

Wasser

Luft

Aber was bedeutet "kritische Infrastruktur" tiberhaupt?

Als "kritische Transportinfrastruktur"
im Giiterverkehr wird die Infrastruktur
bezeichnet, die fiir den reibungslosen
Transport von Giitern und die Versor-
gung der Bevolkerung von zentraler
Bedeutungist.

Der Fokus der Logistikmarktstudie liegt
auf den vier Hauptverkehrstragern —

Strasse, Schiene, Wasser und Luft —
sowie den zentralen Umschlaganla-
gen und Infrastrukturknotenpunkten.
Unterstlitzende Infrastruktur wie bei-
spielsweise die Energieversorgung wird
in der Logistikmarktstudie nicht ndher
untersucht, obwohlihre Relevanz fir die
Logistikinfrastruktur anerkannt wird.
Fiir eine genauere Bewertung der Kri-

Kritikalitat der Transportinfrastruktur im Giiterverkehr

Schwerpunktthema 01

tikalitat von Transportinfrastruktur im
Glterverkehr sollten die absolute
Leistungsfdhigkeit, die relative Leis-
tungsfahigkeit, die strategische Be-
deutung sowie bestehende Alternati-
ven betrachtet werden.

(siehe Abbildung1)

Absolute Leistungsfahigkeit

Relative Leistungsfahigkeit

Strategische Bedeutung

Bestehende Alternativen

Wie viele Personen

werden durch die Infra-
struktur versorgt und/ oder
welche Giitermengen wer-
den tiber die Infrastruktur
transportiert?

Welcher Anteil des
Gutertransports mit
demselben Zweck wird
Gber diese Infrastruktur
durchgefiihrt?

Ist die Infrastruktur

von internationaler,
nationaler, regionaler
oder lokaler Bedeutung?

Bestehen Alternativen
und waren diese im
Stande, den Ausfall
der Infrastruktur zu
kompensieren?

Abbildung1:

Kriterien zur Bewertung der Kritikalitat von Transportinfrastruktur im Giiterverkehr

' (Anderson, 2022), (Hosp, 2021a), (Hosp, 2021b)

2 (Bundesamt fiir Statistik (BFS), o. D.) (Bundesamt fiir Verkehr (BAV), 0. D.) (Schmutz, 2023)
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Kritische Transportinfrastrukturim
Guterverkehr aus der Sicht der Schweiz
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Der Binnengiiterverkehr in der Schweiz
findet vorwiegend auf dem Landweg,
also auf Strasse und Scheine, statt. Im
Import- und Exportverkehr spielen ne-
ben der Strasse und der Schiene zudem
die Luftfahrt und die Rheinschifffahrt
eine bedeutende Rolle.

Fir die Schweiz als Binnenland ist die
Anbindung an die Nordsee- und Mittel-
meerhafen von besonderer Bedeutung.
Neben den Hauptverkehrstragern Stras-
se und Schiene ermdglicht die Rhein-
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schifffahrt den Transport von Giitern
zwischen Basel und den Nordseehdfen
auf dem Wasser. Basierend auf die-
sen Grundlagen wird nun die kritische
Transportinfrastruktur aus Schweizer
Perspektive betrachtet und die vier Ver-
kehrstrdager Luft, Wasser, Schiene und
Strasse genauer untersucht.

Zudem werden historische Ausfille sol-
cher Infrastruktur beleuchtet, um die
Bedeutung dieser Infrastruktur hervor-
zuheben.

Kritische Transport-
infrastruktur aus
Schweizer Perspektive:
Luft, Wasser,

Schiene, Strasse.

Luft

Uber die Luftfahrt wurden 2022 insgesamt 366.384 Tonnen Giiter transportiert, welche in
Fracht (97%) und Post (3%) unterteilt werden. Mengenmadssig spielt die Luftfracht somit
eine stark untergeordnete Rolle im Giiterverkehr. Jedoch werden mittels Luftfracht insbe-
sondere zeitsensible und wertvolle Giiter transportiert, weshalb die Luftfahrt wertmassigim
Import und Export eine grosse Bedeutung hat. Als kritische Transportinfrastruktur fiir die
Schweiz werdendie drei Flughdfen in Zirich, Genf und Basel-Miilhausen sowie der Luftraum
angesehen. Die Regionalflugplatze sind im Giiterverkehr vernachldssigbar.?

Ausfalle im Giiterverkehr — Luft:
- Swissair Grounding (2001) — Bankrott der Swissair fiihrt zum Grounding der gesamten Flotte.
- Vulkanausbruch in Island (2010) — Aschevolke sorgt flir eine Sperrung des Luftraums.

- Covid-19 Krise (2020) — Riickgang der Luftfracht um 41%, da keine Fracht im Unterdeck
von Passagierfliigen (Belly-Cargo) transportiert werden kann.

In der Vergangenheit gab es in der Luftfahrt verschiedene Disruptionen, aufgrund der
Restrukturierung des Flag-Carriers "Swiss" gibt es zumindest aus Akteurs-Perspektive
wenig Grund fiir Beunruhigung.

Wasser

Der Gltertransport auf dem Wasser beschrankt sich in der Schweiz im Wesentlichen auf
die Rheinschifffahrt. Obwohl die Bedeutung der Rheinschifffahrt fiir den schweizerischen
Aussenhandel abgenommen hat, ist diese nicht zu unterschatzen, vor allem im Bereich der
Rohstofftransporte (Massengiiter).

Teil der kritischen Infrastruktur sind die Schweizer Rheinhafen, welche unteranderem als
trimodale Umschlagterminals zwischen Schiene, Rhein und Strasse fungieren. Beim Hafen
Kleinhliningen entsteht voraussichtlich bis 2030 mit dem Gateway Basel Nord ein neues,
trimodales Umschlagsterminal, das die Verkehrsverlagerung weiter vorantreibt. Weitere
kritische Infrastruktur umfasst die grossen Nordseehafen mit Anschluss an den Rhein sowie
der Rhein selbst und Schleusen und Kandle, die den Giiterverkehr auf dem Rhein erleichtern.

Bei Hoch- oder Niedrigwasserereignissen kann auch das Fahrwasser an sich zum Nadel-
ohrwerden.*

Ausfalle im Giiterverkehr — Wasser:

- Hoch- und Niedrigwasser Rhein (bspw. 2018): Hoch- und Niedrigwasser sorgen regelméssig
zu einer Reduzierung der Transportkapazitdten.

- Hafenstaus (2020-2022): Lange Wartezeiten fiir Containerschiffe aufgrund von schlechtem
Leercontainer-Management, Fahrermangel im StGV und Nachfrageliberhang.

Aufgrund der Hoch- und Niedrigwasserereignisse ist immer 6fter mit einer Einstellung der
Rheinschifffahrt zu rechnen respektive von Tiefgangsbeschrankungen. Massgebend ist
hier der Ausbau der Wasserstrasse und dem damit verbundenen Aushub der Fahrrinne.

Schwerpunktthema 01

3 (Bundesamt fir Statistik (BFS),
0.D.), (Tribelhorn, 2021), (Frankfurter
Allgemeine Zeitung, 2011) (Statista,
2023) (Statista, 2023)

% (Bundesamt fiir Statistik (BFS),0.D.),
(Gerny, 2022), (Goebel, 2021)
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Abbildung 2:
Vereinfachte Darstellung der Hauptachsen im Schweizer Strassengtiterverkehr

Strasse

Die Strasse ist weiterhin der wichtigste Verkehrstrager fiir
den Guterverkehr in der Schweiz. Sowohl im Binnenverkehr
alsauch im Import- und Exportverkehr wird der Grossteil der
Gutermenge auf der Strasse transportiert und wird damit
den Flexibilitdtsanforderungen der Verlader gerecht. Einzig
im alpenquerenden Glterverkehr in der Schweiz, welcher
vor allem fiir den Transit von Glitern verwendet wird, ist der
Schienengtiterverkehr dominanter.

Kritische Infrastruktur sind in erster Linie die Autobahnen,
auf denen grosse Glitermengen transportiert werden. Dazu
kommen Tunnel und Briicken auf diesen Strecken sowie die
Umschlagzentren, welche den intermodalen Glterverkehr
ermdglichen.

Neben den trimodalen Umschlagterminals der Rheinha-
fen in Basel bestehen in der Schweiz verschiedene (bimo-
dale) Umschlagterminals fiir den kombinierten Verkehr auf
Strasse und Schiene.?
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Deutschland

Osterreich

Italien

Ausfalle:

- Sperrung der A2 aufgrund von Steinschlag (2006): Kurz-
zeitige Sperrung nach einem verheerenden Steinschlag mit
Todesfolge bei Gurtnellen.

- Sperrung des Gotthard-Strassentunnels (2023): Sperrung
infolge eines Schadens an der Tunneldecke fiir eine knappe
Woche.

Das Strassenverkehrsnetz in der Schweiz ist grundlegend
robust aufgebaut. Immer wieder kommt es jedoch in Teil-
bereichen zu kiirzeren Unterbrechungen, u.a. infolge von
starkem Schnee- und Regenfall, Erdrutschen oder Stein-
schlagen.

Schiene

Das Schweizer Schienennetz wird vorwiegend fiir den Transport lber ldngere Strecken ge-
nutzt im alpenquerenden Giiterverkehr nimmt die Schweiz eine Vorreiterrolle beziiglich der
Verkehrsverlagerung von der Strasse auf die Schiene ein. Die kritische Distanz zur Verlage-
rung auf die Schiene liegt je nach Relation bei ca. 150 — 250 km. Eine Verlagerung bei natio-
nalen Verkehr kann sich aber auch weit unter diesem Wert lohnen. Dementsprechend spielt
das Schweizer Schienennetz insbesondere im Transitverkehr eine grosse Rolle. Ca. 64% der
Transportleistungen im Schienengititerverkehr sind dem Transitverkehr zuzuordnen, 23%
dem Binnenglterverkehr und 13% den Importen und Exporten. Von besonderer Bedeutung
sind dabei die NEAT und die Anbindung der Schweiz an die EU-Gliterverkehrskorridore.

Fir die Schweiz sind der Rhein-Alpen-Korridor (ARA-Range’ — Genua) und der Nordsee-
Mittelmeer-Korridor (Calais/ARA-Range — Marseille) von grosser Relevanz — auch fiir die
Versorgung der Eidgenossenschaft. Im Binnenverkehr sind abgesehen von der Versorgung
des Tessins die Ost-West-Achse von St. Gallen nach Genf von grosserer Bedeutung fiir den
Schienengititerverkehr.

Inganz Europawird die Strategie verfolgt, den Glitertransport von der Strasse auf die Schie-
ne zu verlegen, weshalb sowohl in der Schweiz als auch im nahen Ausland Investitionen in
den Ausbau der Bahninfrastruktur getdtigt werden. In der Schweiz handelt es sich dabeium
Projekte zur Kapazitdtserweiterung (Ausbau Létschberg-Basistunnel und Nord-/Siidach-
se) und zur Schaffung eines durchgédngigen Vier-Meter-Korridors auf den NEAT-Achsen
Létschberg-Simplon und Gotthard. Die Schweiz ist jedoch stark von den Infrastrukturpro-
jekten der Nachbarlander abhangig, um die NEAT-Zulaufstrecken zu verbessern.

In Deutschland handelt es sich dabei um den Ausbau der Rheintallinie, welcher wohl
erst ungefahr im Jahr 2040 fertig gestellt sein wird. In Italien lduft ein Infrastrukturpro-
jekt zum Ausbau des Vier-Meter-Korridors auf der Lotschberg-Simplon-Achse, welches
bis 2028 abgeschlossen sein sollte. Eine weitere Ausweichstrecke zur Rheintallinie ware fiir
die Schweiz von grossem Interesse.® Zur kritischen Infrastruktur fiir die Schweiz zahlen die
Hauptachsen, wobei die Gotthard-Achse und die Lotschberg-Simplon-Achse der NEAT die
hochste Relevanz flir den Transitverkehr besitzen.

Fir den Binnenverkehr auf der Schiene spielt die Ost-West-Verbindung eine grossere Rolle
als die alpenquerende Verbindung liber die NEAT. Die einzelnen Streckenabschnitte sowie
Ingenieurbauwerke wie die zahlreichen Tunnel und Briicken auf den Hauptachsen stellen
aufgrund geringer Alternativen kritische Infrastruktur dar. Dazu kommen Umschlagstermi-
nals und Rangierbahnhdofe, die im Gliterverkehr eine zentrale Rolle spielen. Auch hier kann
man von einem ganzen System statt von einzelnen Bauten bzw. Infrastrukturen sprechen.

Ausfille’:

- Sperrung der Rheintalbahn bei Rastatt (2017): Vollsperrung der NEAT-Zulaufstrecke fiir 51
Tage aufgrund eines Tunnel-Einsturzes in Rastatt.

- Sperrung des Gotthard-Basistunnels (2023): Vollstandige Sperrung fiir 13 Tage und voraus-
sichtliche Sperrung der Westrohre bis September 2024 infolge der Entgleisung eines Gliterzugs.

Auf der Nord-Siid-Achse kommt es immer wieder zu Unterbrechungen. In der Regel sind es
Probleme auf den Zulaufstrecken respektive Verspatungen, die den reibungslosen Schie-
nengiiterverkehr behindern. Aktuell sorgt die Koordination der notwendigen Baustellen
sowie die Auslastung der Pufferanlagen fiir Komplikationen im Schienengiiterverkehr.
Schwerwiegende Auswirkungen ergeben sich im Falle einer Sperrung von Streckenab-
schnitten, bei welchen keine Umfahrungsmdéglichkeiten vorhanden sind wie es beispiels-
weise bei doppelspurigen Tunneln ohne getrennte Tunnelréhren der Fall sein konnte.

5 (Bundesamt fiir Statistik (BFS), 0. D.)
(Bundesamt fiir Statistik (BFS),2022)
(Statista, 2023) (Statista, 2023)

6 Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen
7 Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen

8 (Bundesamt fiir Statistik (BFS), 0. D.)
(Bundesamt fiir Statistik (BFS),2022)
(Statista, 2023) (Statista, 2023)
(Bundesamt fiir Statistik (BFS),
0.D.), (Eidgendssisches Departement
flir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation (UVEK), 0.D.)
(Bundesamt fiir Verkehr (BAV),
2020), (Bundesamt fiir Vekehr (BAV),
0.D.), (Bundesamt fiir Vekehr (BAV),
2022)

9 (Miiller, 2018)
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Vereinfachte Darstellung der Hauptachsen im Schweizer Schienengiiterverkehr

Gotthard-Basistunnel Entgleisung

Der Gotthard-Basistunnel ist mit sei-
nen 57km der ldngste Tunnel der Welt
und wurde 2016 nach 17 Jahren Bau-
zeitin Betrieb genommen.

Erist ein zentraler Bestandteil der NEAT,
welche das Herzstiick des Schienengii-
terkorridors bildet, dass die Nordsee-
hafen in Rotterdam, Amsterdam und
Antwerpen mit dem Hafen in Genua
verbindet. Die Er6ffnung des Gotthard-
Basistunnels ermoglichte eine erheb-
lich héhere Kapazitdt, Zeitgewinne und
Kosteneinsparungen im alpenqueren-
den Verkehr — die externen Kosten im
Sinne der Verlagerung von der Strasse
auf die Schiene sind dabei nicht zu ver-
gessen.

Bei maximaler Kapazitdtsauslastung
konnen taglich bis zu 260 Glterziige
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und 65 Personenziige den Gotthard-
Basistunnel passieren.

Derzeit nutzen durchschnittlich ca.
100 Giiterziige pro Tag die Nord-Siid-
Verbindung durch das Gotthardmassiv,
wobei diese Zahl von Monat zu Monat
abweichen kann.

Am 10. August 2023 kam es zur folgen-
schweren Entgleisung eines Gliterzugs
in der Westrohre des Gotthard-Ba-
sistunnels. Aufgrund der R&umungs-
arbeiten und den notwendigen Sicher-
heitsvorkehrungen musste auch die
unbeschddigte Ostrohre vom 10. Au-
gust bis zum 23. August gesperrt wer-
den, sodass es zu einer 13-tdgigen Voll-
sperrung des Gotthard-Basistunnels
kam. Der Schienengiterverkehr kam
fur diese Zeit im Gotthard-Basistunnel

Osterreich

Ceneri
Basistunnel

Italien

vollstandig zum Erliegen. Die ca. 120
Gliterzuge pro Tag mussten Ausweich-
routen nehmen oder sind ausgefallen. A
b dem 24. August 2023 konnten taglich
wieder bis zu 90 Giiterziige die Ostroh-
re des Gotthard-Basistunnels nutzen.
Die beschadigte Westréhre blieb jedoch
weiterhin geschlossen, mit der Hoff-
nung, sie Anfang 2024 wieder fiir den
Gliter- und Personenverkehr 6ffnen zu
kdnnen.

Fir die weiteren Gliterziige sowie flr
beinahe den gesamten Personenver-
kehrwaren somit weiterhin Ausweich-
strecken notwendig. Herausfordernd
fiir alle Stakeholder war zunachst die
Unsicherheit bzgl. der Dauer und dem
Ausmass der Schdden.!°

Anfang November 2023 stellte sich he-
raus, dass die Schaden in der Westrohre
gravierender war als zundchst ange-
nommen.

Aufgrund der schwerwiegenden
Schaden an der Fahrbahn mussten die
Schienen sowie 20.000 Betonschwel-
len auf einer Strecke von liber 7 km
komplett erneuert werden. Zusatzlich
mussten das Spurwechseltor, welches
die entgleisten Wagen aufhielt, sowie
weitere Anlagenteile ersetzt werden.

10. August 2023

Entgleisungin der
Westrohre des
Gotthard-Basistunnels

Die Schadenssumme belduft sich auf
tiber 100 Millionen Franken und die Off-
nung der Westréhre wird voraussicht-
lich erst im September 2024 moglich
sein. Somit muss die Logistikbranche
fur Gber ein Jahr mit geringeren Kapazi-
taten auf der Schienenverbindung (iber
den Gotthard auskommen, weshalb
Ausweichrouten im alpenquerenden
Schienengiiterverkehr genutzt werden
missen und die Gefahr einer Riickver-
lagerung auf die Strasse herrscht.

23. August 2023

Offnung der Ostrohre
flir den Giiterverkehr

Ende Oktober 2023

Abschluss der Bergungs-/
Raumungsarbeiten und
Beginn der Bauarbeiten

16. August 2023

Prognostizierter Abschluss
derBauarbeiten:

Abschluss der ersten
Untersuchung zum
Schadensausmass

der Bauarbeiten:
Anfang 2024

Abbildung 4:
Chronik der Sperrung des Gotthard-Basistunnels

Prognostizierter Abschluss

September 2024

Sperrung der

Sperrung der
unbeschadigten Ostréhre:
10. August 2023 —
23.August 2023

Als Ausweichrouten im alpenqueren-
den Guterverkehrin der Schweiz gelten
die Gotthard-Panoramastrecke unddie
Létschberg-Simplon-Achse der NEAT.
Im nahen Ausland werden zudem die
Brenner-Strecke und der Mont-Cenis-
Tunnel fir den alpenquerenden Giite-
verkehr genutzt, weshalb auch diese
prinzipiell in Erwdgung gezogen wer-
den missen. Ausserdem ist eine Riick-
verlagerung des Gliterverkehrs von der

Schiene auf die Strasse moglich, wobei
die Autobahn A2 iber den Gotthard als
direkter Ersatz gilt.

Abbildung 5 fasst zusammen, fiir
welche Art des Gliterverkehrs die Aus-
weichrouten geeignet sind, welche Ein-
schrankungen sie mit sich bringen und
welche zusatzlichen Kapazitaten wah-
rend der Sperrung des Gotthard-Ba-
sistunnels tatsachlich genutzt wurden,
falls Angaben dazu moglich sind.

beschadigten Westrdhre:
10. August 2023 —
September 2024

10

(Eidgendssisches Departement fiir
Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK), 0. D.)
(Bundesamt fir Verkehr (BAV), 0. D.)
(SBB, 2023) (Schmutz, 2023) (Berner
Zeitung, 2023) (Stiddeutsche Zeitung,
023) (Sibold, 2023) (Mdiller W., 2016)

September 2024

Anfang 2024

23



Schwerpunktthema 01

Gotthard-
Panoramastrecke

Lotschberg-
Simplon-Achse

Brenner

Mont-Cenis

Strasse
(Autobahn A2)

Eignungder
Ausweichroute

Hauptsdchlich
nationaler Giiter-
verkehr

Internationaler
Glterverkehr

(Import, Export und alpen-
querender Transitverkehr)

Alpenquerender
Transitverkehr

Alpenquerender
Transitverkehr

Nationaler und
internationaler
Gliterverkehr

Einschrankungen Eckhdhe der Wagen Begrenzte Eignung abhangig Eignung abhangig Sonntags-und
der Ausweich- Zugkraft der Kapazitaten von Abfahrts- von Abfahrts-und Nachtfahrverbot
route Lokomotive Potenzielle und Zielort Zielort fiir schwere
Sprachkenntnisse Verspétungen Ausbau der Ausbau der Motorwagen
. an der Grenze durch Schieneninfra- Schieneninfra- Staudurch erhdhtes
Léngere Fahrdauer héheres Verkehrs- struktur notwendig struktur notwendig Verkehrsaufkom-
aufkommen bzw.im Gange bzw.im Gange men oder Unfalle
Sperrungvom 6.
bis 23. August 2023
wegen Bauarbeiten
Zusatzlich 15 bis maximal 30 Maximal 48 Keine Angaben Keine Angaben Keine Angaben, aber
genutzte Guterzilige pro Tag Guterzilige pro Tag grundsatzlich un-
Kapazitdten bei begrenzt méglich
der Sperrung

Abbildung 5: Ubersicht iiber Ausweichrouten

Nach der Entgleisung wurden jegliche
Ziige, welche die Gotthard-Panorama-
strecke befahren konnten, ad-hoc iiber
diese Strecke geleitet. Aber auch nach
der Offnung der Ostréhre nahm die
Gotthard-Panoramastrecke eine wich-
tige Rolle im Giiterverkehrein.

Rund 15-20 Giiterziige wurden weiter-
hin taglich iber die Gotthard-Panora-
mastrecke geleitet, welche jedoch mit
einer langeren Fahrzeit von ungefahr
50 Minuten rechnen mussten. Die Aus-
weichroute Uber die Gotthard-Pan-
oramastrecke wird dabei nicht durch
mangelnde Kapazitaten begrenzt, son-
dern durch die Eckhohe der Wagen, die
Zugkraft der Lokomotive und interes-
santerweise durch die Italienischkennt-
nisse der Lokfiihrer. Dies, da gewisse
Italienischkenntnisse fiir die Kommu-
nikation auf der Panoramastrecke not-
wendig sind. Fiir den nationalen Verkehr
stellte die Eckhohe der Wagen nur ein
geringes Problem dar, weshalb auch die
Ver-und Entsorgungim Tessin stets ge-
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wahrleistet werden konnte. Ein Grossteil
des Transitverkehrs, welcher im alpen-
querenden Giiterverkehr mengenmds-
sig deutlich hdher ist als der inldndische
Verkehr, konnte jedoch die Fahrt (iber
die Panoramastrecke aufgrund der Be-
schrankung der Eckhohe nicht antreten.

Flir den internationalen Verkehr wur-
de vor allem die Lotschberg-Simplon-
Achse verwendet, da auch Giiterziige
mit einer Eckhdhe von vier Metern die-
se Strecke durchqueren konnen. Durch
die friihzeitige Umleitung kdnnen G-
terziige auf diese Alternativstrecke im
Transitverkehrverlagert werden, welche
grundsatzlich eine dhnlich schnelle Ver-
bindung zwischen Mailand / Genua im
Stiden und Nordeuropa darstellt. Jedoch
konnten ausschliesslich Zusatzkapazi-
taten von bis zu 48 Zugverbindungen
(1 pro Richtung und Stunde) geschaf-
fen werden, was auch bei der Grenzab-
stimmung Schwierigkeiten verursachen
konnte. Der bevorstehende Ausbau des
Lotschberg-Basistunnel wird eine Erho-
hung der Kapazitdt bewirken, was posi-

tive Auswirkungen auf die Fahrplansta-
bilitdat und die Flexibilitat bei Ereignissen
wie der Sperrung des Gotthard-Basis-
tunnels hat.

Fir den alpenquerenden Transitver-
kehr von Giitern, die sich noch weiter
von der Schweiz entfernt befinden,
sind die weiteren Alpenilibergange tiber
die Brenner-Strecke und den Mont-
Cenis-Tunnel prinzipiell auch als Aus-
weichrouten zu sehen.

Jedoch sind diese Strecken keine direkte
Ausweichrouten fiir den Guterverkehr
durch den Gotthard-Basistunnel, da sie
Teil eines anderen Giiterverkehrskorri-
dors sind und somit nur fiir Glter in Fra-
ge kommen, die noch eine weite und
passende Transitstrecke zuriickzulegen
haben (siehe Abbildung 6, rechte Seite).

Zudem muss in beiden Fallen zuerst
die Verkehrsverlagerung von der Strasse
auf die Schiene vorangetrieben werden,
weshalb derzeit Bauarbeiten am Bren-
ner-Basistunnel und dem Mont-Cenis-
Basistunnel laufen.

*Niirnberg

e Stuttga rt

’/étrassburg

Abbildung 6: Alpenquerende Verbindungen im Schienenverkehr

01 Gotthard-Basistunnel

02 Gotthard-Panoramastrecke
03 Lotschberg-Simplon-Achse
04 Brenner

05 Mont-Cenis-Tunnel

/ Rheinalpen-Korrisdor
/ Skandinavien-Mittelmeer-Korridor
/  Mittelmeer-Korridor

Die Strecken sind schematisch
eingezeichnet
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Herausforderungen, "Successful Practices"
und Forderungen aus der Praxis

Unter Berlicksichtigung der unterneh-
mensspezifischen Rahmenbedingun-
gen sollen Lehren fiir den Umgang mit
Ausféllen von kritischer Transportin-
frastruktur im Giiterverkehr gezogen
werden, weshalb der Begriff "Success-
ful Practices" dem Begriff ""Best Prac-
tices" vorgezogen wird.

Die identifizierten Herausforderun-
gen und "Successful Practices" werden
so dargestellt, dass sie auch im Kontext
anderer Ausfalle kritischer Infrastruk-
tur anwendbar sind.

Der Ausfall kritischer Infrastruktur stellt
das Krisenmanagement betroffener
Unternehmen vor vielfdltige Heraus-
forderungen. Von zentraler Bedeutung
sind die rasche Informationsgewin-
nung, die Entscheidungsfindung unter
Unsicherheit und die Informierung be-
troffener Stakeholder. Dariiber hinaus
sind operative Fragen zu Ausweichrou-
ten, Verspdtungen, Folgetransporten
und den eigenen Kundinnen und Kun-
den zu kldren. Hinzu kommen allenfalls
politische Forderungen zur Belieferung
akut betroffener Gebiete.

Nach der Sperrung des Gotthard-
Basistunnels stellte sich fiir eine kur-
ze Zeit die Frage der Betroffenheit des
Tessins. Dieses konnte jedoch aufgrund
der Ausweichrouten ohne Probleme
ausreichend versorgt werden.

Rickblickend zeigt sich, dass das Kri-
senmanagement sowohl bei den Inf-
rastrukturbetreibern als auch bei den
Operateuren / Eisenbahnunternehmen
trotz der aussergewdhnlichen Lage
zielgerichtet funktioniert hat. Die je-
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weiligen Stakeholder wurden innerhalb
von wenigen Minuten / Stunden Uber
aktuelle Lade informiert, wodurch sich
die Verlader schnell um Alternativen
bemiihen konnten.

Konkrete Massnahmen und Krisen-
plane wurden teilweise zwischen den
Operateuren, den grossen Verladern
und den Infrastrukturbereitstellern ge-
meinsam diskutiert. Es zeigte sich so-
mit, dass ein enger Austausch zwischen
Infrastrukturbetreiber, Operateuren und
Verladern das Krisenmanagement er-
leichtern kann.

Des Weiteren ist es sinnvoll, einen
eingelibten Krisenstab mit klaren Ver-
antwortlichkeiten zu besitzen. Dieser
Krisenstab kann auch als Eskalations-
modell ausgestaltet werden, wobei mit
zunehmender Krisenstufe Personen
in hoheren Positionen in die Verant-
wortung einbezogen werden.

Dabei ist darauf zu achten, dass die
Verantwortlichen aus tieferen Eskala-
tionsstufen in die nachsthéhere Stufe
miteingebunden werden, damit kein
Wissen verloren geht.

Zur Bewaltigung der operativen Her-
ausforderungen sollten die Operateure
und Verlader stets tber Ausweichrou-
ten fir kritische Infrastruktur und die
damit verbundenen Einschrankungen
informiert sein. Kombiniert mit dem
Wissen Uber verfligbare Kapazitdten
und die Eigenschaften der transpor-
tierten Glter kdnnen so jeweils ge-
eignete Losungen gefunden werden.
Wurden beispielsweise Container mit
einer Eckhdhe von unter vier Metern-
transportiert, konnte die Gotthard-

Panoramastrecke
als Ausweichroute
genutzt werden.
Wenn dies nicht der Fall war, aber man
aber noch liber Kapazitdten im Stras-
sengtiterverkehr verfiigte, konnten die
Transporteure die Ausweichroute (ber
die Strasse nutzen.

Diese Riickverlagerung auf die Strasse
stellt jedoch die Operateure im Schie-
nengiiterverkehr vor grosse Heraus-
forderungen.

Aufgrund der niedrigen Qualitat des
langldufigen alpenquerenden Schie-
nenglterverkehrs stellt sich die Frage,
wie die Verkehrsverlagerung weiter vor-
angetrieben werden kann. Aufgrundvon
hoher Unpinktlichkeit, insbesondere
bei ldngeren Transporten, ist es derzeit
schwierig, Transporteure von einer Ver-
lagerung auf die Schiene zu iberzeugen.

Diejenigen Transporteure, bei denen
aufgrund der Sperrung des Gotthard-
Basistunnels eine Riickverlagerung auf
die Strasse stattgefunden hat, missen
jedoch erneut tiberzeugt werden.

Im Jahr 2022 erreichte jeder fiinfte Zug
im alpenquerenden kombinierten Ver-
kehr sein Ziel mit mehr als zwdlf Stun-
den Verspatung, und zeitweise fielen 10
bis 20 Prozent aller Ziige qualitatsbe-
dingt ganz aus. Massnahmen zur Stei-
gerung der Qualitat im Schienengiiter-
verkehr sind dringend notwendig, wie
auch der Bundesrat im Verlagerungs-
bericht 2023 festhlt.

Die notwendigen Bauarbeitenim ge-
samten Rhein-Alpen-Korridor miissen
besser koordiniert werden, wobei die
betroffenen Unternehmen starker ein-
bezogen werden kénnten. Zudem soll-
ten Pufferanlagen wie Rangierbahn-
hofe oder Abstellgleise erhalten und
ausgebaut werden, um Verspatungen
zuvermindern.

Diese Massnahmen wiirden auch zu ei-
ner héheren Resilienz gegeniiber wei-
teren Ausféllen kritischer Infrastruktur
im Schienenverkehr fiihren.

Zusammenfassend haben eine gute
Vorbereitung, klare Kommunikation,
eine eindeutige Verteilung von Auf-
gaben und Verantwortlichkeiten so-
wie schnelle Entscheidungsfindungen
dazu gefiihrt, dass die Auswirkungen
der Sperrung des Gotthard-Basistun-
nels auf die beteiligten Unternehmen
und alle weiteren Stakeholder auf ein
Minimum begrenzt werden konnten.
Sowohl Verlader als auch Operateu-
re im Schienenglterverkehr konnten
dank guter Vorbereitung Alternativ-
routen wahlen, um den Gotthard zu

Schwerpunktthema 01

umfahren. Dies wurde zudem erst da-
durch ermdglicht, dass die notwen-
digen Ausweichrouten zur Verfligung
standen und die unbeschadigte Réhre
des Gotthard-Basistunnels nach kurzer
Zeit wieder fiir den Giiterverkehr geoff-
netwurde.

Generell ist der Schienengiiterverkehr
allerdings von Verspatungen und klei-
neren Ausfdllen geprdgt, weshalb ein
koordinierter Ausbau des Schienennet-
zes notwendig ist.

Es zeigte sich, dass

ein enger Austausch
zwischen Infrastruktur-
betreiber, Operateuren
und Verladern das
Krisenmanagement
erleichtern kann.
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Versorgungsengpasse

mit Auswirkungen auf die
Schweizer Volkswirtschaft
und Logistik

Schwerpunktthema 02

Inden letzten Jahren
haben mehrere Faktoren
zuVersorgungsengpassen
beigetragen, allen voran
die Auswirkungen der
Covid-19-Pandemie, der
Russland-Ukraine Konflikt
und weitere geopolitische
Spannungen.

Leere Regale, akuter Fachkrafteman-
gel, langere Wartezeiten und steigende
Preise — auch fiir die Logistik. Versor-
gungsengpasse und deren Folgen fiir
die Wirtschaft, Unternehmen und den
Endverbraucher sind kein neues Pha-
nomen, scheinen jedoch in jiingster
Zeit an Haufigkeit und Intensitat zuzu-
nehmen.

Ein Versorgungsengpass wird als Si-
tuation definiert, in der die Nachfrage
grosser ist als das Angebot zu einem
bestimmten Marktpreis. Je nach Aus-
mass des Versorgungsengpasses kann
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zwischen relativen und absoluten Ver-
sorgungsengpdssen unterschieden wer-
den. Bei einem relativen Versorgungs-
engpass flihrt der Nachfrageliberhang zu
deutlichen Preisanstiegen, die Produkte
bzw. die Dienstleistungen bleiben je-
doch weiterhin erhaltlich.

Ein absoluter Versorgungsengpass
hingegen ist dadurch gekennzeichnet,
dass die Produkte bzw. Dienstleistungen
unabhangig vom Preis nicht mehrin den
notwendigen Mengen verfligbar sind.

Entstehen kdnnen Versorgungsengpas-
se immer dann, wenn sich das Angebot

und die Nachfrage verandern. Beson-
ders teuer wird es, wenn das Angebot
sichreduziert, die Nachfrageim gleichen
Zeitraum jedoch steigt — dieses Phdano-
men gab es gleich mehrfach in den letz-
ten Jahren.

Die Griinde fiir Versorgungsengpasse
sind vielfdltig und haufig wirken gleich
mehrere Faktoren zusammen, damit es
zu einem absoluten Versorgungseng-
pass kommt.

Eine Ubersicht tiber mogliche Risiko-
faktorenistin Abbildung 1 (rechte Seite)
gegeben.

Umweltbezogene Risiken

Schwerpunktthema 02

Industriebezogene und firmenspezifische Risiken

Klima und Wetter

Extreme Wetterereignisse

Nachfrage

Nachfrageschwankungen

Logistik
Stérung der Transportweg AIE

Naturkatastrophen Bullwhip-Effekt Kapazitatsmang
Geopolitik Material und Energie Finanzen
Politische Instabilitdt / Konflikte ‘ Rohstoffmangel . Insolvenz von Lieferanten
Zollerh6hungen Energieknappheit Liquiditatsprobleme
Gesellschaft Arbeit und Sicherheit Technologie
Gesellschaftlicher Wandel q\' Arbeitskraftemange 9’ Cyberangriffe / Datenverlust ﬁ
Megatrends Sicherheitsvorfalle Blackouts
Pandemien Gesetze und Reputation Infrastruktur
Lockdowns * Neue Gesetze ‘\ Ausfall kritischer Infrastruktur
-

Grenzschliessungen

ESG-bezogene Weisunge

[
Schaden an der Infrastruktur V

Abbildung1:

Vielfdltige Risiken konnen zu Versorgungsrisiken fiihren — hdufig in Kombination miteinander

In den letzten Jahren haben mehre-
re Faktoren zu den prominenten Ver-
sorgungsengpdssen beigetragen, allen
voran die Covid-19-Pandemie, die Dis-
ruptionen in Folge des Russland-Ukrai-
ne Konflikts und weitere geopolitische
Spannungen.

Zu Beginn der Corona-Pandemie er-
lebte die Nachfrage nach Produkten
einen beispiellosen Riickgang; das An-
gebot an Produkten und Transportka-
pazitat wurde schlagartig verringert.
Friher als erwartet, bereits Mitte 2020,
folgten fiskalpolitische Massnahmen

und die Nachfrage fiir bestimmte Pro-
duktgruppen "explodierte".

Die Wirtschaft (Nachfrageseite) er-
holte sich deutlich schneller als pro-
gnostiziert von der Covid-19-Pan-
demie. Wahrend die Nachfrage in die
Hohe schoss, konnte die Produktion
und die damit verbundenen Lieferket-
ten nicht entsprechend mitwachsen —
im Gegensatz zur Nachfrage konnte
das Angebot also nur schleppend er-
hoht werden.

Die resultierenden Versorgungseng-
passe betrafen verschiedenste Ma-

terialien und Komponenten, darunter
Holz, Stahl, Aluminium oder Kupfer,
und wirkten sich auf nahezu alle Indus-
triebereiche aus.

Zu Beginn des Jahres 2022 fiihrte der
Kriegin der Ukraine zusatzlich fiir gros-
se Spannungen auf den Rohstoffmark-
ten, vor allem in der Energiewirtschaft,
in der Lebensmittelindustrie und in der
Metallindustrie, was zu weiteren Un-
terbrechungen und Angebotsverknap-
pungen flhrte.
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Der wohl prdsenteste Versorgungsengpass der letzten Jahre ist/war die Halbleiterknappheit, die nicht nur auf einen ausl6-
senden Faktor zurilickzufiihren ist. Die Ursachen sind vielfdltig, einige sind nachfolgend gelistet:

Versorgungsengpass von Halbleitern

2020 2020 2021 2022

Covid-19-Pandemie

*#

Handelskrieg zwischen
denUSAund China

Brande, Extremwetter Russland-Ukraine
und Transportprobleme Konflikt

Abbildung 2:
Multiple Griinde sorgten fiir eine globale Halbleiterknappheit mit Auswirkungen fiir eine Vielzahl von Industrien

intel. Visteon

US-amerikanischer
Automobilhersteller

US-amerikanischer Automobil-
zulieferer spezialisiert auf die
Herstellung von Fahrzeugelektronik

US-amerikanischer
Halbleiterhersteller

Fehlendgs Neon aus )) > Fehlende Halbleiter
der Ukraine

Abbildung 3:
Eigens konstruiertes Beispiel - Die Akteurssicht ist entscheidend fiir die konkrete Wahrnehmung eines Versorgungsengpasses
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Der Nachfrageriickgang, z.B. in der
Automobilindustrie zu Beginn der Co-
vid-19-Pandemie sorgte dafiir, dass die
Automobilhersteller ihre Bestellungen
und Bedarfsplanungen deutlich redu-
zierten. Dieswarauchinanderen Indus-
trien der Fall. Die Halbleiterproduzenten
korrigierten ihre eigenen Planungen
entsprechend und verzichteten auf den
Kapazitatsaufbau in den Werken. Friiher
als geplant — unter anderem bedingt
durch das Ende der ersten "Corona-
Welle" und die weltweiten Konjunktur-
programme — stieg die Nachfrage wie-
deran:

Der Homeoffice-Boom sowie Rei-
sebeschrankungen kombiniert mit
"Helikoptergeldern" sorgten fiir Re-
kordnachfragenim Tech-Bereich

Die Automobilindustrie verzeichnete
Nachholeffekte und erhohte die Pro-
duktionszahlen

Die Versorgungsengpdsse der Halblei-
terindustrie sind im Nachhinein jedoch
nicht als Zufall zu bewerten. Die Pro-
duktion von Halbleitern ist ein komple-
xer und langwieriger Prozess, welcher
auf eine Vielzahl von Rohstoffen ange-
wiesen und aufgrund teurer Maschinen
dusserst kapitalintensiv ist. Die Bran-
de zweier Produktionsstdtten in Japan
und wetterbedingte Verzégerungen der

)) > Eeezlcehn\/\cllierl((jjiiglfzil'fsanzeige )) >>>> >> Fehlendes Fahrzeug

Produktion in den USA und Taiwan im
Jahr 2021 wirkten sich auf die weltweite
Versorgung mit Halbleitern aus.

Zudem flhrte die zeitweilige Blocka-
de im Suez-Kanals zur Sperrung eines
wichtigen Handelswegs. Ein zentraler
Rohstoff zur Produktion von Halbleitern
ist Neon, ein Edelgas welches zu grossen
Teilen in der Ukraine produziert wird.
Dadurch stellte der Russland-Ukraine
Konflikt die Halbleiterindustrie im Jahr
2022 erneut vor grosse Rohstoffknapp-
heiten.

Die Halbleiterknappheit betraf nicht
nur direkt die Tech- und Automobil-
industrie, sondern wirkte sich auf die
gesamte Wirtschaft aus: Je nach Un-
ternehmen und deren Position in der
Wertschopfungskette wurde sie jedoch
unterschiedlich wahrgenommen, z.B.
in der Automobilindustrie. Aus Sicht
des Herstellers von Halbleitern han-
delte es sich um einen Mangel an Pro-
duktionskapazitaten sowie fehlendes
Neon. Aus Sicht des Zulieferers fiir den
Automobilhersteller waren es fehlende
Halbleiter, die fiir die Komponenten-
fertigung bendtigt werden.

Fir Automobilhersteller waren es die
fehlenden Komponenten wie beispiels-
weise digitale Geschwindigkeitsanzei-
gen; fir den Endkunden waren es die
fehlenden Fahrzeuge bzw. Fahrzeuge
mit weniger Ausstattung oder Dummys.

Fiir den Automobil-
hersteller sind es
die fehlenden
Komponenten, fiir
den Endkunden sind
esdie fehlenden

Fahrzeuge.
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Versorgungsengpassein
der Logistikbranche

Die Versorgungsengpasse seit Beginn
der Covid-19-Pandemie wirkten sich
ebenfalls auf die Logistikbranche aus.

Aufgrund fehlender Halbleiter geriet
nicht nur die Produktion von Pkws,
sondern auch die Produktion von Lkws
ins Stocken. Nachdem die OEM (z.B.
Daimler Trucks AG, MAN & Co.) Mit-
arbeiter entliessen und Produktions-
linien reduzierten, stieg die Nachfrage
bereits Ende 2021 wieder rasant an.

Unter anderem aufgrund fehlender
Halbleiter sahen sich die grossen Lkw-
Hersteller wie MAN, Volvo oder Daim-
ler jedoch mit grossen Beschaffungs-
problemen konfrontiert. Der Backlog
an Lkws, welche bestellt, aber noch
nicht produziert waren, belief sich im
Juli 2021 auf ganze 262.100 Stiick —
dementsprechend entwickelten sich
die Preise fiir die Fahrzeuge.

Auch weitere Versorgungsengpasse
sind wahrend der letzten Jahre nicht
spurlos an der Logistikindustrie vor-
beigezogen.

So flihrten steigende Stahlpreise zu
hoheren Kosten in der Beschaffung
neuer Transportmittel. Unternehmen
im Schienengtiterverkehr spiiren noch
heute die Effekte des Anstiegs des
Stahlpreises von 2020 bis 2022 bei der
Anschaffung neuer Wagen und Loko-
motiven. Zudem bereiten steigende
Kraftstoffpreise den Logistikdienst-
leistern weiterhin Sorgen. Grosse For-
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derlander wie Saudi-Arabien und Russ-
land liefern weniger Rohdl und die USA
meldete im Sommer 2023 einen unge-
wohnlich starken Riickgang der Rohol-
bestdnde.

Was man auch als eine Art "Versor-
gungsengpass' fir Logistikdienstleister
bezeichnen kénnteist der Fahrerman-
gel in der Logistikbranche, der wohl-
gemerkt in der Schweiz aufgrund des
Lohngefilles geringer ausfallt.

Wie gravierend das Fehlen von per-
sonellen Ressourcen sich auf die glo-
balen Lieferketten auswirken kann,
zeigte sich ab Ende 2021 in den Hafen.
Hunderte Schiffe stauten sich vor gros-
sen Hafen, besonders an der Westkdiste
der USA. Nicht nur die Schiffstonnage,
sondern auch die Container wurden
in den Hafenstaus gebunden. Folg-
lich fiihrten fehlende Leercontainer zu
einer Verschdrfung des Problems und
einer Abwadrtsspirale. Auch wenn der
offentliche Fokus auf den Staus vor den
Hafen lag, darf die Rolle des Hinterlands
nicht vergessen werden. Abbildung 4
(rechte Seite) zeigt, wie entgegen der
Meinung vieler Laien in der Offentlich-
keit, nicht die Hafen, sondern das Hin-
terland (in der Ndhe der Great Lakes im
Nordosten der USA) einer der Haupt-
griinde fiir die Hafenstaus an der West-
kiiste war.

Nicht die Hafen waren der Engpass,
sondern die fehlende Kapazitat im Hin-
terland, die zu einem Aufstauen der Lie-
ferkette gefiihrt hat.

Nicht die Hafen

waren der Engpass,
viel mehrdie
fehlenden Kapazitaten
im Hinterland.

01Verspatungin der Schifffahrt

Das explodierende Giitervolumen sorgt
flir Herausforderungen an Land;
Schiffe werden verspatet abgefertigt,
der Fahrplan "implodiert"

5 Tage

02,,Stau‘“am Zielhafen

Schiffe liegen mehrals 2 Wochen vor
Anker und warten auf Liegeplatze zum
Entladen. Der Fahrermangel in der
Region verscharft das Problem.

15 Tage

\/

Il

L

10 Tage
Urspriingliche Verspatung

03 Eisenbahninfrastruktur

Fehlende Eisenbahnwagen auf den
Routen von Ost nach West sind die
Hauptgriinde fiir dieimmensen

\J

ca.15 Tage
Schiff auf See

Eisenbahn ,jin transit*

Verspatungen.

------------------------------ 3 Tage 3 Tage

MDA ARRRARRRRA AR MR NN < <
15 Tage >14 Tage
Verladung auf die Eisenbahn ,Berthing*
4 Tage 1-3 Tage
4 Tage 20 Tage

Transfer auf einen LKW

04 Inland Verspatungen

Terminals, Lagerhduser und Verteil-
zentren sind mit dem Warenauf-

Reguldre Lieferzeiten: 30-35 Tage

kommen tiberfordert.
Gefiillte Container stauen sich und

Mit Verspatung: 80+ Tage

Abbildung 4:

kdnnen nicht geleert und retourniert
werden, da LKW-Fahrer fehlen.

Eigene Darstellung - Die Bedeutung des US-amerikanischen Hinterlands fiir den Containermangel und die Hafenstaus an der Westkiiste
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Nach dem Hohepunkt der globalen Lie-
ferkettenstorung Anfang des Jahres
2022 haben sich die globalen Liefer-
ketten sowie der Hafen- und Container-
stau beruhigt. Seit 1998 hat der Supply
Chain Pressure Index (SCPI) der Federal
Reserve Bank of New York eine Vielzahl
von Disruptionen und Ausschldgen er-
lebt, diedie globalen Lieferketten beein-
flusst haben. Sowohl grosse Ereignisse
wie die Finanzkrise von 2008 als auch
kleinere, aber dennoch signifikante Sto-
rungen wie die Terroranschldge vom 11.
September (9/11) und der Ausschlag im
Jahr 2011, der méglicherweise durch Er-
eignisse wie das Tohoku-Erdbeben und
den Tsunami in Japan sowie politische
Unruhen und Konflikte in verschiedenen
Teilen der Welt verursacht wurde, haben
gezeigt, wie empfindlich und anfallig
Lieferketten fiir externe Einfllsse sein
kénnen.

Die Terroranschldge vom 11. September
2001 fiihrten zu erheblichen Unter-
brechungen im Luftverkehr und ver-
scharften die Sicherheitsmassnahmen
in Hafen und grenziiberschreitenden
Handelsrouten — folglich ist ein signi-
fikanter Ausschlag erkennbar. Diese
Ereignisse hatten Auswirkungen auf
den globalen Handel und verursachten
kurzfristige Engpasse und Verzogerun-
gen in den Lieferketten, was sich auch

im SCPI widerspiegelte.

Die Finanzkrise von 2008 hatte eben-
falls Auswirkungen auf die Lieferketten,
da Unternehmen mit einer geringeren
Nachfrage, Liquiditatsengpdssen und
einem Riickgang der Handelsaktivitdten
konfrontiert waren. Diese wirtschaft-
liche Unsicherheit fiihrte zu einer er-
héhten Volatilitat im SCPI und zwang
Unternehmen dazu, ihre Lieferketten-
strategien anzupassen, um mit den neu-
en Herausforderungen umzugehen.

Das Tohoku-Erdbeben und der Tsu-
nami in Japan im Mdrz 2011 fiihrten zu
schweren Schaden an Infrastruktur, Fa-
briken und Logistikzentrenin der Region,
was zu Produktionsausféllen und Liefer-
engpdssen fiir Unternehmen weltweit
flihrte, die von japanischen Zulieferern
abhangig waren. Diese Ereignisse hatten
erhebliche Auswirkungen auf die globa-
len Lieferketten und trugen moglicher-
weise zu einem Ausschlag im SCPI bei.

Die Covid-19-Pandemie fiihrte zu
den bisher erheblichsten Stoérungen in
den Lieferketten auf der ganzen Welt
(gemdss SCPI), da Unternehmen mit Un-
terbrechungen der Produktion, Trans-
portproblemen und einer starken Nach-
frageschwankung konfrontiert waren.
Der SCPI verzeichnete wahrend dieser
Zeit einen signifikanten Anstieg, was auf
die gestiegene Belastung der Lieferket-
ten hinweist.

Dariiber hinaus gab es auch politische
Unruhen und Konflikte in verschiede-
nen Teilen der Welt, die potenziell Aus-
wirkungen auf die globalen Lieferketten
hatten, indem sie Handelsrouten storten
oder die Verfligbarkeit von Rohstoffen
und Produkten beeintrachtigten.

Solche Ereignisse verdeutlichen die An-
falligkeit der Lieferketten fiir unvor-
hergesehene Ereignisse und externen
Druck. Unternehmen sind daher be-
strebt, ihre Lieferketten widerstands-
fahiger und flexibler zu gestalten, um
besser auf zukiinftige Disruptionen vor-
bereitet zu sein. Die Uberwachung und
Analyse des SCPI spielt dabei eine wich-
tige Rolle, um friihzeitig auf potenzielle
Probleme reagieren zu kdnnen und die
Lieferketten effizient zu steuern.

Risiken flir Versorgungsengpdsse
aufgrund von Disruptionen bestehen
jedoch weiterhin. Der Russland-Uk-
raine Konflikt dauert weiter an und das
politische Klima weltweit bleibt ange-
spannt. Allgemein haben die Haufig-
keitund die Frequenz von Disruptionen
der Lieferketten jedoch zugenommen.

Unternehmen miissensich vermehrt
mitdem Thema Resilienz auseinander-
setzen, um auf den nachsten Schock
vorbereitet zu sein, welcher friiher oder
spater auf sie zukommen wird.
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Der Global Supply Chain Pressure Index (GSCPI) Ende Oktober 2023 zeugt von der Erholung der globalen Lieferketten
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Fazit

Die Problematik von Versorgungsengpassen lasst sich auf eine Vielzahl von Faktoren zu-
riickfiihren, die oft in einem komplexen Zusammenspiel auftreten und diverse Ursachen
haben. Die Wahrnehmung von Versorgungsengpassen variiert je nach Unternehmen und
deren Position innerhalb der Lieferkette.

Die Logistikbranche hatin jlingster Zeit unter verschiedenen Versorgungsengpdssen gelit-
ten, sei es durch Halbleitermangel, Stahlknappheit oder andere Rohstoffe. Zusatzlich ha-
ben der Fahrermangel und steigende Kraftstoffpreise zu erhdhten Kosten fiir die Kunden
von Logistikdienstleistern gefiihrt.

In globalisierten Lieferketten wurden die Transportkapazitdten selbst zu einem Eng-
passfaktor, wobei diverse Griinde zusammenwirkten. Der Druck auf die globalen Liefer-
ketten hat jedoch inzwischen nachgelassen und Logistikdienstleister stehen nun vor der
Herausforderung, mit Uberkapazitaten umzugehen.

Wadhrend sich einige Engpdsse wieder erholt haben, halten andere noch an. Es ist unum-
stritten, dass Disruptionen in der Lieferkette zur neuen Normalitat geworden sind.

Unternehmen sind daher angehalten, sich proaktiv auf mogliche Versorgungsengpasse
vorzubereiten, um Auswirkungen auf ihre Betriebsabldufe zu minimieren und sich besser
auf zukinftige Herausforderungen einzustellen.

Schwerpunktthema 02

Esistunumstritten,
dass Disruptionenin
der Lieferkette zur
neuen Normalitat
geworden sind.
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