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Freuen Sie sich auf die zweite Ausgabe
der neuen Logistikmarktstudie in die-
sem Jahr.

In enger Zusammenarbeit mit der Tra-
gerschaft der Studie und dem Institut
fiir Supply Chain Management (ISCM-
HSG) haben wir neue Schwerpunktthe-
men aufbereitet, welche die Branche
aktuell betreffen und vor Schwierigkei-
ten Herausforderungen stellen.

Die Komplexitdt entlang der globalen
Handelsrouten nimmt aufgrund globa-
ler Krisen stetig zu. Etablierte Waren-

Wirwiinschen viel Freude bei der Lektiire.
Ihr Team Logistikmarktstudie Schweiz

Chos

Jan Eberle

Vorwort

strome mussten innert kiirzester Zeit
angepasst werden, was nun zu neuen
Herausforderungen fiihrt. Verzogerun-
genund Kostensteigerungeninden Lie-
ferketten sind die logische Folge.

Zudem gehen wir in dieser Ausgabe der
Frage nach, wie viel Digitalisierung tat-
sachlich Sinn ergibt. Man kénnte die
Schweiz als Eldorado fiir Automatisie-
rungin der Lagerlogistik bezeichnen.

Ob sich diese Frage bestdtigt, und auf
viele weitere Themen dirfen Sie sich
freuen.
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Trends und Entwicklungen im Logistikmarkt

Trendradar

Angesichts des rapiden Wandels und der
dynamischen Natur von Einflussgros-
sen in der Logistik, bedarf es kompak-
ter Analysen, um Marktentwicklungen
kontinuierlich im Blick zu behalten und
zu bewerten.

So kénnen Unternehmen kurzfristig
auf Marktveranderungen reagieren und
sich langfristig im Hinblick auf abseh-

Zur Leseart des Trendradars

Um die einzelnen technologischen,
wirtschaftlichen und gesellschaftli-
chen Trends und ihre Entwicklung im
Trendradar zu verorten, ergibt sich die
Lesart anhand dreier Dimensionen, der
Wirkungsstdrke, dem Etablierungsgrad
sowie der Trenddynamik:

+ Wirkungsstarke:
Je grosser ein Trendpunkt dargestellt
ist,destostdrkeristdessenantizipie-
te Wirkung auf die Logistik in der
Schweiz.

- Etablierungsgrad:
Die durch farbliche Schattierungen
abgegrenzte Entfernung eines Trend-
punkts zum Mittelpunkt gibt den
Etablierungsgrad in der Praxis wie-
der. Je ndher ein Trend am Mittel-
punkt platziert ist, desto etablier-
ter ist dieser im Arbeitsalltag von

bare Trends positionieren. Als wirksa-
mes Managementinstrument haben
sich Trendradare erwiesen, welche Un-
ternehmen eine strukturierte Analyse
der Entwicklungen in ihrem Geschafts-
umfeld ermoglichen.

Der nachfolgend dargestellte Trendra-
dar deckt diese Anforderungen fiir den
Schweizer Logistikmarkt ab, indem

Unternehmen und desto mehr ent-
faltet er bereits heute seine Wir-
kungsstarke.

« Trenddynamik:

Die dritte Dimension, die Dynamik,
ergibt sich aus der Position des
Trendpunktes in den vier Kreissek-
toren, die sich von links nach rechts
ziehen.

Befindet sich ein Trendpunkt in
einem weiter rechts gelegenen Kreis-
sektor, deutet dies auf eine erhéhte
Dynamik im Sinne einer zukiinftig
steigenden Relevanz und voran-
schreitenden Entfaltung der Wir-
kungsstarke hin. Auf der anderen
Seite gilt:

Je weiter links positioniert ein Trend
ist, desto eher hat er bereits ein
Plateau erreicht.

er mit technologischen, wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Trends
drei Kategorien abbildet und mit seiner
Clusterung nach reifen Trends, Pla-
teau-Trends und Leuchtturm-Trends
einenUberblickzursichverschiebenden
Relevanz ausgewdhlter Trendgruppen
schafft.

3 Kategorien:
technologische,
wirtschaftliche und
gesellschaftliche
Trends
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Trends und Entwicklungen im Logistikmarkt

Reife Trends: Was beschiftigt Unternehmen akut?

Aus dem Trendradar lassen sich neben
der Verortung einzelner Trends iiber-
geordnet Cluster und Tendenzen er-
kennen. Einen dieser Cluster stellen die
reifen Trends dar, welche sich in den
letzten Jahren fest etabliert haben, im
Alltag wirksam sind und durch ihre aku-
te Wirkungsstarke hohe Relevanz fiir
Unternehmen haben.

Geopolitische Risiken sind gekommen,
um zu bleiben... Disruptionen und Ein-
zelereignisse der letzten Jahre haben
mit ihrem Einfluss und den spiirbaren
Auswirkungen auf die Wirtschaft die
Bedeutung stabiler Lieferketten vor
Augen geflihrt. Mit anhaltender Unsi-
cherheit, beispielsweise durch Gefahren
bei der Durchfahrt von Schiffen im Golf
von Aden oder durch protektionistische
politische Tendenzen in grossen Volks-
wirtschaften und nicht abnehmender

In den letzten Jahren
haben sich besonders
Big DataundKI

als potenzialtrachtige
technologische
Trends etabliert

Im Bereich Informations- und Kommu-
nikationstechnologie haben sich tber
die letzten Jahre besonders die Themen
Big Data und deren Verwertung, sowie in
jlingster Vergangenheit Kiinstliche In-
telligenz als potenzialtrachtige techno-
logische Trends etabliert.

Gerade in der Verwertung von unter-
nehmensbezogenen Daten gibt es zahl-
reiche Anwendungsmoglichkeiten und
die Potenziale werden haufig bereits
genutzt. Das Potenzial von KI-Anwen-
dungen lag bisher in der Logistik und
dem SCM weitestgehend im Bereich
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Differenzen auf globaler Ebene ist der
Trend zu geopolitischer Unsicherheit
brancheniibergreifend ein zu beachten-
des Thema, dasauch die Logistik und das
Supply Chain Management (SCM) die
nachsten Jahre beschaftigen wird.

Einige Nachbarldnder wie Deutschland
beschéftigt der Fachkraftemangel be-
reits seit Jahren, wahrend die meisten
Firmen in der Schweiz bislang nur ver-
einzelt damit konfrontiert waren. Dies
andertsich.

Aktuell und zuktinftig noch viel star-
ker ist der Fachkraftemangel flir Unter-
nehmen der Schweiz splirbar.

Knappheit bei Fahr- und Logistikper-
sonalundaltersbedingt hohere Abgange
an Arbeitskraft, im Vergleich zu den neu
eintretenden Arbeitnehmenden, zwin-
gen die Unternehmen zunehmend zur
intensiven Auseinandersetzung mit

der Lager- oder Transportoptimierung.
KI-Anwendungen haben mit Assistenz-
systemen wie ChatGPT und zahlreichen
Tools zur Erstellung von Inhalten nun
in nahezu jeder Branche an Popularitdt
gewonnen und immer weitere Anwen-
dungsfelder sind auch in der Logistik zu
erwarten.

Mit den zahlreichen datengetriebenen
Anwendungen riickt auch die Daten-
transparenz und -teilung in den Vor-
dergrund. Zur effektiven Verwertung
und Sicherung von Daten ist die Kont-

neuen Wegen der Personalrekrutierung.
Die zugrundeliegenden gesellschaft-
lichen Ursachen, der demographische
Wandel und die Berufswahlpréferenzen
der Bevolkerung, sind langfristiger Na-
tur und Unternehmen sind angehalten,
langfristige Losungen zu finden,um die-
sem Trend effektiv zu begegnen.

A

rolle und der Uberblick dariiber, welche
Daten, wo und wie erfasst, gespeichert
und weitergegeben werden, essenziell.
Nicht nur fir die Erschliessung neuer
Potenziale, sondern auch in den Be-
reichen Compliance, Kundenvertrauen
und -service ist Datentransparenz von
grosser Wichtigkeit.

Hierzu zeigt sich vor allem in der Lo-
gistik, dass Bedarf an Programm-Har-
monisierung und der flexiblen Bereit-
stellung von Schnittstellen innerhalb
von Geschdftsbeziehungen besteht.

Plateau-Trends: Welche Trends den Zenit bereits erreicht haben

Nicht jeder Trend wird per se zukiinftig
immer wichtiger werden. Immer wieder
offenbaren sich Trends als kurzfristige
Strohfeuer, ausgeldst durch singuldre
Ereignisse.

Verdnderungstreiber fiihren mitunter
dazu, dass einzelne Trends auf lange
Sicht an Bedeutung verlieren. Der Be-
griff der Plateau-Trends umfasst all jene
Trends, von denen auszugehen ist, dass
diese ein gewisses Niveau erreicht haben
und deren Bedeutung aus heutiger Sicht
tendenziell eher abnimmt.

In direkter Reaktion auf Ereignisse wie
die COVID-19-Pandemie, den Beginn
des Russland-Ukraine-Kriegs und die
Blockade des Suez-Kanal, welche glo-
bale Versorgungsnetze auf die Probe
stellten, riickte Resilienz als Top-The-
ma auf die Agenda vieler Unternehmen.

Resilienzund
Shoring-Strategien
haben bereits wieder
an Relevanz verloren

Von Unternehmen und Beratern war
gleichermassen zu hdren, dass Resilienz
gegeniiber dem allein effizienzgetrie-
benen Agieren auch langfristig im Fokus
stehtund zum "New Normal" wird, ein-
hergehend mit Implikationen fir die Ge-
staltung von Produktionsnetzwerken.

Derzeit scheint der Fokus der SC-Pla-
nung nicht zuletzt getragen von der
wirtschaftlichen Schwachephase wie-
der auf Kosteneffizienz umgeschwenkt
zu sein. Eine vergleichbare und mit der
Resilienz in Verbindung stehende Ent-
wicklung zeigt sich bei der Umsetzung
von Nearshoringbestrebungen.

Dieses Vorgehen wurde besonders bei
den im Rahmen der Studie befragten
Experten und Unternehmenspartnern
vielerorts antizipiert, blieb schluss-
endlich jedoch aus oder wurde nur sehr
eingeschrédnkt realisiert. Grossflachige

Rickverlagerungen aus Fernost blieben
bislang aus und sind nicht zu erwarten.
Die Trendentwicklung in Bezug auf Re-
silienz und Shoring-Strategien sind ein
Spiegelbild dessen, wie sehr die Logistik
auf Effizienz ausgerichtet ist und ent-
sprechend Kostenoptimierungen im
Vordergrund stehen.

Beide Trends haben bereits wieder an
Relevanz verloren und verlangen im
Vergleich zu anderen Trends weniger
Aufmerksamkeit in der zukiinftigen
Planung.




Leuchtturm-Trends: Was zukiinftig noch wichtiger wird

Einen weiteren Cluster bilden die
Leuchtturm-Trends, welche bereits
heute erkennbar sind und mit Blick in
die Zukunft immer ndher riicken, um
ihre Wirkung in der Logistik zu ent-
falten.

Stark an Relevanz gewonnen hat das
Thema Cybersecurity. Selbst KMU sind
sich bewusst, welchen Stellenwert die
damit einhergehenden Anforderungen
und Risiken haben. Doch hdufig sind
Unternehmen nur bedingt auf Cyberan-
griffe vorbereitet.

Ein weiterer Trend ist die Nachhaltig-
keitsberichterstattung. Wahrend diese
fuir kotierte Unternehmen inzwischen
Standard und beispielsweise fiir die Allo-
kation von Investorengeldern erforder-
lich ist, nehmen auch fiir KMU die An-
forderungen beziiglich ESG-Reporting
zu. Dabei kommen die internationale
Verflochtenheit und Geschaftstatigkeit
von Unternehmen zum Tragen. Wer in
den Markten anderer Lander aktiv sein
mochte, ist an die dortige Gesetzge-
bung gebunden. So bringt die Einfiih-
rung des deutschen Lieferkettengeset-
zes zum Jahr 2023 auch Veranderungen
flir Schweizer Unternehmen mit sich,
beispielsweise, wenn diese als Zuliefe-
rer fiir die deutsche Automobilindustrie
tatigsind.

Nachhaltigkeit als Trend ist omnipra-
sent und mit der Einflihrung von recy-
clebaren oder biologisch abbaubaren
Verpackungen werden Elemente der
Kreislaufwirtschaft zunehmend sicht-
barer. Doch wird das Konzept haufig
nur im Sinne des Return-Ansatzes ver-
standen. Das Konzept der Kreislaufwirt-
schaft setzt an allen Abschnitten des
Produkt-Lebenszyklus’ an. Und gerade
im Bereich Source, Produce und Design
ist in den kommenden Jahren von zahl-
reichen Neuerungen auszugehen, die
den Ressourcenverbrauch reduzieren
undden (ibrigen Aspekten der Kreislauf-
wirtschaft Rechnung tragen werden.

Trotz der zunehmenden Etablierung
in Unternehmen findet Kl seinen Platz
auch als Leuchtturm-Trend. Der rasante
Fortschritt in diesem Bereich wird auch
in den kommenden Jahren weitere An-
wendungsfalle generieren und Tools
mit gravierendem Einfluss fiir die Wirt-
schaft hervorbringen.

Im Transportsektor steht seit Jahren
das autonome Fahren als potenzieller
Umbruch in der Branche am Horizont.
Technisch zeigt sich kontinuierlicher
Fortschritt, welcher in einigen Bundes-
staaten der USA bereits mehr als nur
Pilotprojekte ermdglicht. Ob und wann
hoch- bzw. vollautomatisiertes Fahren

in Europa sichtbar wird, diirfte massge-
blich mit der Regulatorik Hand in Hand
gehen.

Der Einfluss der Technologie wird
sich erst auf mittlere bis lange Frist zei-
gen, dann umso starker und sprunghaft.
Anders als die alternativen Antriebe,
die sukzessive einen Markthochlauf er-
leben, ist davon auszugehen, dass die
Markteinflihrung des autonomen Fah-
rens von einer anderen Dynamik ge-
zeichnet sein kénnte.

Die neben dem Wegfall des Fahr-
personals und der damit einhergehen-
den Einsparungen antizipierten Vorteile
eines autonomen Fuhrparks ergeben
sichvorallemdann, wenndie optimierte
Disposition und Routenplanung mdog-
lichst viele Fahrzeuge betreffen.

Eine sukzessivundin kleinen Chargen
erfolgende Markteinfiihrung ist somit
weniger lukrativ.

Trotz zunehmender
Etablierungin
Unternehmen findet
Kl seinen Platz auch als
Leuchtturm-Trend

Nachhaltigkeit im Schweizer Gliterverkehrin Zahlen

Wie entwickelt sich der Giiterverkehr
der Schweiz? Welche verkehrstrager-
spezifischen Unterschiede zeigen sich
im Zeitverlauf? Und wie steht es der-
zeit um die Nachhaltigkeit des Giiter-
verkehrs in der Schweiz? Der folgende
Abschnitt der vorliegenden Juli-Aus-
gabe der Logistikmarktstudie widmet
sich eben diesen Fragen.

8

Erstens werden fiir eine Standortbe-
stimmung der Nachhaltigkeit der Lo-
gistik in der Schweiz aktuelle und his-
torische Daten zur Entwicklung des
CO2-Ausstosses im Gliterverkehr sowie
zur Entwicklung der Zulassungs- und
Bestandszahlen von Fahrzeugen mit al-
ternativen Antrieben herangezogen.

Zweitens werden gezielt Daten zur
verkehrstragerspezifischen Entwick-
lung herangezogen, um Aussagen (ber
die aktuelle Marktlage und Entwicklun-
gen im Zeitverlauf bei einzelnen Ver-
kehrstrdgern zu treffen.

Im Fokus stehen Strasse, Schiene,
Schifffahrt und Luftverkehr.

Nachhaltigkeit im Fokus '

¥

Synth. Gase
3,24%

Landwirtschaft

15,45%

Industrie

23,16%

Dienstleistungen

7,14%

*‘

Abfall

2,67%

PKW-Verkehr

32,92% 74,59%

Haushalte

15,42%

ABBILDUNG 2:

TREIBHAUSGASEMISSIONEN DER SCHWEIZ NACH SEKTOR IM JAHR 2022'

Trends und Entwicklungen im Logistikmarkt

Strassengliterverkehr

21,29%

Ubriger Verkehr
4,12%

Im Jahr 2022 beliefen sich die gesamten
Treibhausgasemissionen der Schweiz
auf 41.6 Millionen Tonnen CO2-Aquiva-
lente. Ein Riickgang um 24 % gegeniiber
dem Jahr 1990 bzw. 7,8% gegeniiber
2021. Mit einem Anteil von 32,9 % weist
der Verkehr daran den héchsten Anteil
aller Sektoren auf.

Dieser Umstand hat sich trotz der
Bemihungen der letzten Jahrzehnte
um eine umweltfreundlichere Mobili-
tat nur unwesentlich verandert: Zwar
gingen die Treibhausgasemissionen im
Verkehrssektor gegeniiber 1990 ab-
solut um 8% zuriick. Der Riickgang der
Emissionen in anderen Sektoren setz-
te jedoch bereits einige Jahre zuvor ein,
wodurch sich der relative Anteil des Ver-
kehrssektor leicht erhdhte.?

Mit Blick auf die inlandischen Treibhaus-
gasemissionen im Verkehr hat sich in
den letzten Jahren eine Trendumkehr
vollzogen.

Wdhrend die Emissionen des Verkehrs
noch zuBeginn der 2000er Jahre anstie-
gen, stellt die 2008 einsetzende Welt-
wirtschaftskrise einen Wendepunkt dar,

T UVEK, 2024 & BAFU, 2024 2 UVEK, 2024,S.12

3 UVEK,2024,5.12

ab dem ein kontinuierlicher Riickgang
zuverzeichnenist. Dieser Riickgang wird
durch zunehmende Vorgaben zu Ab-
gasnormen, dem steigenden Anteil al-
ternativer Antriebe im Strassenverkehr
und — zumindest vorlibergehend — der
reduzierten Reisetdtigkeit und zuneh-
mendem Home-Office in Folge der CO-
VID-19 Pandemie getragen.

Betrachtet man den Verkehrssektor fir
sich, so dominiert der PKW-Verkehr,
verantwortlich fiir Gber 70% der Emis-
sionen. Doch schon an zweiter Stelle
folgt der Giiterverkehr mit einem Anteil
von Uber 21% am Verkehr bzw. fast 7%
der totalen Emissionen der Schweiz. Mit
4.12% am Gesamtverkehr sind in Abbil-
dung 2 als "Ubriger Verkehr" die Emissi-
onen von Bahn, Schifffahrt, nationalem
Flugverkehr, Pipelines, Militar, Linien-
bussen sowie dem Tanktourismus, aus-
gewiesen, die zusammengefasst von
untergeordneter Bedeutungsind.?

Wdhrend der PKW-Verkehr 2022 ge-
messen an den gesamten Treibhaus-
gasemissionen nur knapp lber dem

% UVEK, 2024, 5.18

> UVEK, 2024,5.23

Wert von 1990 (+0,5%) liegt, stiegen
die Emissionen des Giiterverkehrs um
gut 19% seit 1990 und entwickelten
sich somit gegenldufig zu den meisten
anderen Sektoren und Bereichen*.

Treiber dahinter ist der seit 1990
auf mehr als das Doppelte angewach-
sene Bestand an leichten Fahrzeugen
(Lieferwagen) im Glterverkehr auf der
Strasse sowie die daraus resultierende
Steigerung der Fahrleistung, die im Be-
trachtungszeitraum um mehr als 60%
zulegte®.

Die leichten Fahrzeuge machen 2022
einen Anteil von 41% an den Emissio-
nen des Strassengtiterverkehrs aus. Die
schweren Fahrzeuge (Lastwagen und
Sattelzugmaschinen) hingegen weisen
den fiir den gesamten Verkehrssektor
erkennbaren Trendbruch um das Jahr
2008 auf und reduzierten seitdem ihre
Emissionen, sodass sie 2022 fiir 59% der
Strassengliterverkehrsemissionen ver-
antwortlich sinde.

b @

6 BAFU, 2024
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Zusammenhang zwischen der Transportleistung des Giiterverkehrs und Emissionen

2022 belief sich die erbrachte Gliterver-
kehrsleistung auf Schweizer Strassen
auf 17,43 Mrd. Tonnenkilometer, nahe-
zu unverdndert gegeniiber dem Vorjahr
mit 17,45 Mrd. Tonnenkilometern (tkm).
Historisch Idsst sich eine enge Kopplung
der Guterverkehrsentwicklung mit der
Wirtschaftsentwicklung ausmachen.
Die Entwicklung des Schweizer Brut-
toinlandsprodukts zeigt von 2000 bis
2022 eine Zunahme von 49%, wahrend
die Transportleistung im Strassengii-
terverkehr im selben Zeitraum um 29%

anstieg. Etwa bis 2011 entwickelten sich
7 BAFU, 2024 8 BFS,2023d, S.1
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Bruttoinlandsprodukt und Transport-
leistung im Giiterverkehr im Gleich-
schritt.

Ab dem Jahr 2012 setzen mehrere
Entwicklungen ein, die das Wachstum
der Strassentransportleistung ddmpfen
und eine Entkopplung aufzeigen.

Von 2012 bis2022sankder Strassen-
transitverkehr um 43%. Massgeblich
hierfiir diirften neben der schwachen
Wirtschaftsentwicklung in Europa und
insbesondere in Italien auch flankieren-
de Massnahmen zur Giiterverkehrsver-
lagerung auf die Schiene gewesen sein.®

9 BAFU, 2024; BFS,2023g

Die Transportleistung leichter Fahr-
zeuge stieg im Zeitraum von 1990 (571
Mio. tkm) bis 2022 (928 Mio. tkm) um
gut 62%, wdhrend die Emissionen von
0,79 Mio. t auf 1,17 Mio. t (+ 48%) zu-
legten. Fiir die schweren Fahrzeuge er-
gab sich im selben Zeitraum ein Wachs-
tum der Transportleistung von 10.953
auf 16.506 Mio. tkm (+51%) und fiir die
Emissionenvon 1,66 Mio. tauf1,81 Mio. t
(+9%)°. Diese Entwicklung zeigt auf,
dass die Transportleistung tiber die letz-
ten zwei Jahrzehnte stdrker anstiegen
als die Emissionen.

Sowohl fiir leichte als auch schwere
Fahrzeuge zeigt sich ein sendungsbezo-
gener Riickgang der Emissionen. Gerade
bei den schweren Fahrzeugen wird dies
ersichtlich. Seit 2010 sinken die Emissi-
onen der schweren Fahrzeuge bei leicht
steigender Transportleistung.

Insbesondere getragen durch den jah-
relang wachsenden Onlinehandel zeigt

sich bei den leichten Fahrzeugen eine
andere Entwicklung. In den letzten
15 Jahren sind deren Emissionen (iber-
proportional zur Transportleistung an-
gestiegen.

Durch das Wachstum des Online-
handels, verbunden mit einer Ver-
schiebung vom B2B zum B2C-Bereich
spiegeltsich darin eine verdnderte Sen-
dungsstruktur.

Urséchlich sind die im B2C-Bereich (ib-
licherweise kleinteiligeren Sendungs-
mengen und -gewichte gegenliber
Geschaftskunden bei verringerten Biin-
delungsmaoglichkeiten.

Antriebstransformation: Entwicklung der Zulassungs- und Bestandszahlen von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben
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ANTEIL DER NEUZULASSUNGEN MIT ALTERNATIVEM ANTRIEB NACH FAHRZEUGART IM GUTERVERKEHR'®

Bei den Neuzulassungen der Giiterfahr-
zeuge zeigt sich zunehmend ein Wandel
der Antriebsarten. Seit 2019 nehmen
die Zulassungen von Fahrzeugen mit
alternativem Antrieb bei den leichten
und auch schweren Fahrzeugen zu'. Aus
Okologischer Sicht positiv stimmt die-
se dynamisch fortschreitende Markt-
durchdringung, die sich zeitlich etwas
verzogert auch in der Verbreitung von
alternativen Antrieben bei schweren
Fahrzeugen zeigt.

Auf mittlere bis lange Frist kann so-
mit mit einer deutlichen Reduktion der

10 BFS,2023e " BFS,2023e

Emissionen im Guterverkehr gerechnet
werden.

Im Jahr 2023 wiesen liber 15% der Neu-
zulassungen von leichten Fahrzeugen
einen alternativen Antrieb auf. Bei den
schweren Fahrzeugen lag der Anteil bei
10 %. Fiir leichte Fahrzeuge und schwere
Fahrzeuge ergibt sich damit ein durch-
schnittliches jéhrliches Wachstum des
Zulassungsanteils von 64% respektive
60% iiber die Jahre 2019 bis 2023.

Auch wenn eine belastbare Prognose
Uber die zukiinftige Entwicklung auf-

grund einer Vielzahl von Einflussfakto-
ren nur bedingt mdglich ist, geben die
Absatzpldne der Nutzfahrzeughersteller
eine Indikation fiir die Entwicklung in
den kommenden Jahren.

Im Jahr 2023 belief sich der Anteil
neu zugelassener E-Lkw an den gesam-
ten Neuzulassungen der schweren Fahr-
zeuge in der Schweiz auf 9%!. Bei Scania
lag der der Anteil nach eigenen Angaben
beirund 10%.

Flirdas)ahr2030 liegt dasangestreb-
te Absatzziel von Scania fir E-Lkw in der
Schweiz bei 50%.



Trends und Entwicklungen im Logistikmarkt

Bestand an Giiterfahrzeugen mit alternativem Antrieb in der Schweiz

Verkehrstragerspezifische Entwicklungen

Entwicklung des Modalsplits im Giiterverkehr

Diesel
Anzahl Fahrzeuge: 415.961

85,75%

I Diesel
I Benzin
Alternative Antriebe:
[ Hybrid
Elektrisch
[ Wasserstoff
e Gas

ABBILDUNG 5:
ANTRIEBSARTEN VON GUTERFAHRZEUGEN IM JAHR 20232

Benzin
AnzahlFahrzeuge: 57.334
11,82%

Tl Alternative Antriebe

2,43%

Hybrid
Anzahl Fahrzeuge: 497
0,10%

Elektrisch
Anzahl Fahrzeuge: 8441

1,74%

Wasserstoff
Anzahl Fahrzeuge: 56

0,01%

Gas
Anzahl Fahrzeuge: 2779

0,57%

Bis zum Jahr 2011 war Gas (2779 [0,57%]
in 2023) der dominierende und nahe-
zu alleinige alternative Antrieb, der den
Bestand alternativer Antriebe bis 2021
anfiihrte, inzwischen jedoch von E-An-
trieben (8441 [1,74%] in 2023) abgeldst
wurde. Hybrid- und besonders Wasser-
stofffahrzeuge sind mit knapp 500 res-
pektive 56 angemeldeten Fahrzeugen in
2023 kaum nennenswert, bedenkt man
die Gesamtzahl von fast einer halben
Million Gliterfahrzeuge im Bestand.”

Schwere Fahrzeuge: Im Jahr 2023 be-
fanden sich 94 gasbetriebene und 67
elektrisch betriebene Sattelzugma-
schinen in der Schweiz im Einsatz. Ge-
messen an der Gesamtzahl von 12.681

12 BFS,2023b > BFS,2023b 4 BFS,2023b
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Sattelzugmaschinen stellen auch hier
die alternativen Antriebe bislang noch
einen — wenn auch dynamisch wach-
senden — Bruchteil von 1,3% dar.

Jahrlich werden in der Schweiz gut
4000 schwere Fahrzeuge neu zugelas-
sen (2023: 4503).

Angesichts eines Bestands von lber
54.000 schweren Fahrzeugen werden
sich die erh6hten Zulassungszahlen mit
zeitlichem Verzug auch im Bestand be-
merkbar machen und dazu beitragen,
die CO,~Emissionen des Strassengiiter-
verkehrs zukiinftig spiirbar zu senken'.

Jahrlichwerdenin
der Schweiz gut 4000
schwere Fahrzeuge
neu zugelassen

Von 2000 bis 2022 hat sich die Giiter-
verkehrsleistung im Schweizer Stras-
sen- und Schienengiiterverkehr von
23,4 Mrd. Tonnen auf 27,9 Mrd. Tonnen
um 19% erhght.

Wahrend die Transportleistung im Schie-
nenglterverkehrvon 2000 bis 2022 um
5% zunahm, so stieg sie im Strassengti-
terverkehrum fast 30%". Auchwenndie
Strasse mit einem Anteil von 62,5% des

abgewickelten Verkehrs den Modalsplit
dominiert, weist die Schiene im euro-
pdischen Vergleich mit 37,5% einen der
hochsten Anteile auf (Zum Vergleich: EU
23% im Durchschnitt'®).
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ABBILDUNG 6:

Strasse
Schiene

TRANSPORTLEISTUNG STRASSE UND SCHIENE UND MODALSPLIT IM GUTERVERKEHR DER SCHWEIZ'”

Strasse: Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens und der Giiterverkehrsleistung

Beim Gliterverkehrsaufkommen auf der
Strasse zeigt sich, dass Lastwagen und
Sattelzugmaschinen fiir einen Grossteil
der beforderten Tonnage verantwortlich
sind (mehr als 90% in 2022), das Gii-

15 BFS, 2023c 16 BFS,2023d,S.5 17 BFS, 2023g

terverkehrsaufkommen der Lastwagen
aber zwischen 2005 und 2022 deutlich
abgenommen (ca. 22%) hat, und das der
Sattelzugmaschinen um mehr als 55%
gewachsen ist.

'8 BFs, 2023f

Das Giiterverkehrsaufkommen der Lie-
ferwagen wuchs nur gering (ca. 12%)
iber den Betrachtungszeitraum.'®



Bestand nach Fahrzeugart

Anders sieht es beim Bestand der Fahr-
zeuge aus. Die Zahl der Lastwagen be-
wegt sich seit 2005 stabil um 42.000
Einheiten. Die Zahl der Sattelzugma-
schinen stieg von etwa 10.000 im Jahr
2005 um 23 % auf iiber 12.000 Fahrzeu-
ge im Jahr 2023 an. Getragen von zwei-
stelligen Wachstumsraten im Online-
handel, legte die Anzahl der Lieferwagen
weitaus stdrker zu, von 250.000 im Jahr
2005 um fast 70% auf 430.000 Einhei-
tenimJahr2023%,

Angesichts des Zuwachses und der ge-
fihlt hohen Prdasenz an Lieferwagen
kommt immer wieder die Frage auf, in-
wieweit dadurch eine Uberlastung der
Infrastruktur gerade in Innenstddten
droht.

Verkehrszahlungen zeigen (iberein-
stimmend, dass Lieferwdgen trotz ge-

stiegener Zulassungszahlen weniger als
6% des Gesamtverkehrs ausmachen?®
und somit keinen wesentlichen Trei-
ber der Verkehrsbelastung darstellen.
Untersuchungen fiir die Stadte Wien
und Bern haben einen Verkehrsanteil
der Paketlogistik von lediglich 0,8%?,
respektive 3%?2ausmachen kénnen.
Eine spiirbare Reduktion der Verkehrs-
belastungin Stadten ist primar tiber we-
niger Pkws zu erreichen.
Zusammengenommen ergeben sich aus
den Zahlen fiir Bestand, Transportleis-
tung, Transportaufkommen und Fahr-
leistung folgende Trends:

Lieferwagen haben besonders im Be-
stand, der Transportleistung und der
Fahrleistung hinzugewonnen. Verstarkt
hat sich die Entwicklung ab 2010. Ab
diesem Jahr stiegen Bestand, Trans-

portleistung und Fahrleistung merklich
stdrker als zuvor, im Einklang mit den
zweistelligen Wachstumsraten des On-
linehandels in der Schweiz.

Lieferwagen haben
besondersim Bestand,
der Transportleistung
und der Fahrleistung
hinzugewonnen

Schiene: Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens und der Giiterverkehrsleistung

Von 2000 bis 2022 hat der Schienen-
glterverkehr in der Verkehrsleistung
um 5% leicht zugelegt®, wobei die jahr-
lichen Schwankungen teils grosser aus-
fallen?*. Betrachtet man die einzelnen
Transportrichtungen, so zeigt sich beim
Binnenverkehr ein riickldufiger Trend.
Mit 2810 Mio. tkm. liegt die Transport-
leistung 16% unter dem Niveau von
2008%. Dennoch Ubertrifft der Binnen-
verkehr (23%) noch immer deutlich die
Verkehrsleistung im Import- (7,6%)
und Exportverkehr (4,4%).

Der Transitverkehr stellte tiber den Be-

trachtungszeitraum der letzten 16 Jah-
re, den mit Abstand bedeutendsten
Bestandteil der Transportleistung des
Schienengiiterverkehrs dar und unter-
streicht mit einem Anteil von knapp
zwei Dritteln an der Gesamtleistung im
Jahr2022 die besondere Rolle der Schie-
ne auf der Nord-Siid-Achse?.

Alpenquerender Verkehr: Seit 2008 hat
sich die totale Transportleistung im al-
penquerenden Verkehr auf Strasse und
Schiene um 3,7% verringert?’, wobei
sich gegenldufige Tendenzen zeigen:

Wachstumstreiber Kombinierter Verkehr

Der kombinierte Verkehr wird tonna-
geseitig vom Transitverkehr domi-
niert. Dieser machte 2022 ganze 85%
der Gesamttonnage im KV aus und gilt

9 BFS,2023B
26 BFS,2023H
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mit einem Wachstum von 51% im Be-
trachtungszeitraum 2008 bis 2022 als
Haupttreiber des Gesamtwachstums
von 39%. Der Binnenverkehr konnte

22 STADT BERN, 0. D.
29 BFS,2023H

23 BFS,2023D,S. 4

Dem Wachstum des Schienenver-
kehrs um 11,6% steht eine Reduktion
des Strassenverkehrs um 30% gegen-
Uber?¢. 2022 wurden 74% der Giiter auf
der Schiene durch die Schweizer Alpen
transportiert, gegeniiber einem Tief-
stand von 61% im Jahr 2009.

Diese Entwicklungen sind auf die Be-
strebung, den alpenquerenden Trans-
port von der Strasse auf die Schiene zu
verlagern, zuriickzufiihren.

immerhin um 13% zulegen, wohinge-
gen Import (-3%) und Export (-9%)
leicht zurtickgingen.??

24 BFS,2023H 25 BFS,2023H

Luftfracht: Exzellente Luftverkehrsanbindung 6ffnet der
Schweizer Exportwirtschaft globale Absatzmarkte

Das abgelaufene Jahr 2023 war fiir die
globale und europdische Luftfracht kein
gutes Jahr. Die allgemeine Marktschwa-
che machte auch vor der Schweiz nicht
halt. Nachdem 2021 und 2022 noch auf
eine schnelle Erholung der Luftfracht
von den Folgen der COVID19-Krise hin-
deuteten, brachte 2023 besonders in
Europa einen Dampfer.

Gemass IATA liegt die internationale
Verkehrsleistung der Luftfrachtgesell-
schaften mit minus 3,8% noch immer
unter dem Vor-Krisen-Niveau von 2019.
Der europdische Markt liegt sogar 13,1%
darunter.

Infolge der schwachen Transport-
nachfrage und Kapazitdtsiiberhangen

Die Entwicklungen des

sanken auch die globalen Frachtratenim
Schnittum ein Drittel.>®

Die Volumenriickgdnge entwickel-
ten sich d@hnlich zum deutschen Markt:
Wahrend die im Jahr 2023 total ab-
gewickelte Tonnage knapp 10% unter
dem Niveau von 2022 lag, verloren auch
alle grossen deutschen Flughdfen (aus-
ser Miinchen) im gleichen Umfang an
Fracht.

Die Entwicklungen des ersten Quar-
tals 2024 versprechen eine Trendum-
kehr und zweistellige Zuwachsraten im
laufenden Jahr — insbesondere an den
Flugh&fen Genf und Ziirich.

7 |\ R
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1. Quartals 2024 versprechen

eine Trendumkehr +

im laufenden Jahr

zweistellige Zuwachsraten

30 pvz,2024,5.6

Trends und Entwicklungen im Logistikmarkt

Die internationale
Verkehrsleistung der
Luftfrachtgesellschaften
liegt noch immer

unter dem Vor-Krisen-
Niveauvon 2019
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Binnenschifffahrt: Der Rhein als zentrale Verkehrsader fiir die Schweizer Landesversorgung —
Abgewickelte Tonnage Export & Import

An den Schweizerischen Rheinhafen
werden jahrlich rund 5 Millionen Ton-
nen Giter und iber 100.000 Contai-
ner umgeschlagen, welche die Schweiz
Uber den Rhein erreichen oder verlas-
sen. Damit ist der Rhein eine zentrale
Verkehrsader fiir die Schweiz. Dies gilt
insbesondere fiir die Importstrome:
Rund 10% aller Schweizer Importe wer-
den iber die Schweizerischen Rheinha-
fen abgewickelt. Trotz anhaltend riick-
[dufiger Tendenz wird die Tonnage noch
immer durch die Zufuhr von Giitern do-
miniert, welche mit gut 4,1 Mio. Tonnen
die Abfuhrtonnage (0,8 Mio. Tonnen)
deutlich Gbertrifft.

Im Jahr 2023 erhdhte sich die umge-
schlagene Tonnage an den Schweizeri-

schen Rheinhafen gegeniiber dem Vor-
jahrum 8% auf 4,97 Mio. Tonnen.

Nachdem das Umschlagsplus nach
den ersten neun Monaten noch bei
20% lag, fiel das letzte Quartal schwa-
cher aus: Ausgepragte Perioden von
Niedrigwasser und Hochwasser kon-
nen dazu fihren, dass die Schifffahrt
auf dem Rhein temporar nicht oder nur
eingeschrankt moglich ist, was die Ver-
wundbarkeit der Rheinschifffahrt als
Teil der kritischen Transportinfrastruk-
tur verdeutlicht.”

Unter den herausfordernden weltwirt-
schaftlichen Bedingungen, gepragt
durch geopolitische Konflikte, Inflation
und Konjunkturschwdche entwickel-
ten sich der Umschlag von Baumate-

rialien, Fahrzeugen und Maschinen
schwach, ebenso wie die Containerum-
schlagszahlen®2.

Die unterschiedliche Entwicklung
einzelner Giitergruppen zeigt sich auch
in der Perfomance der einzelnen Ha-
fen. So konnten die Hafen Muttenz und
Birsfelden mit Fokus auf Import- und
Bergverkehr ein Plus verzeichnen, wo-
hingegen Kleinhiiningen mit Fokus auf
Container und Agrarprodukte einen
Rickgang verzeichnete.

Containerumschlagszahlen (TEU) an den Schweizerischen Rheinhafen

N \x Q ™
> S} > O
9 9 9 KK 9
I Zufuhr Abfuhr
ABBILDUNG 7:

Total (Anzahl TEU)

CONTAINERUMSCHLAGSZAHLEN AN DEN SCHWEIZERISCHEN RHEINHAFEN IN TEU?#

~ 140.000

~ 120.000

~ 100.000

~ 80.000

~ 60.000

~ 40.000

~ 20.000

31 poS,2024,5.1 32 pos,2024,5.1
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Die fortschreitende Containerisierung
im Welthandel resultiert in einem kon-
tinuierlichen Wachstumspfad des Con-
tainerumschlags an den Schweizeri-
schen Rheinhafen.

Der Umschlag ist heute 152-mal ho-
her als im Jahr 1980. Zufuhr und Abfuhr
entwickelten sich ahnlich, doch (iber-
steigt mittlerweile die Zufuhr die Abfuhr
um etwa 5300 TEU, wahrend es in den
2000er Jahren noch andersherum war?.

Der Containerumschlag sank im Ver-
gleich zum Vorjahr um 13,4%, was dem
allgemeinen Trend im Jahr 2023 im Sek-
tor entspricht. Damit fiel der Riickgang
noch starker aus als im Pandemiejahr
2020. Die Containerumschldge in den
fiir die Rheinhafen wichtigsten See-

hafen Rotterdam und Antwerpen san-
ken um 7% respektive um 7,5% im Jahr
2023. Der prognostizierte Trend zuneh-
mender Containermengen dirfte lang-
fristig weiterhin in Takt sein. 3¢

In Anbetracht der zunehmenden Con-
tainer-Anzahl (TEU) zeigt sich mit dem
stetig sinkenden Umschlag der Massen-
gliter, dass sich die Produktstruktur tiber
die letzten Jahrzehnte verandert hat.

Es werden immer mehr leichte, con-
tainerfahige Giiterkategorien trans-
portiert und immer weniger schwere,
nicht containerfahige Gliterkategorien
(Eisen, Stahl, Erden, Erd-Mineraldl Er-
zeugnisse)?.

L

Trends und Entwicklungen im Logistikmarkt

Der Container-
Umschlagist heute
152-mal hoher als
im Jahr1980

35 PoS,2023a,2024 36 pos,2024
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Geopolitische Krisen
und deren Auswirkungen
auf die Schweiz

Schwerpunktthema 01

Ukraine-Russland, Israel und der Iran,
Taiwan und China — diese Konfliktherde
symbolisieren eine Welt, die von geopo-
litischen Spannungen gepragt ist, deren
Ursachen vielfdltig und komplex sind.
Sie reichen von politischen und territo-
rialen Streitigkeiten bis hin zu religiésen
und ethnischen Divergenzen, wobei die
Konflikte in ihrer Intensitat und Dauer
stark variieren kénnen.

Diese Auseinandersetzungen finden
nicht isoliert statt; sie sind eingebettet
in das Geflecht internationaler Bezie-
hungen und beeinflussen durch die Glo-
balisierung weit entfernte Staaten, dar-
unter auch die Schweiz.

Es wird deutlich, dass geopolitische
Krisen und die damit einhergehenden
Herausforderungen fiir Unternehmen
keineswegs ein neues Phanomen dar-
stellen — aber die Kumulation der ak-
tuellen Ereignisse Ubertrifft alles Be-
kannte.

Als eine hochgradig globalisierte und
6konomisch vernetzte Nation erlebt die
Schweiz die Auswirkungen dieser geo-
politischen Krisen unmittelbar, insbe-
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sondere in Form von wirtschaftlichen
Turbulenzen, Stoérungen in den Ver-
sorgungsketten und Verdnderungen in
den internationalen Beziehungen. lhre
Position als neutraler Staat und wichti-
ger Finanzplatz verleiht der Schweiz eine
einzigartige Perspektive und Rolle in der
globalen Arena, macht sie jedoch kei-
neswegs immun gegen die direkten und
indirekten Folgen dieser Konflikte.

Die andauernde Dynamik zwischen
kurzlebigen und langanhaltenden, mili-
tarischen und nicht-militarischen Kon-
flikten unterstreicht die Komplexitat
der heutigen geopolitischen Landschaft.

Insbesondere die wiederkehrenden
Spannungen in bekannten Konflikt-
regionen sowie das Aufkommen neuer
Herausforderungen erfordern von der
Schweiz eine kontinuierliche Anpassung
ihrer Aussen- und Wirtschaftspolitik.

In einer Welt, in der kleinste Verwer-
fungen globale Auswirkungen haben
kdnnen, bleibt die Analyse und das Ver-
standnis dieser Krisen und ihrer Implika-
tionen fiir die Schweiz von entscheiden-
der Bedeutung.

Die Schweiz als
globalisierte und
okonomisch ver-
netzte Nation erlebt
die Auswirkungen
der geopolitischen
Krisen unmittelbar

Schwerpunktthema 01

Wie kann man eigentlich messen, wie sehr geopolitische Konflikte die Welt beeinflussen?

Caldara und lacoviello haben dafiir den
,,Geopolitical Risk Index“ entwickelt. Der
Index basiert auf der Untersuchung von
25 Millionen Artikeln aus den fiihrenden
englischsprachigen Zeitungen seit 1900
und splirt die Wellen geopolitischer Er-
eignisse auf. Die hochsten Ausschlage
gab es in Zeiten grosser Unruhen, wie
wahrend der Weltkriege, des Korea-

kriegs, der Kubakrise und besonders
nach den Terroranschlagen am 11. Sep-
tember 2001.

In den letzten vier Jahrzehnten sorg-
ten Ereignisse wie die US-Bombardie-
rung Libyens, die Golfkriege, der ara-
bische Friihling, die Annexion der Krim
durch Russland und die Pariser Anschla-
ge 2015 flir grosse Schlagzeilen.

‘||||| "

! Caldara & lacoviello, 2022, S. 1200~ 1205,1197-1198,1223-1224

Nach 9/11 verdnderte sich der Index
splrbar:

Terroristische Bedrohungen und der
Krieg gegen den Terror riickten in den
Fokus. Laut Caldara und lacoviello deu-
tet ein Anstieg im Index auf sinkende
Investitionen hin, was wiederum das
Bruttoinlandsprodukt negativ beein-
flussen kann.’
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Schwerpunktthema 01

Aktuelle geopolitische Risiken und Krisen

Geopolitische Krisen stellen eine fortwdhrende Herausforderung fiir die Stabilitdt internationaler Beziehungen und wirtschaft-
licher Netzwerke dar, mit potenziell gravierenden Auswirkungen auf global integrierte Okonomien, wie die der Schweiz.

Diese Konflikte kdnnenin vier Hauptregionen kategorisiert werden, jede mit spezifischen Risiken und Implikationen fir dieinter-
nationale Gemeinschaft und die schweizerische Wirtschaft und Sicherheit:

Konflikte im Nahen Osten gefdhrden
zentrale Handelswege, z.B. wenn der
Suezkanal blockiert wird und Trans-
portzeiten und -kosten sich deutlich
erhéhen.

Ostasien steht wegen Rivalitaten,
etwa zwischen China und Taiwan, im
Blickpunkt. Konflikte in diesem Raum

konnten insbesondere die Halbleiter-
produktion stéren und somit die Ver-
sorgung mit strategisch wichtigen
Glitern beeintrachtigen.

Osteuropa und Zentralasien sind durch
historische und ethnische Spannun-
gen geprdgt. Konflikte kdnnten Land-
und Lufttransportrouten gefdhrden,

Geopolitical Risk Index WWII
begins
WWI Pearl
begins Harbor
D-Day
500 — wwi [
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ABBILDUNG 1:

GEOPOLITICAL RISK INDEX — CALDARA & IACOVIELLO (2022)

Global Supply Chain Pressure Index

Ein hilfreiches Mass ist der "Global Sup-
ply Chain Pressure Index" (GSCPI). Er
stammt von der Federal Reserve Bank of
New York. Dieser Index misst den Druck
auf die globalen Lieferketten, basierend
auf Faktoren wie Transportkosten, Lie-
ferzeiten, Auftragsriickstdnde und La-

2 Benigno, Giovanni, Groen, Noble, 2022,S.2-5
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gerbestdnde. Wahrend die Welt vor der
Pandemie nur moderate Schwankungen
erlebte, flihrte der Beginn der Covid-
19-Pandemie zu einem beispiellosen
Anstiegim Index.

Nach einem temporaren Rickgang
wahrend der Erholungsphase der Welt-

produktion im Sommer 2020, schoss
der Index aufgrund der anhaltenden
geopolitischen Spannungen wieder in
die Hohe und verharrt dort bis heute.?

Die folgende Karte zeigt derzeitige geopolitische Konfliktregionen auf.

Ukraine—*

Bosnien e#—«———— %

Syrien '

Israel {
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ABBILDUNG 2:
UBERSICHT — AKTUELLE KRISENHERDE UND REGIONEN MIT POLITISCHER INSTABILITAT

Athiopien

was Uberflugverbote oder Luftraum-
sperrungen und damit héhere Trans-
portkosten nach sich ziehen kdnnte.

Afrika ist essenziell fiir die Rohstoff-
versorgung. Konflikte und Piraterie
konnten die Verfligharkeit wichtiger
Ressourcen und die Sicherheit des
internationalen Handels gefdhrden.

f—o Nordkorea

Afghanistan

Iran
Myanmar
Philippinen
\ /l\—“‘ﬁ pp
b Srilanka s )
Kenia
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Schwerpunktthema 01

Geopolitische Konflikte haben bedeu-
tende Auswirkungen auf internationale
Handelswege, wobei die Schifffahrt eine
zentrale Rolle im globalen Handelssys-
tem spielt. Kritische Verkehrsknoten-
punkte wie der Suezkanal, der einen er-
heblichen Anteil des Handels zwischen
Asien und Europa abwickelt, sind fiir
die Aufrechterhaltung des internatio-
nalen Handels von entscheidender Be-
deutung. Eine Unterbrechung dieser
Schlisselinfrastrukturen, wie in der
Logistikmarktstudie Ausgabe 01/2024
thematisiert, kdnnte signifikante Sto-
rungen im globalen Handel verursachen.

Ahnliche Risiken bestehen fiir andere
wichtige maritime Durchgange, ein-
schliesslich des Panamakanals und stra-
tegischer Meerengen in Asien.

Im Bereich der Luftfahrt, die sowohl
Passagierfliige mit Frachtim Bauchraum
"Belly-Cargo" alsauchreine Frachtfllige
umfasst, sind Uberflugrechte und Flug-
verbotszonen von Bedeutung, die auf-
grund politischer Veranderungen oder
aktiver Konfliktsituationen Einschran-
kungen unterliegen kdnnen. Obwohl
die durch die Luftfahrt transportierte
Frachtmenge im Verhdltnis zur See-
schifffahrt geringer ist, spielt sie den-

noch eine wichtige Rolleim Gesamtkon-
text des internationalen Handels.

Diese Analyse fokussiert auf die Aus-
wirkungen geopolitischer Krisen auf
die Schifffahrt, angesichts ihrer signi-
fikanten Bedeutung fiir die Aufrecht-
erhaltung globaler Lieferketten. Die Si-
cherheit und Zuganglichkeit maritimer
Handelsrouten sind somit essenziell
fiir die Kontinuitat des internationalen
Handels und beeinflussen indirekt auch
die wirtschaftlichen Verhaltnisse, ein-
schliesslich der Volkswirtschaften, die
eng in das globale Handelssystem inte-
griert sind, wie die Schweiz.

Diese Darstellung basiert auf Daten des United States Geological Survey aus dem Jahr 2023 (iber die Herkunftslander von
Rohstoffen der Vereinigten Staaten, wobei dhnliche Muster vermutlich auch fiir die Schweiz zutreffen.

Rohstoff % Bezugsland 01 % Bezugsland 02 % Bezugsland 03 % Bezugsland 04 Rest
Platin 34% Sudafrika 18% Deutschland 14%  Schweiz 7% ltalien 27%
Palladium 34% Russland 30% Sidafrika 8% Italien 8% Deutschland 20%
Magnesium 31% Israel 29% Russland 27% Tirkei 6% Kanada 7%
Titan 39% Sidafrika 15% Australien 14% Madagaskar 10% Kanada 22%
Lithium 51% Argentinien 40% Chile 4% China 3% Russland 2%
Aluminium 50% Kanada 9% VAE 5% Russland 8% China 28%
Nickel 45% Kanada 9% Norwegen 8% Australien 7% Finnland 31%
Cobalt 22% Norwegen 16% Kanada 12%  Finnland 12% Japan 38%
Beryllium 43% Kasachstan 15% Japan 15% Lettland 10% Brasilien 17%
Zink 71%  Peru 15% Kanada 7% China 4% Taiwan 3%
Zinn 25% Peru 24% Indonesien 17% Bolivien 16% Malaysia 18%
Antimon 46% China 34% Italien 12% Indien 5% Belgien 3%
Arsen 94% China 5% Japan 1% Deutschland 0%
Bismut 65% China 19% Siidkorea 5% Mexiko 3% Belgien 8%
Chrom 97% Stidafrika 2% Kanada 1%
Gallium 53% China 13% Deutschland 13% Japan 5% Ukraine 16%
Graphit 33% China 18%  Mexiko 17% Kanada 10% Madagaskar 22%
Fluorit 66% Mexiko 16% Vietnam 7% Sldafrika 7% Kanada 4%
Indium 32% Sldkorea 22% Kanada 18% China 9% Frankreich 19%
Niobium 42% Australien 21% Ruanda 12% Kongo 7% Mosambik 18%
Tantal 42% China 23% Deutschland 12% Kasachstan 9% Thailand 14%
Vanadium 38% Australien 38% Kanada 10% Russland 4% Japan 10%
Yttrium 94% China 3% Deutschland 1% Stidkorea 1% Japan 1%
ABBILDUNG 3:

HERKUNFT WICHTIGER ROHSTOFFE FUR DIE SCHWEIZER INDUSTRIE - ANGELEHNT AN: UNITED STATES GEOLOGICAL SURVEY, 2023, S. 30-202
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Exemplarisches Beispiel — Der Israel-Konflikt und Huthi-Angriffe im Roten Meer

Seit dem Terrorangriff der Hamas am
07. Oktober 2024 verteidigt Israel sich
entschieden gegen Gruppierungen aus
der Region. Die militdrische Reaktion
Israels und seiner Verbiindeten hat zu
einer Verscharfung der Lage im gesam-
ten Roten-Meer-Raum gefihrt.

Unterstlitzt von der iranischen Re-
volutionsgarde greifen verschiedene
Gruppierungen, darunter die Huthi-Re-
bellen, gezielt israelische und verbiinde-
te Infrastrukturen sowie Schiffean.

Route1
Distanz:19.200 km /10.350 Miles
Dauer: 24 Tage
Geschwindigkeit: 18 Knoten

Route 2

Distanz: 25.300 km /13.700 Miles
Dauer: 31 Tage
Geschwindigkeit: 18 Knoten

F——- Route3

Distanz: 28.300 km /15.820 Miles
Dauer: 38 Tage
Geschwindigkeit: 18 Knoten

ABBILDUNG 4:
EIGENE ABBILDUNG

Diese Eskalation hat eine Umleitung der
Schifffahrtsrouten zwischen Fernost
und Europa bewirkt, wobei nun teilweise
der Umweg um das Kap der Guten Hoff-
nung gewdhlt wird, was zu deutlich ver-
langerten Transportwegen und -zeiten
flhrt.

Die folgende Grafik illustriert, wie
die angespannte geopolitische Lage die
Schifffahrtsrouten beeinflusst, insbe-
sondere mit Blick auflangere Transport-
zeiten und hohere Kosten.

Sie zeigt sowohl die Standardroute als
auch eine alternative Route "{ber Stid-
afrika". Dabei wird zwischen den drei
Routen unterschieden?:

+ Route 1: Shanghai-Rotterdam -
Direktroute via Rotes Meer/Suez

+ Route 2: Shanghai-Rotterdam -
Route via Stidafrika

+ Route 3: Shanghai-Rotterdam -
Route via Stidafrika,
ndirekt via Golf von Aden

Shanghai — Rotterdam Route 1:

Direktroute via Rotes Meer/

Route 2:

Route via Stidafrika

Route 3:
Route via Stidafrika,

Suez indirekt via Golf von Aden
Distanzin Meilen ca.10.350 ca.13.700 ca.15.820
Dauerin Tagen ca.24 ca. 31 ca.38

3 Berechnung via Searates, https://www.searates.com/

Annahmen: Geschwindigkeit: 18 kts, Legende / Annahmen: Geschwindigkeit: 18 kts; Schiffstyp: Containerschiff; Route: Direkt, ohne Zwischenhalt
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Auswirkungen auf die Versorgung der Schweizer Volkswirtschaft

Die militarische Auseinandersetzung im
Roten Meer hat gezeigt, dass die Aus-
wirkungen auf die Schweiz weniger
gravierend sind als urspriinglich ange-
nommen. Obwohl die Grundversorgung
weiterhin gewdhrleistet ist, haben sich
die Transportzeiten deutlich erhéht:

Die Reisedauer zwischen Shanghai
und Rotterdam ist von 24 auf bis zu 38
Tage angestiegen, unter Berlicksichti-
gung der genannten Annahmen.

Hinzu kommt der anschliessende
Weitertransport via Binnenschiff, LKW
oderBahnvon Rotterdamindie Schweiz,
was zu einer signifikanten Verldangerung
der Gesamtlieferzeit fiir Industrieunter-
nehmen fiihrt. Dementsprechend ist die
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Lead-Time unter Umstédnden deutlich
héher, d.h. die Zeitspanne zwischen der
Auftragserteilung und der Ankunft der
Waren in der Schweiz.

Die Verlangerung der Transportrouten
impliziert auch eine Kostensteigerung,
dau.a. bedeutend mehr Bunker (= Treib-
stoff fiir Schiffe) verbraucht wird.

Die Reedereien und NVOCCs (Non-
Vessel Operating Common Carrier)
tbernehmen in der Regel keine Kosten
fiir diese Art der Umwege, entspre-
chend werden die Kosten auf den Be-
frachterumgelegt.

Die kiinftige Entwicklung der Situa-
tion und deren Einfluss auf Verhandlun-

genund Frachtpreise bleibt abzuwarten.
Die Vergangenheit hat jedoch gezeigt,
dass die Frachtraten stark von Angebot
und Nachfrage abhangig sind. Sollte die
Nachfrage aufgrund der wirtschaftli-
chen Situation weiterhin gering bleiben,
konnten sich die Frachtraten trotz der
langeren Transportwege auf einem an-
gemessenen Niveau stabilisieren.

Der Blick auf den Shanghai Container-
ized Freight Index* (SCFI) zeigt, dass
sich die Frachtpreise zuletzt leicht nach
unten korrigiert haben; eine wirkliche
Kostenwirkung des Konflikts besteht
also zumindest bisher nicht.

ABBILDUNG 5:
SCFI - SHANGHAI CONTAINERIZED FREIGHT INDEX
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Auswirkungen auf die Lagerhaltung der Schweizer Industrieunternehmen

Der beschriebene geopolitische Konflikt
hat bislang keine signifikanten Veran-
derungen in den Lagerhaltungsstrate-
gien der Industrieunternehmen in der
Schweiz bewirkt.

In Reaktion auf die Corona-Pande-
mie haben Unternehmen Lagerbestan-
de systematisch aufgestockt, um die
Resilienz ihrer Lieferketten gegeniiber
moglichen Ausfallen zu stdrken. Diese
Praxis der Lageraufstockung persistiert,
was sich in konstant hohen Auslas-
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tungsraten sowie in der Preisentwick-
lung auf dem Markt fiir Logistikimmo-
bilien widerspiegelt.

Jedoch bringt diese Strategie auch si-
gnifikante Kosten mit sich, die von den
Unternehmen getragen werden missen.

Diese Kosten umfassen nicht nur die
direkten Ausgaben fiir die Lagerung,
sondern auch indirekte Kosten, die aus
der Kapitalbindung resultieren. Die Ent-
scheidung, in welchem Umfang Lager-

bestdnde erhoht werden sollen, stellt
somit einen komplexen Abwdgungspro-
zess dar, bei dem die erhohte Sicherheit
gegen die zusatzlichen Kosten und die
damit verbundene Kapitalbindung abge-
wogen werden muss. Insgesamt zeigt die
anhaltende Praxis der Lagerbestandser-
héhung in der Schweiz, dass Industrie-
unternehmen eine erhéhte Lagerhaltung
trotz der damit verbundenen Kosten als
wesentlichen Bestandteil ihrer Risiko-
managementstrategie betrachten.

Auswirkungen auf Verlagerungen bei den Verkehrstragern

In der wissenschaftlichen Auseinander-
setzung mit den logistischen Heraus-
forderungen, die durch den diskutier-
ten geopolitischen Konflikt entstehen,
erweist sich die Verlagerung auf alter-
native Verkehrstrager als nicht prakti-
kabel. Insbesondere fiir den Transport
schwerer oder weniger hochwertiger
Gliter, die tblicherweise auf dem See-
weg beftrdert werden, bietet der Luft-
frachtverkehr aufgrund begrenzter Ka-
pazitdten und signifikant héherer Kos-
ten keine praktikable Alternative.
Zudem ist die Nutzung der soge-

nannten Seidenstrasse durch den an-
haltenden Konflikt zwischen der Ukrai-
ne und Russland stark beeintrachtigt,
was ihre Zuverlassigkeit als Ersatzroute
in Frage stellt.

Dariiber hinaus kann die Kapazitat der
schienengebundenen Seidenstrasse,
verglichen mit der enormen Ladefa-
higkeit von Containerschiffen, die auf
maritimen Routen eingesetzt werden,
als marginal betrachtet werden.

Die theoretische Veranschaulichung,
dass die Ladung eines einzigen Con-
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tainerschiffs mit einer Kapazitédt von
24.000 Containern, umgerechnet auf
den Schienentransport, einen Giiter-
zug von mehreren hundert Kilometern
Lange erforderlich machen wiirde, ver-
deutlicht die logistischen Limitationen
einer solchen Verlagerung.

Folglich bleibt die Seeschifffahrt,
trotzder Notwendigkeit, gegebenenfalls
Ausweichrouten zu nutzen, der priméare
und oft einzige machbare Transportweg
fir den Handel zwischen Fernost und
Europa.

Datenqualitat und Transparenz — Fallbeispiel anhand der Hafenschliessungen in China 2022

Die entscheidende Bedeutung einer
prazisen Erfassung, Dokumentation
und Analyse von Daten ldsst sich ein-
drucksvoll am Beispiel der COVID-
19-Pandemieillustrieren.

Im April 2022 fiihrte die chinesische
Regierung einen umfassenden Lock-
down in den Grossrdaumen Shanghai
und Ningbo ein, was eine voriiberge-
hende Schliessung der dortigen Seeha-
fen nach sich zog. Diese am Container-
umschlag gemessenen, grossten Hafen
der Welt, galten gemdss Medienberich-
ten als weitgehend stillgelegt.

Diese Entwicklung weckte welt-
weit Beflirchtungen vor einem erneu-
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ten schweren Schlag fiir die maritime
Handelsschifffahrt — und damit fiir den
globalen Handel — nach der zeitweisen
Blockade des Suezkanals durch das Con-
tainerschiff Ever Givenim Jahr 2021.

In der offentlichen Wahrnehmung
zeichnete sich bereits das Bild eines
umfassenden Chaos ab. Oftmals wur-
den Daten von Schiffstrackingsystemen
(via Automatic Identification System,
AIS) herangezogen, um die Situation zu
illustrieren.

Vor den Kiisten schienen hunderte,
wenn nicht tausende Schiffe auf eine
Einlauferlaubnisin die Hafen zu warten.

I I I I I I

2021
ABBILDUNG 6:

SCFI - SHANGHAI CONTAINERIZED FREIGHT INDEX

Eine genauere Untersuchung offenbar-
tejedoch,dassdieerfassten Datennicht
nur Schiffe, sondern auch Fischerboote
und Navigationsbojen umfassten, die
in diesen Seegebieten Ublicherweise in
grosser Zahl vorhanden sind.

Ein Blick auf die Entwicklung der Fracht-
raten, speziell den Shanghai Contai-
nerized Freight Index (SCFI) in diesem
Zeitraum, zeigte, dass die tatsdchlichen
Auswirkungen auf den Handel marginal
waren. Es herrschte eine relative Sta-
bilitat auf der Angebotsseite, wahrend
die Nachfrage sank, was zu sinkenden
Frachtpreisen fiihrte.

Hafen Lockdown

in Shanghai

2022

4 SCFI - Shanghai Containerized Freight Index, abgerufen am 04.03.2024
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Die Griinde fir diese Diskrepanz zwischen
erwarteter und tatsdchlicher Entwicklung
liegenin einer unvollstandigen Informati-
ons-und Datenlage.

Auf der Angebotsseite setzten die Hafen-
arbeiter ihre Tatigkeiten unter einem "Clo-
sed-Loop-Management" fort, was zu einer
geringeren Angebotsreduktion fiihrte als ur-
spriinglich angenommen.

Auf der Nachfrageseite fiihrte die Anti-
zipation einer drastischen Angebotsreduk-
tion dazu, dass Speditionen und insbeson-
dere Einzelhandler beschlossen, zunachst

DerBlickin die Zukunft

Im folgenden Abschnitt geht der Blick weg
von aktuellen geopolitischen Konflikten hin
zu moglichen, zukiinftigen Ereignissen in
verschiedenen Regionen auf der Welt mit
Einfluss auf die Schweizer Volkswirtschaft.
Beide Szenarien sind denkbar, kdnnen je-

Szenario1:
Chinesischer Angriff auf Taiwan

ihre iberschiissigen Bestande zu verkaufen,
bevor sie neue Bestellungen aufgaben, was
wiederum eine Reduktion in der Nachfrage
zur Folge hatte.

Dieses Beispiel verdeutlicht eindriicklich, wie
entscheidend eine akkurate Datenerfassung
und -analyse fiir das Verstandnis und die Re-
aktion auf komplexe Ereignisse in der globa-
len Logistik und im Handel ist.

Es unterstreicht die Notwendigkeit, tiber
prazise und umfassende Informationen zu
verfligen, um fundierte Entscheidungen
treffen zu kdnnen.

i

doch beziiglich ihrer Eintrittswahrschein-
lichkeit schlecht eingeschatzt werden.

Auch das Ausmass, den Verlauf und die
anderen Akteure kénnenwir nichtabschlies-
send voraussehen.

Ein hypothetischer militdrischer Konflikt zwischen China und Taiwan hatte tiefgreifende
Auswirkungen, die weit tiber die unmittelbar beteiligten Lander hinausreichen und globale
wirtschaftliche sowie geopolitische Folgen nach sich ziehen wiirden.

Dass die Gefahr real ist, zeigt die militarische Prasenz Chinas respektive die Aufriistung
der Taiwanesen zur Abwehr eines solchen Konflikts. Fiir die Schweiz kénnten sich diese Aus-
wirkungen wie folgt darstellen®:

« Handel und Lieferketten: Stérungen in den globalen Lieferketten kénnten die Schweizer
Wirtschaft treffen, insbesondere Industrien, die auf Importe aus der Konfliktregion an-
gewiesen sind, konnten Produktionsverzdgerungen und erhdhte Kosten erfahren.

+ Rohstoffpreise: Ein Anstieg der Rohstoff- und Energiepreise konnte die Produktionskos-
ten fiir Schweizer Unternehmen erhdhen und zur Inflation beitragen.
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Akkurate Daten-
erfassungund
-analyseist
entscheidend
flr Verstandnis
und Reaktion
auf komplexe
Ereignisse

)

5 Cancianetal., 2023

Insgesamt wiirde sich ein solcher Konflikt auf verschiedene Aspekte der Schweizer Volks-
wirtschaft auswirken, von direkten Handelsbeziehungen bis hin zu langfristigen strategi-
schen Uberlegungen, abhdngig von der Dauer und Intensitat des Konflikts.

Die Schweiz importiert eine Vielzahl von Giitern und Rohstoffen, die fiir ihre Wirtschaft
entscheidend sind, darunter:

+ Maschinen und Elektronik: Komponenten und Teile fiir die Herstellung
Chemikalien und Pharmazeutika: Rohmaterialien und Wirkstoffe fiir die Produktion
Energie: Vor allem Ol und Gas

« Nahrungsmittel und landwirtschaftliche Produkte: Lebensmittel, Friichte, Gemise und
Getreide

+ Metalle: Aluminium, Stahl, Kupfer und seltene Metalle fiir verschiedene Industrien

« Textilien und Bekleidung: Sowohl Konsumgtiter als auch Rohmaterialien fiir die Industrie

Bei geopolitischen Krisen oder Konflikten, wie einem Angriff Chinas auf Taiwan, waren vor
allem folgende Handelswege betroffen:

Siidchinesisches Meer: Ein Hauptdurchgangspunkt fiir den globalen Seehandel, der fiir
die Versorgung der Schweiz mit asiatischen Giitern und Rohstoffen entscheidend ist.

Strasse von Malakka: Eine Schliisselroute fiir den Oltransport und andere Rohstoffe aus
dem Nahen Osten und Afrika nach Ostasien und umgekehrt.

Suezkanal: Obwohl geografisch entfernter, konnte ein Konfliktin Ostasien indirekte Aus-
wirkungen auf den Suezkanal haben, insbesondere wenn die maritime Sicherheit welt-
weit beeintrachtigt wird.®

Ein Angriff ist laut dem Schweizer Nachrichtendienst des Bundes derzeit nicht realistisch,
denn wirtschaftlich scheint China derzeit angeschlagen, zudem zu stark in internationale
Handelsbeziehungen (u.a. mit den USA und Europa) verwickelt zu sein — auch militarisch
fehlt es wohl noch an Schlagkraft.

5 DiPippo, G.,2022




Szenario 2:
Konflikt zwischen der NATO und Russland inkl. Verbiindeter?’

In einem hypothetischen Szenario, in dem der Konflikt zwischen der NATO und Russland
eskaliert und die NATO zum direkten Kriegsbeteiligten wird, kdnnten weitreichende geo-
politische und wirtschaftliche Folgen fiir Europa und die Welt entstehen.

Die Auslosung eines Biindnisfalls durch einen Angriff auf ein europdisches NATO-Mit-
gliedsland wiirde zu einer umfassenden militarischen Reaktion der NATO fiihren. Ein strate-
gisches Ziel kdnnte darin bestehen, Russland vom internationalen Handel abzuschneiden,
um den Konflikt zu seinen Ungunsten zu beeinflussen.

Sowohl die NATO als auch Russland wiirden versuchen, die jeweils gegnerische Partei vom
internationalen Handel abzuschneiden.

- Militarische Blockade von Helsinki / Tallinn durch die NATO:
Eine Blockade dieser wichtigen Seewege kdnnte dazu fiihren, dass St. Petersburg fir
Handelsschiffe unzuganglich wird. Dies wiirde nicht nur den Handel Russlands mit dem
Westen stark beeintrdchtigen, sondern auch die Versorgung des russischen Landesinne-
ren, einschliesslich Moskaus, erschweren.

Finnland

Helsinki
Schweden I

. O

I
Neue I

Versorgungswege Tallinn

Estland

Lettland

Litauen

Kaliningrad

Der Albtraum von Militarstrategen

ABBILDUNG 7:
DER FLASCHENHALS FUR ST.PETERSBURG, L., 2022 UND DIE SUWALKI-LUCKE, ANGELEHNT AN KOPONEN, L., 2022

Suwalki-Liicke

Gogland
Russische Insel mit
Radarstation

80 km
Hier kdnnte das Meer
abgesperrt werden

+ Kontrolle der Suwalki-Liicke durch Russland:
Die Ubernahme der Suwalki-Liicke durch russische Streitkréfte kdnnte den direkten Han-
del zwischen dem Baltikum und dem Rest Europas erheblich einschranken. Dies wiirde
eine ernsthafte Bedrohung fiir die Sicherheit und Wirtschaft der baltischen Staaten dar-
stellen und kénnte zu einer Isolation dieser Lander von ihren NATO-Partnern fiihren.

In diesem Szenario, das zu einem umfassenden Konflikt zwischen den gréssten geopoliti-
schen Akteuren der Welt fiihrt, konnte man durchaus von einem Weltkrieg sprechen.

Ein solches Ereignis wiirde die globalen Machtverhaltnisse auf die Probe stellen und ins-
besondere fiir die Positionierung von aufstrebenden Staaten wie Indien oder China ent-
scheidend sein. China kdnnte sich, basierend auf gegenwartigen Allianzen und strategi-
schen Interessen, wahrscheinlich an die Seite Russlands stellen, moglicherweise in einem
erweiterten Militarbiindnis mit anderen Landern wie Nordkorea oder dem Iran.
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Der globale Handel wiirde in einem solchen Kontext zwar nicht vollstdndig zum Erliegen
kommen, aber erhebliche Einschrankungen erfahren.

Umfangreiche Sanktionen kénnten den freien Fluss von Waren und Dienstleistungen
stark beeintrdchtigen, was auch fiir die Schweiz, die sich bisher durch eine Politik der Neut-
ralitdt ausgezeichnet hat, erhebliche Auswirkungen hatte.

Es ist davon auszugehen, dass solch ein Konflikt zu erheblichen Kostensteigerungen bei
nahezu allen Giitern fiihren wiirde, bedingt durch Engpéasse und Mangelerscheinungen, die
wiederum Preissteigerungen nach sich ziehen.

Dieses Szenario wiirde nicht nur die Notwendigkeit einer umsichtigen diplomatischen
Strategie unterstreichen, sondern auch die Bedeutung einer robusten, resilienzorientierten
Wirtschaftspolitik hervorheben, die darauf abzielt, die Versorgungssicherheit zu gewdhr-
leisten und die Auswirkungen auf die Preisstabilitdt und das allgemeine Wirtschaftsgeflige
zuminimieren.

Obwohl die zwei skizzierten Szenarien sich in ihrem geografischen Fokus unterscheiden —
das eine spielt sich direkt auf dem europdischen Kontinent ab, wahrend das andere weit
entfernte Regionen der Welt betrifft —, haben sie dennoch eins gemeinsam:

Beide wiirden unweigerlich spiirbare Auswirkungen auf die Schweizer Volkswirtschaft
haben. In einer Ara, in der Handel und Industrie engmaschig auf globaler Ebene miteinander
verwoben sind, kann bereits das Ausfallen eines einzigen Gliedes in dieser komplexen Kette
zusignifikanten Storungen fiihren.

In solchen Momenten wird die Anpassungsfahigkeit zum Schliissel — eine Fahigkeit, die
nicht nurvorhanden sein, sondern auch rasch mobilisiert werden muss.

Drei Schritte zu mehr Resilienzin der Supply Chain®

Im Laufe der Diskussion wurde deutlich, dass geopolitische Krisen aufgrund ihrer Vielfalt,
Pragnanz und 6konomischen Auswirkungen sehr unterschiedliche Formen annehmen
konnen. Oft entspringen sie komplexen und schwer durchschaubaren Umstdnden. Die Ge-
schichte lehrt uns, dass solche Krisen ein wiederkehrendes Phanomen darstellen und auch
in Zukunft nicht ausbleiben werden.

Daher ist es von entscheidender Bedeutung, dass sowohl die Wirtschaftswissenschaften
als auch Unternehmen sich effektiv und zielorientiert auf mogliche Disruptionen vorberei-
ten und Strategien fiir den Umgang damit entwickeln. Angelehnt an die Forschungen von
Ivanov etal. (2014) und Enthoven (2022) wird ein Modell vorgestellt, das essenzielle Schrit-
te zur Erhéhung der Versorgungssicherheit in Zeiten geopolitischer Unruhen umreisst.

Dieses Modell gliedert sich in drei Hauptphasen:

1. Schritt: Pravention
Diese Phase befasst sich mit dem Umgang mit Unsicherheit und Risiko. Unsicherheit
beschreibt einen Zustand, in dem zukiinftige Entwicklungen unbekannt sind und keine
Wahrscheinlichkeiten fiir potenzielle Ereignisse bestimmt werden kdnnen.

Risiko hingegen bezieht sich auf Situationen, in denen mégliche Szenarien und deren
Eintrittswahrscheinlichkeiten bekannt sind. Risiko impliziert nicht nur potenzielle Ge-
fahren, sondern bietet auch Chancen.

Schwerpunktthema 01

7 Koponen, L.,2022

8 Enthoven, Maximilian, 2023;
Ivanov, D., Sokolov, B., & Dolgui,
A.(2014)
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2. Schritt: Schadensbegrenzung:
Indieser kritischen Phase wird eruiert, ob und wie ein aufgetretenes Problem, beispielswei-
seinnerhalb einer Transportkette, behoben werden kann. Wahrend kleinere Storungen oft
schnell I6sbar sind, stellen Disruptionen tiefgreifende Herausforderungen dar, die ernst-
hafte wirtschaftliche Schaden nach sich ziehen kénnen.

Gleichzeitig kdnnen aber kleinere Stérungen bei falschem Management schnell zur Dis-
ruptionen mit moglicherweise grossen wirtschaftlichen Schaden werden. Diese Phase ent-
scheidet, wie gross der tkonomische Schaden am Ende sein wird.

3. Schritt: Erholung

Nachdem eine Krise bewaltigt wurde, ist es wichtig, Strategien zu entwickeln, mit denen
das Unternehmen nicht nur zu seiner urspriinglichen Stdrke zuriickfinden, sondern sich
auch verbessern und fiir zukiinftige Ereignisse riisten kann. Hierbei geht es darum, aus Er-
fahrungen zu lernen und die Organisation resilienter zu gestalten.
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=z
o
|_
P4
Ll
>
Ll
(65
o
Risiko
Storfall
P4
o
E Disruption
o umgeleitet
E
=
>
o
Ll
>
@] I
H niedrig
o
ABBILDUNG 8:

MODELL ZUR ERHOHUNG DER VERSORGUNGSSICHERHEIT

hoch

30

Best Practices fiir die Unternehmen in der Schweiz

Im Umgang mit Auswirkungen von geopolitischen Krisen gibt es diverse Strategien, die man
in kurzfristig, mittelfristig und langfristig einteilen kann.

Die Massnahmen sind jeweils unternehmensabhangig, fiir bestimmte Unternehmen
eignen sich wenige kleine Massnahmen, wieder andere Unternehmen missen grundsatz-
lich adaptieren.

Kurzfristig:

Transparente und offene Kommunikation sicherstellen mit allen Akteuren (Transporteu-
re, Kunden, Lieferanten, weitere Akteure)

Adaption der Beschaffungskonfiguration (Lieferanten, Transportmittel, ...) — es gilt:
"Nicht weiter machen wie bisher"

Bei Transportmitteln: Routen anpassen oder Transportmittelwechsel, wenn moglich
Nutzung bestehender Datenpunkte um Lieferungen und Lieferanten besser zu tracken

Erhohung der Lagerbestdnde bei kritischen Giitern, um kurzfristigen Engpassen entge-
genzuwirken

Einsatz digitaler Tools zur Echtzeitiiberwachung der Lieferkette, was eine schnelle Reak-
tion auf unvorhergesehene Ereignisse ermdglicht — bspw. auch genaues ETA-Tracking
(Estimated time of Arrival)

Finanzielle Absicherung gegeniiber Preisvolatilitdt durch Termingeschéfte oder andere
Finanzinstrumente

Mittelfristig:

Krisenszenarien simulieren, Entscheidungs- und Kommunikationswege priifen und Per-
sonal schulen (Beispielszenarien: Mehrtagiger Stromausfall, Ausfall von Hauptlieferan-
ten, massive Erhohung der Einkaufspreise, ...)

Multiple Sourcing respektive Lieferantendiversifikation, d.h. kritische Giiter bei verschie-
denen Lieferanten einkaufen (auch geografisch verteilt)

Steigerung des Stellenwerts der Logistik im Unternehmen: Logistik darf wieder mehr
Kosten, wenn damit eine gesteigerte Resilienz einhergeht

Aufbau strategischer Partnerschaften mit Logistikdienstleistern, um Zugang zu bevor-
zugten Ressourcen und Kapazitdten zu sichern

Entwicklung flexibler Preis- und Vertragsmodelle mit Lieferanten und Dienstleistern, um
auf Schwankungen in der Nachfrage und im Angebot besser reagieren zu kénnen

Langfristig:

Nearshoring fokussieren: Lieferanten in der rdumlichen Umgebung der Schweiz bevorzugen
Aufbau eigener Kapazitdten respektive vertikale Integration, um Sicherheit zu erhéhen

Aufbau von Kompetenzen im Risikomanagement innerhalb des Unternehmens, um po-
tenzielle Krisen friihzeitig zu identifizieren und Strategien zu ihrer Bewdltigung zu ent-
wickeln

Schwerpunktthema 01
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Automatisierung
in der Lagerlogistik

Schwerpunktthema 02

Was bedeutet Automatisierung in der Lagerlogistik?

Automatisierung bezeichnet generell
den Einsatz von Technologien, um Pro-
zesse und Aufgaben, die traditionell
von Menschen ausgefiihrt werden, zu
mechanisieren und zu optimieren. Dies
kann sowohl hardware- als auch soft-
wareseitig erfolgen:

g Efthymiou and Ponis, 2021, p. 23
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Hardware-seitig: In der Praxis um-
fasst dies Gerdte und Systeme wie
automatische Hochregallager und
selbstfahrende Fahrzeuge.

Diese Technologien sind darauf
ausgerichtet, manuelle Aufgaben zu

D
Call =D

2 Dekhneetal., 2019

Ubernehmen und zu automatisieren,
was die physische Handhabung von
Materialien, die Lagerung von Pro-
dukten und den Transport innerhalb
einer Einrichtung effizienter gestal-
tet.

Software-seitig: Auf der Software-
Ebene beinhaltet Automatisierung
die Entwicklung und Anwendung
von Systemen zur Datenanalyse und
Prozessoptimierung.

Diese Systeme nutzen Algorith-
men und kiinstliche Intelligenz, um

grosse Datenmengen zu verarbeiten
und daraus Einsichten zu gewinnen,
die zur Optimierung bestehender
Ressourcen wie Personal, Material
und Fahrzeuge eingesetzt werden
konnen.

Zielist es, die Effizienz zu steigern,
indem optimale Ablaufe ermittelt
und implementiert werden, die die
Produktivitat erhohen und gleichzei-
tig Kosten reduzieren.

Zielistes, die
Produktivitat zu
erhohen und Kosten
zureduzieren

Beide Ansétze finden sowohl individuell als auch im Zusammenspiel Anwendung, mit dem
Ziel, die Effizienzund Produktivitdt zu erh6hen. Fiir die Automatisierung von Logistikleistun-
gen gibt esim Wesentlichen fiinf entscheidende Hebel:

Hebel 1: Prozessanforderungen und Qualitat'
Automatisierung eignet sich besonders gut fiir standardisierte Ablaufe, bei denen eine hohe
und gleichbleibende Qualitat gefordert ist. Wenn Prozesse wenig variieren und eine konstant
hohe Leistung erwartet wird, reduziert der Einsatz von automatisierten Systemen die Abhdn-
gigkeit von der Leistung einzelner Mitarbeiter.

Dies fiihrt nicht nur zu einer gleichmassigeren Produkt- oder Servicequalitat, sondern er-
moglicht auch das Erreichen von Skaleneffekten, da Maschinen ununterbrochen und ohne
Pausen arbeiten kdnnen.

Hebel 2: Umweltfaktoren
Geografische und topografische Bedingungen spielen eine entscheidende Rolle bei der Ent-
scheidung fiir Automatisierungslésungen, besondersin Landern wie der Schweiz, wo nur etwa
10% der Flache bebaut werden kénnen. Dies zwingt Unternehmen dazu, den verfligbaren
Raum effizient zu nutzen, beispielsweise durch den Bau hoherer statt breiterer Lager.

Zudem flihren hohe Grundstiickspreise zu einem verstdrkten Bedarf nach effizienterer
Raumnutzung, was oft durch Automatisierung erreicht wird.

Hebel 3: Technologie
Die rasante Entwicklung der Technologie erleichtert und beschleunigt die Implementierung
von Automatisierung in der Lagerlogistik. Im Vergleich zu friiheren Technologien, die auf-
wendige Installationen erforderten (wie etwa im Boden verlegte Schleifen fiir selbstfahrende
Fahrzeuge), sind heutige autonom gefiihrte Fahrzeugsysteme (AGVs) in der Lage, selbststan-
dig zulernen und die effizienteste Route durch ein Gebdaude zu navigieren.

Diese Fortschritte machen Automatisierungstechnologien nicht nur flexibler, sondern
auch kostenglinstiger.

Hebel 4: Arbeitsmarkt und Personaleinsatz?
Hohe Kosten fiir manuelle Arbeitsprozesse sowie strenge arbeitsrechtliche Vorschriften, die
zum Beispiel das maximale Gewicht pro Paket oder die maximale Anzahl von Bewegungen pro
Tagregeln, machen Automatisierung attraktiv. Zusdtzlich verscharft ein Fachkraftemangelin
bestimmten Bereichen das Problem, da nicht genligend qualifiziertes Personal verfligbar ist,
um alle Positionen zu besetzen.

Automatisierung bietet hier eine Mdglichkeit, effizient und regelkonform zu arbeiten,
wahrend gleichzeitig der Bedarf an schwer zu findenden Fachkradften reduziert wird.

Hebel 5:Volumen
Der wohl wichtigste Hebel flir automatisierte Prozesse ist das eigentliche Volumen, welches
verarbeitet wird. Ist dies gegeben, lohnt sich eine Automatisierung der Prozesse.

Aufgrund der vergleichsweise geringen Grosse des Schweizer Marktes ist ein ausreichend
grosses Volumen nichtimmer gegeben.

Schwerpunktthema 02
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Status-Quoin der Lagerlogistik in der Schweiz:
Automatisierungsgrade in der Logistik kdnnen nur schwer in
einem starren Prozentsatz quantifiziert werden. Dies liegt
daran, dass der spezifische Grad der Automatisierung stark
von der Branche, Unternehmensgrosse und spezifischen
Anwendungen abhdngt, was eine allgemeine Quantifizie-
rung erschwert.

Im nachsten Schritt werden zunéachst die Prozesse identi-
fiziert, die sich flir eine Automatisierung eignen — diese
wurden durch Desk Research sowie die Diskussion mit den
Interviewpartnern identifiziert.

Prozesse, die sich gut zum Automatisieren eignen

Prozesse, die sich weniger gut zum Automatisieren eignen

Kommissionierung: Einsatz von Roboter-Technologie
zur Effizienzsteigerung

Verpackung: Maschinen kdnnen verschiedene
Verpackungsaufgaben tibernehmen

Transportinnerhalb des Lagers: Einsatz von automati-
sierten Fordersystemen und Fahrerlosen Transportsys-
temen (FTS)

Sortierung: Automatische Sortiersysteme verbessern die
Geschwindigkeit und Genauigkeit

Einlagerung-/ Auslagerung von Ladungstragern

Qualitdtskontrolle: Besonders bei komplexen oder
variablen Produkten ist oft menschliches Urteilsver-
mogen erforderlich

Retourenmanagement: Die individuelle Bewertung und
Bearbeitung von Riicksendungen kann herausfordernd
automatisiert werden

Kundenspezifische Verpackungsanforderungen:
Hochindividualisierte Verpackungsanforderungen
kdnnen die Flexibilitat von Automatisierungslésungen
lbersteigen

Sortierung: Automatische Sortiersys-teme verbessern
die Geschwindigkeit und Genauigkeit

Begriindung:
Wiederholbarkeit

Standardisierung und Qualitdt des Ladungstragers
(z.B.intakte EURO-Palette)

Hohe Volumen und Durchsatz

Standardisierung der Logistikleistung
» Transportverpackung

Produktverfiigbarkeit und -sicherheit
(z.B.Pharma, Chemie) — Servicequalitat

Begriindung:
Menschliches Urteilsvermogen gefordert
Flexibilitat
Individuelle Anpassungen erforderlich

Gliterhandhabe (besonders Handhabe gefordert z.B. bei
Rohren, Ubergrossen, ...)

Individuelle Kundenanforderungen

AUTOMATISIERUNG IN DER LOGISTIK - GEEIGNET / UNGEEIGNET

34

Schwerpunktthema 02

Abgeleitet aus diesen Charakteristiken und geeigneten Prozessen lassen sich so Branchen identifizieren, fiir die die Automati-
sierung eine geringere respektive grossere Rolle spielt — wohlgemerkt, dass sie genaue Einordnung je nach Unternehmen und

Leistung abweichen kann.

Branchen

Pharma/
Healthcare

Detailhandel =
Getrdnke =

Fashion =

Elektronik-
industrie

Uhren-und
Schmuckindustrie

Flugzeugtechnik =

Maschinenbau =

Sonstige
(Biicher, Spielwaren)

Automatisierungs-

I
Eher gering

ABBILDUNG 1:

AUTOMATISIERUNGSPOTENZIAL IN DER LAGERLOGISTIK IN VERSCHIEDENEN BRANCHEN — QUELLE: INTERVIEWPARTNER UND CASE-STUDIES

I
Mittel

I
Eherhoch

potenzial

Obwohl bestimmte Branchen weniger
flir eine vollstdndige Automatisierung
geeignet sind, ist es wichtig zu betonen,
dass innerhalb dieser Branchen dennoch
einzelne Prozesse identifiziert werden
konnen, die sich gut fiir eine Automati-
sierungeignen.

Es zeigt sich, dass die Eignung zur Auto-
matisierung stark von den spezifischen
Merkmalen und Anforderungen jedes
einzelnen Prozesses abhdngt — Beispiel:
Wahrend Gebinde in der Getrankelo-

gistik automatisiert verarbeitet werden
konnen, bleiben manuelle Prozesse im
Handling von einzelnen Behdltern und
Flaschen.

Daher ist eine detaillierte Analyse er-
forderlich, um zu bestimmen, welche
Prozesse innerhalb einer Branche am
besten fiir eine Automatisierung geeig-
netsind.
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Massnahmen, die die Automatisierung in der Lagerlogistik vorantreiben

Im Kontext der Automatisierungstechnologie ist die Bedeutung von Enablern, die deren Verbreitung und Entwicklung fordern,

von entscheidender Wichtigkeit.

Die folgenden drei Sdulen konnten als wichtige Fordermechanismen identifiziert werden, beginnend bei grundlegender For-
schung bis hin zu spezifischen wirtschaftlichen Anreizen.

Die 3 Saulen:
Forschung,
rechtliches Umfeld
und Investitions-
forderung

Forschung und Entwicklung als
fundamentale Basis:

Auf der untersten Ebene dieses Modells
stehen die Férderprogramme und In-
vestitionszuschdisse.

Sowohl die Europédische Union als
auch einzelne Mitgliedsstaaten bieten
substanzielle finanzielle Unterstiitzung
flir Forschungsprojekte und die Ent-
wicklung neuer Technologien. Diese
Massnahmen sind darauf ausgerichtet,
die Innovation im Bereich der Automa-
tisierung voranzutreiben.

Zusatzlich spielen 6ffentlich-private
Partnerschaften eine signifikante Rolle,
indem sie einen fruchtbaren Austausch
von Wissen und Ressourcen zwischen
dem offentlichen Sektor und privaten
Industrieakteuren ermoglichen, was
wiederum die Entwicklung und Im-
plementierung von Automatisierung-
technologien beschleunigt.
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Rechtliches Umfeld als Rahmen
fiir Innovation:

Auf der mittleren Ebene des Modells ist
das glinstige rechtliche Umfeld ange-
siedelt. Die Europadische Union arbeitet
beispielsweise an einem umfassenden
Rechtsrahmen fiir Kiinstliche Intelli-
genz, der dazu bestimmt ist, Klarheit
ber die rechtlichen Aspekte des Einsat-
zes von Kl in Automatisierungstechno-
logien zu schaffen.

Diese rechtliche Klarheit ermdglicht
es Unternehmen, innovative Losungen
mit grosserer Sicherheit zu entwickeln
und einzusetzen. Zusatzlich wird die
Rechtssicherheit durch Anpassungen in
den Datenschutzgesetzen, wie der Da-
tenschutz-Grundverordnung (DSGVO)
inder EU, weiter gestarkt.

Diese gesetzlichen Regelungen defi-
nieren klar die Rahmenbedingungen fir
den Umgang mit personenbezogenen
Daten in automatisierten Systemen.

Spezifische wirtschaftliche Anreize

zur Investitionsférderung:

Die oberste Ebene dieses Modells be-
inhaltet spezifische wirtschaftliche An-
reize, die direkt auf die Férderung von
Investitionen in Automatisierungstech-
nologien abzielen.

Hierzu zdhlen Steuererleichterungen
oder -gutschriften, die einige Lander
Unternehmen anbieten, um solche In-
vestitionen attraktiver zu machen.

Des Weiteren verbessern Anpassun-
gen in den Abschreibungsregeln fiir
Investitionsgiiter die finanziellen Be-
dingungen flir Unternehmen, indem sie
es diesen ermdglichen, die Kosten fiir
Automatisierungstechnologien schnel-
ler von der Steuer abzusetzen.

Herausforderungen bei der Automatisierung von Logistikleistungen

Die Implementierung von Automatisie-
rungstechnologien fiihrt zu verschiede-
nen Abhdngigkeiten und somit Heraus-
forderungen.

Technische Abhdngigkeiten entstehen
durch die Notwendigkeit kontinuierli-
cher Software-Updates und Hardware-
Wartung, unter anderen dann, wenn es
um die Anpassung an neue Marktanfor-
derungen oder technologische Entwick-
lungen geht.

Software
Hardware-Komponenten

Konnektivitat und Netzwerk-
infrastruktur

Energieversorgung

Interoperabilitdt von System-
komponenten

Cybersicherheit

Automatisierungssysteme sind anfallig
flir technische Stérungen, die von Soft-
warefehlern bis hin zu Hardware-Aus-
fallen reichen kénnen.

Solche Ausfalle kénnen erhebliche
Betriebsunterbrechungen zur Folge ha-

ben, was wiederum direkte finanziel-
le Verluste und potenzielle Schaden am
Ruf des Unternehmens mit sich ziehen
kann. Die Sicherheit der Technologie ist
daher von entscheidender Bedeutung,
da sowohl die physische Sicherheit der
Arbeitsumgebung als auch die Sicher-
heit der datengesteuerten Prozesse ge-
wahrleistet sein muss.

Cybersecurity-Risiken stellen eine wei-
tere Herausforderung dar, da automa-
tisierte Systeme zunehmend vernetzt
sind und somit anfalliger fiir Cyberan-
griffe werden kdnnen.

Die Praxis zeigt: Ausfélle von automati-
sierten Lagereinrichtungen sind selten!

+ Technische Stérungen und
Systemausfalle

+ Softwarefehler

+ Hardwareversagen

+ Netzwerkausfdlle

« Ausfille externer Dienstleister

+ Mangelnde Systemkompatibilitat

« Ungeplante Wartungsbediirfnisse

Die Integration von Automatisierungs-
technologien hat signifikante Auswir-
kungen auf das Personal und birgt somit
personelle Herausforderungen.

Einerseits kann sie zu einer Reduzie-
rung von physisch anstrengenden und
repetitiven Aufgaben fiihren, was die
Arbeitsbedingungen verbessern und die
Mitarbeiterzufriedenheit erhéhen kann.

Andererseits besteht die Gefahr von
Jobverlusten durch die Substitution
menschlicher Arbeit durch Maschinen,
was zu sozialen Spannungen und He-
rausforderungen bei der Personalent-
wicklung flihren kann. Weiterhin erfor-
dert die Automatisierung eine hohere
Qualifikation der Mitarbeiter, was eine
kontinuierliche Weiterbildung und Um-
schulung notwendig macht.

- Jobverlagerungen und
-reduzierungen

Anforderung neuer Fahigkeiten und
Kompetenzen

Anderungen in den Arbeitsabliufen /
Komplexitatserhohung

Erhohte Mitarbeiteriiberwachung

Widerstand gegen Veranderungen

Zwischenfazit: Automatisierung —
Fluch oder Segen?
Automatisierung in der Logistik bietet
zahlreiche Vorteile, wie die Steigerung
von Effizienz, Prazision und Sicherheit
der logistischen Abldufe, und kann zur
Verbesserung der Arbeitsbedingungen
beitragen.

Gleichzeitig bringt sie jedoch auch
Herausforderungen mit sich, darunter
neue Abhangigkeiten, technische und

organisatorische Risiken sowie Heraus-
forderungen beziiglich der Beschafti-
gung und Qualifikation des Personals.
Die Frage, ob Automatisierung eher
ein Fluch oder ein Segen ist, hangt we-
sentlich davon ab, wie gut ein Unter-
nehmen in der Lage ist, diese Techno-
logien verantwortungsbewusst und
strategisch zu nutzen. Dabei missen
sowohl technologische als auch soziale
Aspekte in Betracht gezogen werden.

Ein kritischer Faktor fiir den Erfolgist die
Qualitat der Zusammenarbeit und das
Vertrauen in den Technologiepartner.

Ist der externe Dienstleister, also der
Anbieter der Automatisierungstechno-
logie, nicht sorgféltig ausgewahlt und
kann keine vertrauensvolle Zusammen-
arbeitsichergestellt werden, liberwiegen
moglicherweise die Risiken die potenzi-
ellen Vorteile der Automatisierung.
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Automatisierungspotenzial vs. Automatisierung in der Praxis

Schaut man auf einen typischen Ablauf
eines Logistikprozess in einem Lager,
kdnnen verschiedene Teilprozesse iden-
tifiziert werden (von Entladung des LKW
bis zur Sendungsverfolgung).

Eine komplette Automatisierung von
Anfang bis Ende ist nur schwer reali-
sierbar. Zudem ist zwischen dem tech-

nisch moéglichen Automatisierungs-
grad und einer praktizierbaren Losung
aufgrund diverser Einflussgrossen eine
teils grossere Diskrepanz zu identifizie-
ren.

Teilweise ist in der Praxis deutlich we-
niger automatisiert als technisch még-
lich, dies liegt unter anderem an:

der Qualitat der Etikettierung und
Eignung der Transportbehdlter

dem Volumen und Wertigkeit der ge-
handelten Giiter

der Beschaffenheit der und den Pro-
zessanforderungen der Kunden

Vertragslaufzeit und -ausgestaltung
mit Kunden

Einrealer Automatisierungsgrad unterhalb des technisch moglich ist daher weder untypisch noch schlecht, dennin die Inves-
titionsentscheidung miissen verschiedenste Rahmenbedingungen einbezogen werden.

Die folgende Grafik zeigt einen solchen Logistikprozess fiir das Handling von ausgewahlten Lebensmitteln in Mehrwegbehaltern.
Die Mehrwertbehalter ermoglichen es dem Detailhdndler, die Waren im Lager bspw. durch Roboter zu handeln und einen ho-

hen Automatisierungsgrad zu erhalten.

Automatisierungs-
grad

Eherhoch =

Ehergering =

Entladung Waren- Qualitdtscheck Einlagerung Lager- Kommissionie- Verpackung

LKW eingang Q-Kontrolle

Technologisch moglicher Automatisierungsgrad
Realisierter Automatisierungsgrad

ABBILDUNG 2:

haltung rung

EXEMPLARISCHES BEISPIEL: AUTOMATISIERUNG DER LAGERLOGISTIK EINES DETAILHANDLERS

T P Prozesskette

Labeling / Beladung Sendungs-
Etikettierung LKW verfolgung

Wieder andere Giiter kdnnen z.B. nicht
in Mehrwegbehaltern transportiert wer-
den, dementsprechend kdnnen die Pro-
zesse nicht oder nur teilweise automati-
siert werden.

In einer Gesamtsicht auf einen De-
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tailhdndler ergibt sich dementspre-
chend eine Diskrepanz zwischen tech-
nologisch moglichen und in der Praxis
sinnvollen Arbeitsstand.

Fir andere Industrien ergeben sich
andere Kurvenverldufe und Potenziale.

Es muss sich dementsprechend immer
gefragt werden: In welchen Bereichen
sind weitere Automatisierungspotenti-
ale sinnvoll realisierbar und wirtschaft-
lich tragbar?

Best Practices

Die vorangegangene Analyse hat gezeigt:
Automatisierungist nicht gleich Automatisierung, und was in Unternehmen A funktioniert,
kannin Unternehmen B weniger férderlich sein. Es gibt aber nicht nur unternehmensspezi-
fische Faktoren, sondern auch externe Einflussfaktoren wie die geografische Lage, die aktu-
elle und kiinftige Verfiigbarkeit von Fachkrdften und den Marktanforderungen.

Nun folgen vier wichtige Schritte zur Bewertung von Automatisierungslosungen in der
Lagerlogistik:

1. Schritt — Klare Zieldefinition

Bevor in Automatisierung investiert wird, ist es entscheidend, dass das Unternehmen kla-

re Ziele definiert. Es muss verstanden werden, welche Probleme oder Herausforderungen

durch Automatisierung geldst werden sollen und welche spezifischen Vorteile entstehen.
Dies beinhaltet die Bewertung, ob Automatisierung die effektivste Losungist, da sie nicht

immer notwendig oder wirtschaftlich sinnvoll sein mag.

2. Schritt — Technologische Méglichkeiten "entdecken"
Eine griindliche Analyse der verfligbaren Technologien ist notwendig, um zu verstehen, was
technisch machbar ist. Dies schliesst ein Verstandnis der aktuellen technologischen Trends
und ihrer Anwendbarkeit auf die spezifischen Bedirfnisse ein.

Einbezogen werden sollten nicht nurdie Entwicklungen in den Bereichen Hardware und
Software, sondern auch das Entwicklungspotenzial in der eigenen Organisation.

3. Schritt — Integration von Softwarel6sungen
Die Automatisierung in der Lagerlogistik sollte nicht nur auf Hardware beschrankt sein. Ef-
fiziente Softwarel6sungen kénnen Prozesse erheblich optimieren und bieten teilweise ein
besseres Preis-Leistungs-Verhdltnis.

Betrachten Sie, wie Software lhre Arbeitsabldufe verbessern kann, von der Datenanalyse
bis zur Prozessautomatisierung. Bestenfalls arbeiten Hard- und Software optimal zusammen.

4. Schritt — Voraussetzungen schaffen
Die Gesprache mit den Experten haben gezeigt: automatisierte Prozesse sind moglich, kon-
nen aber auch nur zuverldssig funktionieren, wenn entsprechende Standards und Voraus-
setzungen geschaffen werden.

Sind Barcodes falsch positioniert oder nicht lesbar entsteht ein aufwandiger manueller
Prozess.

5. Schritt — Wahl eines zuverldssigen Technologiepartners
Die Auswahl eines vertrauenswiirdigen Technologiepartners ist entscheidend fiir den Erfolg
der Automatisierungsinitiativen.

Ein guter Partner sollte nicht nur technologisches Know-how mitbringen, sondern auch
Erfahrungin ihrer Branche haben und die Fahigkeit besitzen, massgeschneiderte Lésungen
zu entwickeln, die den speziellen Anforderungen entsprechen.

Schwerpunktthema 02
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Literaturverzeichnis
und Methodik

Interviewpartner:

Bernhard Huber
Key Account Management
Scania Schweiz AG

Thomas Walchli
Cluster Lead City Logistik
Post CH AG

Dr. Raphael Pfarrer

Senior Manager &
Head of Logistics Industry

Eraneos Switzerland AG

Gerry Zurmiihle
Prasident
IG Air Cargo Switzerland

Dr. Steffen Mengel
Head Supply Chain Solutions
Migros Genossenschaftsbund

Juliette Noto
Direktionsmitglied

Nachrichtendienst des Bundes
(NDB)

Matthias Meier

Leiter Logistik und Mitglied
der Geschaftsleitung

Planzer Transport AG

Matthias Loher

Senior Key Account Manager &
Logistics Consultant

proLogistik Schweiz AG

Michael Hediger
Bereichsleiter Systeme
Gilgen Logistics AG

Christian Vagli
Coach Logistik
Planzer Transport AG

Anmerkungen zu den Interviews:

In dieser Untersuchung wurden
Gesprache mit Akteuren aus
dem Bereich der Transportwirt-
schaft und des Handels gefiihrt,
die Mitglieder der Tragerschaft
der Logistikmarktstudie sind.
Die gewonnenen Erkenntnisse
wurden unter Wahrung der An-
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