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Management Summary

Der Bundesrat hat das Eidgendssische Departement fiir Wirtschaft, Bildung und Forschung (WBF) be-
auftragt, gemeinsam mit der Wirtschaft' die versorgungspolitische Bedeutung der Hochseeflotte zu
Uberpriifen und die Flottenpolitik gegebenenfalls neu zu gestalten.

Die Hochseeschifffahrt ist fur die Weltwirtschaft von zentraler Bedeutung, werden doch rund 90% aller
Guter mindestens einmal Uber das Meer transportiert.

Ihre versorgungspolitische Bedeutung fir die Schweiz ist jedoch zu relativieren. Rund drei Viertel der
lebenswichtigen Glter werden aus Europa importiert. Die Tonnage, welche zur Versorgung der Schweiz
mit lebenswichtigen Gitern bendtigt wird, macht etwa 0.12% der auf den Meeren transportierten Giiter-
menge aus. Solch kleine Frachtkapazitaten kdnnen grundsatzlich auch in einer Krise am Markt beschafft
werden.

Die Verwundbarkeitsanalyse zeigt zudem auf, dass die Hochseeschifffahrt das am wenigsten verwund-
bare Glied der Logistikkette darstellt. Die Hafenanlagen und der Hinterlandtransport in Europa (Rhein-
schiff, Schiene, Lastwagen) gelangen weit friiher an ihre Kapazitatsgrenzen und sind bei Ereignissen
weniger flexibel einsetzbar als Hochseeschiffe.

Bei Eintreten von politischen Risiken (wie beispielsweise Truppentransporte im Vorfeld kriegerischer
Ereignisse, Terrorismus, Schliessung von Meerengen), technischen Risiken (wie flachendeckende nuk-
leare Verstrahlung) oder von Marktrisiken (beispielsweise bei hoher Nachfrage nach Frachtraum bei
boomender Wirtschaft) leistet eine eigene Flotte unter Schweizer Flagge im heutigen Umfeld (Uberan-
gebot an maritimer Frachtkapazitat, Hochseeschifffahrt als das am wenigsten verwundbare Glied in der
Logistikkette) kaum einen entscheidenden Mehrwert zur Versorgung der Schweiz mit lebenswichtigen
Gltern. Aufgrund aktuell bestehender Uberkapazitaten in der Schweizer Hochseeflotte besteht fiir die
nachsten funf bis zehn Jahre kein Handlungsbedarf. Auslaufende Burgschaften werden in den kom-
menden Jahren zu einem Ruckgang der Flotte fihren, insbesondere im Bereich der Massengut- und
Mehrzweckfrachter.

Die Versorgungssituation im Bereich der maritimen Transportdienstleistungen soll in Zukunft regelmas-
sig gepruft werden. Sollten sich dannzumal die Rahmenbedingungen wesentlich verandern, so obliegt
es der wirtschaftlichen Landesversorgung, die nétigen Massnahmen zu evaluieren und umzusetzen.

' Basierend auf einem Interviewleitfaden wurden 25 Fachexperten aus dem Detailhandel / Ernahrung, der Mineraldl- und Logistik-
branche befragt. Die Experten erhielten die Ergebnisse der einzelnen Kapitel (inklusive das Management Summary sowie die
Schlussfolgerungen) mit der Mdglichkeit, dazu Stellung zu nehmen. Mit Ausnahme der Mitglieder der Abteilung Hochseeschiff-
fahrt der wirtschaftlichen Landesversorgung wurden die Ergebnisse bestatigt.



1. Ausgangslage

Der Bundesrat hat im Dezember 2015 das Eidgendssische Departement fir Wirtschaft, Bildung und
Forschung (WBF) beauftragt, bis Ende 2016 die Flottenpolitik des Bundes gemeinsam mit der Wirtschaft
von Grund auf zu Uberpriifen und gegebenenfalls neu zu gestalten. Dabei hat sich der Bedarf an Hoch-
seeschiffen in Bezug auf Typ und Anzahl primar an den versorgungspolitischen Vorgaben auszurichten.

In einem ersten Schritt muss die Grundsatzfrage nach dem Nutzen einer Hochseeflotte fir die wirt-
schaftliche Landesversorgung geklart werden. Dazu wird aufbauend auf einer risikobasierten Analyse
der Beférderungen auf Hoher See die Notwendigkeit der Hochseeschifffahrt fiir die Schweizer Landes-
versorgungsinteressen per se geprift.



2. Eingrenzung des Untersuchungsbereichs

Logistikketten beinhalten alle Beférderungs- und Transportprozesse und sind heute in der Regel inter-
modal, d.h. sie umfassen verschiedene Transporttrager und Umschlagpunkte. Eine typische Logistik-
kette unter Beteiligung von Hochseeschiffen setzt sich zusammen aus dem Transport der Ware vom
Produktionspunkt zum Umschlagterminal, resp. zum Hafen in Ubersee (dem Vorlauf), dem Umschlag
und der Beférderung per Seeschiff zum Zielhafen (dem Hauptlauf) sowie dem Umschlag im Zielhafen
und dem Weitertransport per Bahn, Rheinschiff, Lastwagen oder Pipeline in die Schweiz (dem Hinter-
landtransport oder Nachlauf).

Untersuchungsbereich
. Transport an Umschlag im Transport zum Umschlag am .
F;E-jolfel:‘;z:)n Ausgangshafen Ausgangshafen Zielhafen Zielhafen Hmtinaar;::;aur;)spon
(Vorlauf) (Ubersee) (Hauptlauf) (Europa)

Abbildung 1: Logistikkette und Untersuchungsbereich

Der vorliegende Bericht beriicksichtigt den Haupt- sowie Nachlauf fiir versorgungsrelevante Guter.
Diese umfassen die Teilprozesse vom Verlad des Gutes im Uberseehafen, tiber den Transport auf Ho-
her See, bis die Ware in einer europaischen Hafenanlage zum Weitertransport auf ein anderes Trans-
portmittel umgeschlagen und in die Schweiz weitertransportiert worden ist. Die vollstandige Lieferkette,
welche auch die Herstellung oder Férderung des versorgungsrelevanten Gutes in Ubersee sowie des-
sen Transport zu einem aussereuropaischen Hafen umfasst, wirde den Umfang des Berichts sprengen
und ist deshalb nicht Teil der Untersuchung.?

Ebenfalls vom Untersuchungsbereich ausgeschlossen ist die volkswirtschaftliche Bedeutung der Ree-
dereien fiir die Schweiz. Die wirtschaftliche Landesversorgung ist an ihren versorgungspolitischen Auf-
trag gebunden und halt sich an das verfassungsmassige Verbot, Konjunktur- oder Strukturpolitik zu
betreiben.

Vom Untersuchungsbereich explizit ausgeschlossen sind somit:
e Alle Herstellungsprozesse von versorgungsrelevanten Gitern (Produktionsprozess);
e Die Beforderung der versorgungsrelevanten Giliter zum aussereuropaischen Hafen;

e Die Bedeutung des Wirtschaftszweigs ,Hochseeschifffahrt* fir Arbeitsplatze, Steuereinnahmen
oder andere Wirtschaftsbereiche.

2 Eine solch umfangreiche Analyse wiirde die Produktionsprozesse auf allen Kontinenten umspannen.



3. Entwicklungsgeschichte der Schweizer Hochseeflotte

In diesem Abschnitt wird ein geschichtlicher Abriss der strategischen Ausrichtung der Hochseeschiff-
fahrt unter Schweizer Flagge seit dem 2. Weltkrieg gegeben.3

Kriegs- und Nachkriegszeit, Kalter Krieg

Gestlitzt auf Notrecht schuf der Bundesrat 1941 die rechtlichen Voraussetzungen flir eine Schweizer
Handelsflotte. Ziel war es, Uber eine ausreichende Tonnage zu verfligen, um in einer Krisensituation die
Versorgung des Landes mit lebenswichtigen Gutern per Seeweg sicherzustellen.

Nach dem Krieg verkaufte der Bund seine Schiffe, forderte die Hochseeflotte aber weiterhin mit Darle-
hen und spater mittels Biirgschaften.# In den 1950er Jahren machte sich der Bundesrat erstmals Uber-
legungen zur versorgungspolitischen Bedeutung der Hochseeflotte und Uber eine nétige Mindestton-
nage, die er bei 175°000 dwt® festlegte.®

In der Botschaft vom 16. Februar 19727 wurde beantragt, die Mindesttonnage von 175000 dwt auf
300°000 dwt zu erhéhen. Dies wurde mit den durch die Bevdlkerungszunahme erhdhten Importen be-
grundet. Der mit dem Bundesbeschluss vom 26. September 1972 bewilligte Sammelkredit von 250 Mio.
Franken wurde bis Ende 1980 voll beansprucht. Damit konnte die Handelsflotte modernisiert und die
1972 festgelegte Mindesttonnage erreicht werden. Diese Entwicklung brachte auch eine Umstellung auf
gréssere Einheiten und eine breitere Diversifizierung mit sich. Im Jahr 1981 wurde eine Mindestzahl von
25 Schiffseinheiten und eine Mindesttonnage zwischen 400000 und 500000 dwt festgelegt, was eine
erneute Erhéhung darstellte.

Ausrichtung auf das neue sicherheitspolitische Umfeld nach 1989

Auf das Ende des Kalten Krieges folgte im Januar 1991 der Golfkrieg. Viele Reedereien mieden den
Suezkanal, um der Krisenregion fernzubleiben, was temporar zu einer Knappheit an Schiffen in Europa
und zu einem Uberangebot in anderen Regionen filhrte. Experten folgerten, dass im neuen sicherheits-
politischen Umfeld die Rolle der nationalen Handelsflotten in Konfliktsituationen zunehmen wiirde.8

Seit dem Hochststand von 34 Schiffseinheiten im Jahr 1985 verringerte sich die Zahl der Schiffe auf 23
zu Beginn der 1990er Jahre, allerdings mit hoherer Gesamttonnage. Es wurden eine Vergrésserung
sowie Diversifizierung der Schweizer Handelsflotte angestrebt. Dies wurde insbesondere mit der gerin-
geren Anzahl Schiffe und dem Spezialisierungstrend begriindet. Mit Gber 80% der Tonnage bildeten
1991 die Massengutfrachter jedoch weiterhin die Mehrzahl der Handelsschiffe.

In der Botschaft von 1997° wurde erstmals die versorgungspolitische Bedeutung der Schweizer Flagge
nicht mehr allein mit sicherheitspolitischen Argumenten begriindet, sondern auch mit Uberlegungen
zum weltwirtschaftlichen Strukturwandel im Zuge der Globalisierung,'® der u.a. zum Abbau von freien

3 Eine detaillierte Liste mit Zahlen Uber die Entwicklung der Schweizer Hochseeflotte befindet sich im Anhang (siehe Kapitel I1.).

4 Botschaft zu einem Bundesbeschluss (iber einen Biirgschafts-Rahmenkredit fiir die Sicherung eines ausreichenden Bestandes
an Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge vom 6. November 1991, BBI 1992 | 1.

5 Fur Handelsschiffe ist die Tragfahigkeit wichtig. Diese wird mit den englischen Begriffen deadweight tonnage (dwt) oder tons
deadweight (tdw) bezeichnet. Errechnet wird dieses Mass aus der Differenz der Wasserverdrangung des bis zur héchstzulas-
sigen Lademarke (s. u.) belasteten Schiffes und jener des unbelasteten Schiffes. Masseinheiten sind metrische Tonnen zu je
1°000 kg: https://de.wikipedia.org/wiki/Schiffsma%C3%9Fe#Deadweight Tons [Stand 11.03.2016].

8 Schweizerische Eidgenossenschaft, Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung Uber die Finanzierung der zur Si-
cherung der Landesversorgung notwendigen Hochseetonnage vom 31. Oktober 1958, BBI 1958 1l 1369, hier 1371.

7 Schweizerische Eidgenossenschaft, Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung ber Sicherung der schweizeri-
schen Hochseeschifffahrt vom 16. Februar 1972, BBl 1972 | 793.

8 Thomchick, Evelyn, The 1991 Gulf War: short term impacts on ocean and air transportation, Transportation Journal, Bd. 33,
Ausgabe 2, 1993

9 Schweizerische Eidgenossenschaft, Botschaft betreffend die Anderung des Bundesbeschlusses iiber einen Biirgschafts-Rah-
menkredit fir die Sicherung eines ausreichenden Bestands an Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge; BBL 1997 11l 213.

© Die versorgungspolitische Bedeutung einer eigenen Hochseeflotte steigt deshalb in dem Masse, wie die Vorrate von Handel
und Industrie in unserem Lande abnehmen und wie intensiver die schweizerische Wirtschaft in die internationale Arbeitsteilung

6



Betriebsvorraten infolge der Just-in-time-Produktion'" fiihre. Es wurden auch Erwagungen zur Industrie
angefihrt, wie die Férderung der Exportwirtschaft, die indirekte Starkung des Dienstleistungsstandortes
und des Arbeitsmarkts sowie der Wettbewerbsfahigkeit der Schweiz mittels einer gesicherten Erschlies-
sung von Absatzmarkten in Ubersee. Es wurde eine weitere Erhéhung des Rahmenkredits von 250 Mio.
auf 600 Mio. beantragt. Dies wurde mit hdheren Preisen begriindet, welche die Schiffswerften verlangen
wirden. Die gréssere Nachfrage nach Birgschaften ware auf die erhdhte Attraktivitat der Finanzie-
rungsbedingungen zuriickzufiihren.

In der Botschaft von 2007 wurde gefordert, dass ,neben den bereits vorhandenen kleineren Tankschif-
fen eine flexibel einsetzbare Tankerflotte von etwa acht mittleren Produktentankern mit rund 20°000 -
40000 dwt pro Einheit“'?2 beschafft werden sollte. Die zu beschaffenden Produktentanker sollten sowohl
Chemikalien und Mineraldlprodukte als auch Ethanol transportieren kénnen. Ein zusatzlicher Birg-
schaftskredit im Umfang von 500 Millionen Franken wurde veranschlagt. Der Birgschafts-Rahmenkredit
belief sich seither auf 1,1 Mrd. Franken.

Die neu zur Verfligung stehenden Mittel im Umfang von 500 Millionen Franken erlaubten eine offensive
Expansionspolitik des Bundes, sodass die Gesamtzahl von Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge in
den vergangenen zehn Jahren praktisch verdoppelt wurde. Insbesondere in den Bereichen der Mas-
sengut- und der Mehrzweckfrachter kam es zu einer kontinuierlichen Ausweitung der Flotte, die Uber
die versorgungspolitischen Bedurfnisse des Landes hinausging.

Angesichts der mittlerweile dramatisch eingebrochenen internationalen Schifffahrtsméarkte und den da-
mit verbundenen z.T. hohen Verlusten auch fiir Schweizer Reedereien fiihrte diese Expansionspolitik
schliesslich dazu, dass die finanziellen Risiken des Bundes sehr stark zugenommen haben.

Fazit

Die Schweizer Flotte wurde in den letzten Jahren stark ausgebaut. Der Bestand mit zurzeit 50 Schiffen
liegt heute Uber dem fur die Sicherung der Versorgung des Landes notwendigen Bedarf. Die internatio-
nalen Schifffahrtsmarkte sind seit 2008 stark eingebrochen. Mehrere Schweizer Reedereien mit Bun-
desbiirgschaften sind von der Krise betroffen. Damit haben sich auch die finanziellen Risiken des Bun-
des als Burge stark erhéht.

eingebunden wird*“ in Schweizerische Eidgenossenschaft, Botschaft betreffend die Anderung des Bundesbeschlusses Uber ei-
nen Burgschafts-Rahmenkredit fiir die Sicherung eines ausreichenden Bestands an Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge;
BBL 1997 Ill 213, hier 218.

" Produktionsprinzip, bei dem Zuliefer- und Produktionstermine genau aufeinander abgestimmt werden, um Lagerkosten zu ver-
meiden

12 Schweizerische Eidgenossenschaft, Botschaft betreffend Anderung des Bundesbeschlusses iiber die Erneuerung des Biirg-

schafts-Rahmenkredits fur die Sicherung eines ausreichenden Bestandes an Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge vom
27. Juni 2007 5215, hier 5225.



4. Die Versorgung der Schweiz in der normalen Lage

4.1. Versorgungspolitische Bedeutung der Hochseeschifffahrt fir die
Schweiz

Die Schweizer Wirtschaft ist aufgrund einer erhéhten Nachfrage nach Mobilitdt auf zuverlassig funktio-
nierende Logistik- und Transportsysteme angewiesen. Hochseeschiffe erweisen sich aufgrund ihres
quantitativ und qualitativ hohen Anteils am weltweiten Warenaustausch als wichtig. Die globalisierten
Wirtschaftsstrukturen haben zur Folge, dass heute mehr als 90%"3 aller weltweit hergestellten Giter
mindestens einmal Gber den Seeweg transportiert werden. Neben industriellen Rohstoffen, Getreide
und anderen Massengitern werden heute insbesondere Konsumguter durch Frachtschiffe transportiert.
Fir den Uberregionalen Handel hat die Hochseeschifffahrt damit grundsatzlich einen hohen Stellenwert.

Aus versorgungspolitischer Perspektive ist die seit dem Jahr 2014 giiltige strategische Ausrichtung der
wirtschaftlichen Landesversorgung (WL) handlungsleitend. Demnach konzentriert sich die WL auf flinf
Prozesse (in Abbildung 1 als graue horizontale Pfeile dargestellt) zur Versorgung des Landes mit le-
benswichtigen Gitern und Dienstleistungen auf den Gebieten Lebensmittel, Energie, Heilmittel, Logistik
und IKT. Sind diese sichergestellt, so ist die Versorgung des Landes mit den entsprechenden Gitern
und Dienstleistungen ebenfalls gewahrleistet.

Die Hochseeschifffahrt ist fir zwei der finf Versorgungsprozesse der wirtschaftlichen Landesversor-
gung von Bedeutung, namlich fur ,Lebensmittel“ und ,Energie®, welche teilweise Uber den Seeweg in
die Schweiz importiert werden. Fir die anderen drei Versorgungsprozesse ,Logistik®, ,Heilmittel“ und
KT* ist die Bedeutung der Hochseeschifffahrt vernachlassigbar.'4

Versorgungsmodell der wirtschaftlichen Landesversorgung
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Abbildung 2: Versorgungsmodell der wirtschaftlichen Landesversorgung
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8 Auswartiges Amt Deutschlands — Internationaler Seeverkehr: http://www.auswaertiges-amt.de/DE/Aussenpolitik/Aussenwirt-
schaft/Verkehr/InternationalerSeeverkehr _node.html [Stand 11.03.2016].

'4 Die strategische Ausrichtung der WL hélt fest, dass Hochseeschiffe ausschliesslich fir den Transport lebenswichtiger Giiter in
den Dienst der Landesversorgung gestellt wiirden.




Die Importe der versorgungsrelevanten Giter werden nachfolgend hinsichtlich ihres Umfangs, ihrer
Herkunft und der Transportwege beschrieben. Bei den quantitativen Angaben zu den Uberseeimporten
handelt es sich um Schéatzungen auf Basis der Swiss-Impex-Datenbank der Eidgendssischen Zollver-
waltung EZV.1516

Lebensmittelversorgung

Nach dem 2. Weltkrieg versiegte der Import aus dem Osten Europas fast vollstéandig. Die Schweiz rich-
tete sich neu aus und stellte die Versorgung insbesondere aus den USA, Kanada und Siidamerika
sicher. Mit dem Fall der Mauer und der Osterweiterung der Europédischen Union wendete sich Europa
(und mit ihr die Schweiz) flr Lebensmittelimporte erneut dem Osten zu. Dazu kam eine starke Ausdeh-
nung der Produktion in Europa. Heute ist Europa Exporteur fir viele Agrarprodukte, und die Schweiz
versorgt sich wieder hauptsachlich aus Europa, ausser zum Teil beim Hartweizen, bei Reis, Soja und
Pflanzendlen. Damit hat die Hochseeschifffahrt fir den Import von Lebensmitteln ihre Bedeutung weit-
gehend verloren. Die Wichtigkeit der Binnenschifffahrt dagegen bleibt, da die Wasserwege nach Osten
wieder offen sind.

Im Zuge der Globalisierung hat sich der weltweite Agrarhandel in den letzten drei Jahrzehnten betracht-
lich vergrossert. Weltweit gesehen werden heute sowohl die Verarbeitung vieler Rohstoffe als auch
deren Handel von einigen wenigen Weltkonzernen aus den USA, der EU, Kanada, Brasilien und Argen-
tinien dominiert.

2015 in Tonnen Gesamtimport
Hartweizen'” 54247 83%
Weichweizen'® 8210 6%
Futtermittel'® 292616 17%
Olsaaten2° 12'303 33%
Zucker?! 14838 15%
Reis?? 94502 75%
Tierische und pflanzliche Fette und Ole23 71507 45%
Stickstoffdiinger?* 617 0.4%
Tabelle 1: Importmengen der versorgungsrelevanten Lebensmittel aus Ubersee in die Schweiz

'® Online verfligbar unter: https://www.swiss-impex.admin.ch/

'6 Diese erfasst lediglich denjenigen Verkehrstrager, mit dem der Grenziibertritt des Gutes in die Schweiz erfolgt, und nicht den-
jenigen, welcher fiir den restlichen, meist grésseren Teil der Strecke genutzt wird. Fir diesen Bericht werden deshalb alle Waren
als Uberseeimporte kategorisiert, die nicht primar auf dem Landweg transportiert werden kénnen, d.h. aus der EU oder Osteu-
ropa stammen (ausgenommen Russland und Tirkei). Diese Annahme wird seitens der befragten Experten aus den WL-Berei-
chen Erndhrung und Energie gestitzt.

7 Summe aus Tarif-Nr. 1001.1100 - Hartweizen, zur Aussaat, Tarif-Nr. 1001.1921 - Hartweizen, zur menschlichen Ernéhrung,
innerhalb des Zollkontingents Nr. 26 eingefiihrt und Tarif-Nr. 1001.1929 - Hartweizen, zur menschlichen Ernahrung, ausserhalb
des Zollkontingents, fur das Jahr 2015. EZV 2016

8 Summe aus Tarif-Nr. 1001.9921 - Weizen und Mengkorn (ausg. Hartweizen), zur menschlichen Ernahrung, innerhalb des Zoll-
kontingents Nr. 27 eingefiihrt, Tarif-Nr. 1001.9929 - Weizen und Mengkorn (ausg. Hartweizen), zur menschlichen Ernahrung,
ausserhalb des Zollkontingents und Tarif-Nr. 1001.9100 - Weizen und Mengkorn (ausg. Hartweizen), zur Aussaat, fir das Jahr
2015. EZV 2016

® Warenart-Nr. 01.2 - Futtermittel, fiir das Jahr 2015. EZV 2016

20 CTCI-Nr. 22 - Olsaaten und élhaltige Friichte, fiir das Jahr 2015. EZV 2016

2! Tarif-Nr. 1701 - Rohr- und Ribenzucker sowie chemisch reine Saccharose, fest, fiir das Jahr 2015. EZV 2016

2 Tarif-Nr. 1006 - Reis, fiir das Jahr 2015. EZV 2016

2 Tarif-Nr. 15 - Tierische und pflanzliche Fette und Ole; Erzeugnisse ihrer Spaltung, zubereitete Speisefette; Wachse tierischen
oder pflanzlichen Ursprungs, fir das Jahr 2015. EZV 2016

2 Tarif-Nr. 3102 - Stickstoffdiingemittel, mineralisch oder chemisch (ausg. in Tabletten oder &hnlichen Formen oder in Packung
mit einem Rohgewicht von =< 10 kg), fur das Jahr 2015. EZV 2016



Der Anteil der Schweiz an den weltweiten Agrarimporten betragt mengenmassig insgesamt nur rund ein
Prozent. Die Hochseeschifffahrt ist fur die Versorgung der Schweiz mit Nahrungsmitteln in sehr unter-
schiedlichem Masse relevant. Fur die Versorgung mit Fleisch, Milchprodukten, Frichten oder Gemise
spielt sie keine Rolle.?® Die wichtigsten Lebensmittel, die mit Hochseeschiffen aus Ubersee importiert
werden, sind Reis, Hartweizen und Palmol (Tabelle 1).26 Allen diesen Nahrungsmitteln ist gemeinsam,
dass sie lange an Lager gehalten werden kénnen.

Energieversorgung

Mit einem Anteil von 52% am Gesamtenergieverbrauch 2014 ist Erddl der wichtigste Energietréager der
Schweiz.?’” Das Fehlen eigener Erdolvorkommen in der Schweiz macht den Import von Mineral6lpro-
dukten zu einem kritischen Versorgungsprozess.28

100% der in die Schweiz importierten Mineral6lprodukte stammen aus west- und mitteleuropaischen
Raffinerien. Sie gelangen von Fos-sur-Mer Uiber die Produktepipeline «sSAPPRO»?? in die Schweiz oder
werden per Bahn, Rheinschiff und (in geringem Umfang) per Lastwagen in unser Land eingefiihrt. In
der normalen Lage hat die Hochseeschifffahrt (Produktentanker) deshalb fir die Versorgung der
Schweiz mit Mineraldlprodukten keine Bedeutung (Tabelle 2).

Das Rohdl dagegen, welches in der Raffinerie in Cressier (NE) verarbeitet wird, gelangt zu 100% auf
Tankschiffen aus den Forderlandern nach Marseille (Fos-sur-Mer, Lavéra) und von dort per Pipeline
direkt zur Raffinerie.

Importe aus Ubersee 2014 Anteil am Gesamtimport
Mineraldlproduktes? 0 0%

Tabelle 2: Importmengen von Mineraldlprodukten aus Ubersee.?

Fazit

Transporte auf Hochseeschiffen sind wichtig fir den weltweiten Handel mit Gitern. Aus versorgungs-
politischer Sicht ist die Bedeutung der Hochseeschifffahrt fir die Schweiz jedoch gering. Fur den Import
von Landwirtschaftsprodukten in der normalen Lage ist sie sogar unwichtig. Rund drei Viertel der ent-
sprechenden Einfuhren stammen aus européischen Landern. Die vorwiegend aus Ubersee stammen-
den Importe (Reis, Hartweizen und Palmél) kénnen durch andere Waren substituiert werden. Mineral-
Olprodukte werden zu 100% aus Europa importiert. Einzig das Rohdl, welches in Cressier raffiniert wird,
gelangt mittels Hochseeschiffen nach Marseille und von dort per Pipeline in die Schweiz.

% Siehe Selbstversorgungsgrad von tierischen Produkten von 96.9%: Agrarbericht 2015, Bundesamt fiir Landwirtschaft, Bern:
Online verfugbar unter: http://www.agrarbericht.ch/de/markt/marktentwicklungen/selbstversorgungsgrad?highlight=grad.

% Eine detaillierte Ubersicht iber Gesamtimport und Herkunftsléander befindet sich im Anhang.

27 Bundesamt fiir Energie BFE - Uberblick tiber den Energieverbrauch der Schweiz im Jahr 2014.

2 Eine detaillierte Ubersicht liber Gesamtimport und Herkunftsléander befindet sich im Anhang.

2 Société Anonyme du Pipeline & Produits pétroliers

30 Carbura — Mengenstatistik tber flissige Treib- und Brennstoffe (in t.). Januar bis Dezember 2015.

31 Rohélimporte werden nicht beriicksichtigt, da die Schweiz keine versorgungsrelevanten Kapazitaten zur Beférderung von Rohél
auf Hoher See besitzt.
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5. Die Versorgung der Schweiz im Krisenfall
5.1. Risikobasierte Analyse der Hochseeschifffahrt

In diesem Kapitel wird der theoretisch maximal benétigte Bedarf an Transportkapazitat fir versorgungs-
relevante Guter auf Hoher See untersucht. Ausgangsszenario ist der (sehr unwahrscheinliche) vollstan-
dige Ausfall der gesamten Importmengen aus Europa (z.B. durch eine Dlrre oder einen grossen Nuk-
learunfall), sodass der bendtigte Import von versorgungsrelevanten Gutern in den Bereichen ,Erndh-
rung“ und ,Energie* vollstandig aus Ubersee substituiert werden misste.

Zur Berechnung der Importkapazitaten der Schiffe unter Schweizer Flagge wird weiter angenommen,
dass die betreffenden Giter in Ubersee beschafft (sowie beférdert und im Ausgangshafen umgeschla-
gen) werden kdnnen und die Logistikkette (insbesondere der Umschlag im Zielhafen und der Nachlauf)
die zusatzlichen Transportkapazitaten bewaltigen kdnnte. Fur dieses extreme Szenario soll gepriift wer-
den, ob die aktuelle Schweizer Hochseeflotte die Versorgung unseres Landes mit versorgungsrelevan-
ten Gutern aus Ubersee bewaltigen kénnte.

Anschliessend werden die von der Schweiz im Ausgangsszenario bendtigten Frachtkapazitaten fir Le-
bensmittel und Mineraldlprodukte ins Verhaltnis zu den im weltweiten Handel 2014 gebrauchten mariti-
men Logistikkapazitdten gesetzt.

Lebensmittelversorgung

Die aktuell vorhandenen Transportkapazitaten der Schweizer Hochseeschiffe werden den versorgungs-
politischen Anforderungen fiir das beschriebene ,Extremszenario“ gegeniibergestellt (Tabelle 3). Die
Zahlen basieren auf den Importmengen der fiir die Ernahrung versorgungsrelevanten Giter (Hartwei-
zen, Weichweizen, Futtermittel, Olsaaten, Zucker, Reis und Diinger). Diese kdnnen in Massengutfrach-
tern und Mehrzweckfrachtern transportiert werden (Tabelle 14). Tierische und pflanzliche Ole und Fette
dagegen werden in Produktentankern transportiert. Aktuell stehen dafir 42 Massengut- und Mehr-
zweckfrachter sowie 7 Produktentanker zur Verfligung (Tabelle 13).

Bei einem Ausfall der europaischen Importe (max. zu substituierende Importmenge bei vollstandigem
Ausfall der europaischen Importe) wiirden maximal 0.14 Mio. t Trockenglter (Hartweizen, Weichweizen,
Futtermittel, Olsaaten, Zucker, Reis) pro Monat importiert werden miissen.32 Bei den tierischen und
pflanzlichen Olen und Fetten sowie dem Stickstoffdiinger ist die zu substituierende Importmenge mit
0.007 Mio. t respektive 0.013 Mio. t pro Monat nochmals geringer als bei den Trockengutern. Die Ge-
samtkapazitat der 42 Massengut- und Mehrzweckfrachter betragt 1.6 Mio. dwt. Vorausgesetzt, die ver-
sorgungsrelevanten Guter kdnnten in gentgender Quantitat beschafft werden und die Logistikkette (Ha-
fen in Europa, Umschlag, Nachlauf) kénnte die zusatzliche Menge bewaltigen, ware die Schweizer
Hochseeflotte in der Lage, das Mehrfache der versorgungsrelevanten Lebensmittel zu importieren.

Max. zu substituierende Kapazitatsbandbreite der aktuellen
Importmenge bei flachen- | Schweizer Hochseeflotte in Prozent der
deckender europaischer zu substituierenden Importe

Krise

Warenart

Trockenguter (Hartweizen,
Weichweizen, Futtermittel, 0.14 Mio. t / Mt.
Olsaaten, Zucker, Reis)

erEne Unel pierEene 0.007 Mio. t / Mt. 1400% - 2800%
Fette und Ole

Stickstoffdiinger 0.013 Mio. t/ Mt. 12'300% - 31°500%
Tabelle 3: Versorgungspolitische Bedarfs- und Kapazitatsberechnungen der Hochseeschifffahrt (Lebensmittel)

600% - 5000%

32 Fiir eine Ubersicht (iber die Berechnungen siehe Anhang (Kapitel V).
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Fir die Frachtkapazitat der Schweizer Hochseeflotte wurde jeweils eine Kapazitatsbandbreite angege-
ben (dritte Spalte in Tabelle 3). Denn je nach Ausgangshafen ist der Reisezyklus kirzer oder langer,
was sich in den pro Monat transportierbaren Mengen niederschlagt. Fur den Import von Lebensmitteln
aus Ubersee weist die Schweizer Hochseeflotte in ihrer aktuellen Zusammensetzung eine Uberkapazi-
tat von 600% bis 31°'500% der maximal zu substituierenden Importmenge auf.

Energieversorgung

Laut Berechnungen der wirtschaftlichen Landesversorgung von 2016 kénnten mit der vorhandenen
Transportinfrastruktur maximal ca. 0.4 Mio. t / Mt. an zusatzlichen Mineraldlprodukten importiert wer-
den.®® Die Flotte kdnnte aus einem nahe gelegenen Substitutionsmarkt maximal etwa die Halfte der
Importe an Mineral6lprodukten aus der EU kompensieren. Unter weniger ginstigen Voraussetzungen
(langere Handelswege bei Importen) konnte die Frachtkapazitat der Schweizer Handelsschiffe den Be-
darf an Mineraldlprodukten zu 12% abdecken (Tabelle 4). Dabei darf nicht vergessen werden, dass
Lagerentnahmen als erste und rasch wirksame Massnahme der Uberbriickung kurzfristiger Versor-
gungsausfalle dienen. Bei langer dauernden Versorgungsausfallen schaffen die Lagerentnahmen Zeit
fur die Anpassungen der Warenflisse.

Max. zu substituierende Import- | Kapazitdtsbandbreite der aktuellen-

Warenart menge bei flachendeckender Schweizer Hochseeflotte in Prozent
europaischer Krise der zu substituierenden Importe

Mineral6lprodukte 0.85 Mio. t/ Mt. 12% - 47%

Tabelle 4: Versorgungspolitische Bedarfs- und Kapazitadtsberechnungen der Hochseeschifffahrt (Mineralélpro-
dukte)

Der Schweizer Warenimport im Krisenfall im Vergleich zum Welthandel

Der folgende Abschnitt stellt den Bedarf an maritimer Frachtkapazitat im beschriebenen Krisenszenario
fur Lebensmittel und Mineraldlprodukte ins Verhaltnis zum Welthandel 2014.

Insgesamt bendtigt die Schweiz im beschriebenen Krisenszenario pro Monat eine Kapazitat von 0.15
Mio. t auf Massengut- und Mehrzweckfrachtern sowie von 0.85 Mio. t** auf Produktentankern. Dies
entspricht den jeweiligen prozentualen Anteilen von 0.034% (Massengut- und Mehrzweckfrachter) und
0.59% (Produktentanker) der durch den Welthandel 2014 gebrauchten maritimen Logistikkapazitaten
(Tabelle 5).

33 Siehe dazu Anhang (Kapitel V).
34 Aufgerundet von 0.843 Mio. t. Berechnet vom Gesamtimport der Mineralélprodukte: Carbura — Mengenstatistik tber fliissige
Treib- und Brennstoffe (in t). Januar bis Dezember 2015.
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Max. zu substituierende
Importmenge bei flachen- Welthandel

Prozentualer Anteil
am Welthandel bez.

deckender europaischer 2014 auf 2014

Krise (pro Jahr)

Massengut- und Mehrzweck-
frachter (Lebensmittel)
Produktentanker

(Lebensmittel & Mineraldlpro- 10 Mio. t36 1696 Mio. t37 0.59%
dukte)

TOTAL . 11.8Mio.t | 9840 Mio. £*® 0.12%

Tabelle 5: Schweizer Anteil am maritimen Welthandel bei Gesamtausfall der europaischen Importe

1.8 Mio. t 5348 Mio. 35 0.034%

Die Schweiz ist bei einem flachendeckenden Ereignis européaischer Dimension auf eine funktionierende
internationale Hochseeschifffahrt angewiesen. Jedoch gilt auch fur dieses extreme Beispiel, dass die
Schweiz einen verschwindend kleinen Anteil der weltweiten maritimen Logistikkapazitaten bendtigt, wel-
cher auch in einer Krisensituation auf dem Markt eingekauft werden koénnte.

Fazit

Die Berechnungen der erforderlichen Frachtkapazitaten fur den vollstdndigen Import der versorgungs-
relevanten Giiter aus Ubersee basieren auf der Annahme, dass die Logistikkette (Hafen, Umschlag,
Nachlauf) funktioniert und die zusatzlichen Kapazitaten aufnehmen kénnte. Unter solchen Bedingungen
weist die Schweizer Hochseeflotte (in der aktuellen Zusammensetzung) im Bereich der Lebensmittel-
versorgung eine Uberkapazitat zwischen 600% - 31°500% auf. So besteht fiir den unwahrscheinlichen
Fall, dass der gesamte Import aus Europa ausféllt, eine grosse Uberkapazitat an Hochseeschiffen
(Schiffsraum) unter Schweizer Flagge.

Fir die Versorgung mit Mineraldlprodukten besteht eine weniger hohe Frachtkapazitat. Unter optimalen
Bedingungen kann die Schweizer Hochseeflotte die Ublicherweise aus Europa stammenden Importe bis
zu maximal der Halfte aus Ubersee substituieren. Somit liesse sich ein Teilausfall der europaischen
Importe bewaltigen, insbesondere in Kombination mit der Freigabe von Pflichtlagern. Bevor jedoch die
Schweiz gezwungen ware, selbst nach alternativen Mineraldlimporten zu suchen, wiirde sie von der
Solidaritat innerhalb der IEA® profitieren. Alle IEA-Mitglieder sind verpflichtet, sich in einer Krisenlage
gegenseitig auszuhelfen.

Im Vergleich zum maritimen Welthandel waren die Importe der Schweiz bei einem Ausfall aller europa-
ischen Importe unbedeutend. Der Anteil der Schweiz wiirde sich auf etwa 0.12% des maritimen Welt-
handels belaufen. Laut den befragten Fachexperten kann auch im Krisenfall noch gentigend Frachtka-
pazitat fir eine solch geringe Nachfrage eingekauft werden, auch wenn die Preise dafir in die Héhe
schnellen diirften.40

35 UNCTAD - Review of Maritime Transport 2015, p.6.

36 Carbura — Mengenstatistik tiber flissige Treib- und Brennstoffe (in t). Januar bis Dezember 2015.

37 UNCTAD - Review of Maritime Transport 2015, p.6.

3 Gesamter Welthandel, inklusive Rohél, Gas und Chemikalienhandel (UNCTAD — Review of Maritime Transport 2015, p.6).
3 International Energy Agency

40 Aussage wurde von verschiedenen Fachexperten (z.B. des Bereichs ,Logistik*) gemacht.
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5.2. Beschaffungssituation

Hochseefrachtkapazitaten niitzen wenig, wenn die zu beférdernden Giiter nicht in Ubersee beschafft
werden konnen. Daher untersuchen wir im folgenden Kapitel die Beschaffungssituation fiir die versor-
gungsrelevanten Giter, wiederum fur den Fall, dass die gesamten europaischen Importe ausfallen wiir-
den.

Lebensmittel

Einige Importprodukte aus der Nahrungsmittelversorgung wie Getreide, Reis, Soja, Zucker und Stick-
stoffdlinger werden Uber die Bérse gehandelt. Aufgrund der teilweise tiefen Weltvorrate und der zuneh-
menden Nachfrage nach Nahrungsmitteln muss im Krisenfall mit grossen Preissteigerungen auf den
Markten gerechnet werden. Folglich wird vor allem die Kaufkraft fiir die Uberbriickung von Importliicken
bei der Nahrungsmittelversorgung entscheidend sein, es sei denn, grosse Exportlander wirden ihre
Ausfuhren stoppen, um den Eigenbedarf abzudecken.

Wo in der normalen Lage wenige oder keine Handelsbeziehungen bestehen (Fleisch-, Milch- und Bio-
produkte) ist die kurzfristige Erschliessung von Substitutionsmarkten wahrend einer Krise schwierig, da
die potentiellen Lieferanten bereits feste Abnehmer haben. Die landwirtschaftliche Produktion kann nicht
kurzfristig gesteigert werden, da insbesondere in der pflanzlichen Produktion eine Vorlaufzeit nétig ist.
In der Saatgutproduktion muss zudem beachtet werden, dass die klimatischen Bedingungen der An-
bauregion fir das Saatgut geeignet sind. Bei einigen Produkten (z.B. Soja oder Palmdl) sind die Her-
kunftslander und die Verarbeitungs- bzw. Produktionsstandorte gegeben. Daher gibt es flir grosse Men-
gen dieser Produkte kurzfristig kaum alternative Importmaglichkeiten.

Die Nahrungsmittelproduktion ist ein langfristiger Prozess, der von der Bestellung der Ackerflachen Uber
die Aussaat bis hin zur Ernte und Verarbeitung mehrere Monate, teilweise sogar mehrere Jahre dauert.
Uberraschende, schockartige Ereignisse, die zu einer sofortigen Unterversorgung fihren, sind nicht zu
erwarten. Gerade der typische Fall eines Ernteausfalls aufgrund einer anhaltenden Dirreperiode oder
eines lokal auftretenden Schadlings machen die darauffolgenden Missernten lange im Voraus abseh-
bar. Dies gibt dem Markt ausreichend Zeit, auf alternative Produkte oder Produktionslander auszuwei-
chen. Eine eigene Hochseeflotte der Schweiz tragt nur wenig dazu bei, die Versorgung des Landes mit
Nahrungsmitteln sicherzustellen.

Bei einer europaweiten Katastrophe ware der ganze Kontinent gezwungen, mehr Lebensmittel zu im-
portieren. Dies wiirde die Anbaugebiete in Ubersee (beziiglich Produktionssteigerung) tiberfordern. Laut
den befragten Experten der internationalen Hochseeschifffahrtslogistik kénnten jedoch unter giinstigen
Voraussetzungen (gute Bedingungen in Anbaugebieten, funktionierende Logistikkette) gentugend ver-
sorgungsrelevante Lebensmittel aus Ubersee nach Europa importiert werden, um die zuséatzliche euro-
paische Nachfrage abzudecken.

Mineralblprodukte

Generell ist die Erddlversorgung der Schweiz sowohl gegeniiber Produktionsausfallen in Férderlandern
als auch Unterbrichen in den Vertriebssystemen verletzlich. In Europa werden Pipelineunterbriiche und
Raffinerieausfalle als Gefahrdungen fir die Erddlversorgung angesehen. Zudem kdnnten in Zukunft die
schwindenden Kapazitatsreserven entlang der Wertschopfungskette zu starken Preisschwankungen
und einer temporaren Unterversorgung flihren. Die Importeure waren in einer solchen Situation nicht in
der Lage, die Fehimenge kurzfristig Gber den europaischen Markt zu kompensieren.

Die Schweizer Importeure missten die Fehimenge an Mineraldlprodukten von weiter entfernten Substi-
tutionsmarkten beschaffen und per Seeweg nach Europa transportieren lassen. Bei einem europawei-
ten Ausfall der Mineral6lproduktion und einhergehendem Import aus Ubersee kédme es jedoch zu Eng-
passen im Angebot. Europa agiert heute als Netto-Exporteur von Mineraldlprodukten. Ein Ausfall der
europaischen Kapazitdten der Raffination kénnte nicht ohne weiteres durch Mineraldlprodukte aus
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Ubersee substituiert werden. Die IEA wiirde in diesem Fall jedoch ihre Krisentatigkeit aufnehmen und
mit den Pflichtlagern der Mitglieder die Lage massiv entscharfen. Die Substitution der in Europa raffi-
nierten Mineraléle aus Ubersee dagegen ist laut Fachexperten der Wirtschaft eher unwahrscheinlich,
da nicht genligend Produktionskapazitdten vorhanden sind, um den Wegfall der europaischen Raffine-
rien zu substituieren.

Fazit

Die Versorgung mit Lebensmitteln und Mineraldlprodukten bei einer Krise europdischen Ausmasses
wirde die Schweiz vor ein besonderes Beschaffungsproblem stellen. Die Uberseemarkte waren kaum
in der Lage, eine zusatzliche europaische Nachfrage solchen Ausmasses abzudecken.

Bei der Lebensmittelversorgung konnte unter optimalen Umsténden ein europaischer Mehrbedarf ent-
sprechend dem Angebot aus Ubersee abgedeckt werden. Fiir die Beschaffung von Lebensmitteln
wirde dabei insbesondere die Kaufkraft des Importlandes entscheidend sein. Eigene Hochseeschiffe
beeinflussen die Beschaffungsrisiken nicht und stellen somit hier keinen versorgungspolitischen Mehr-
wert dar.

Mineralélprodukte kénnten nicht in ausreichendem Masse aus Ubersee importiert werden. Europa ist
ein grosser Verarbeiter von Rohdl zu Mineraldlprodukten. Ein gesamteuropaischer Ausfall der Raffina-
tionskapazitaten kénnte nicht durch Importe aus Ubersee substituiert werden. Das Angebot in Ubersee
ware dafur zu klein. Daran vermdgen auch eigene Hochseeschiffe nichts zu andern.
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5.3. Verwundbarkeit der Logistikkette

Die Hochseeschifffahrt stellt ein einzelnes Glied der Logistikkette dar. Innerhalb dieser Logistikkette
kommen unterschiedliche Verkehrstrager zum Einsatz. Die Hochseeschifffahrt kann ihre versorgungs-
relevante Funktion in Krisensituationen nur in dem Masse erfiillen, in dem auch alle vor- und nachgela-
gerten Elemente der Logistikkette verfligbar und einsatzfahig sind. Alle Schiffstypen sind in einem Kri-
senfall innert nutzlicher Frist verfugbar. In einer Mangellage sind nicht die Verfluigbarkeit der Hochsee-
schiffe, sondern der Umschlag am Hafen und der Hinterlandverkehr (Nachlauf) kritisch. Gemass Ein-
schatzungen der Experten ist die Redundanz bei den Hochseeschiffen gross. Dies lasst sich schliissig
aus den bestehenden Uberkapazitaten begriinden. Deutlich starker ausgelastet und stérungsanfalliger
sind die Frachthafen. Dies betrifft die Liegeplatze fir Schiffe, Infrastrukturen wie Hafenkrane, Stell- und
Lagerplatze fir die entladenen Giter sowie die nachfolgenden Verkehrstrager. Eine europaische Man-
gellage betrifft zudem mehrere Lander gleichzeitig. Entsprechend durfte die Auslastung samtlicher eu-
ropaischer Hochseehafen stark zunehmen. Der Weitertransport mittels Lastwagen, Bahn oder Rhein-
schiff ist ebenfalls durch die auf das heutige Angebot zugeschnittenen Frachtkapazitaten limitiert. Auch
die europdischen Ausweichhafen (z.B. Hafen von mittlerer Grosse) wéren von derselben Problematik
betroffen. Sie waren Uberlastet und wirden zudem die Kapazitaten des Nachlaufs Uberfordern. Dies
relativiert auch den Nutzen der Hochseeschiffe in ausserordentlichen Lagen.

Sicherheitspolitische Risiken

Nachfolgend werden einige typische Risiken fir die Hochseeschifffahrt beschrieben. Im globalen Mass—
stab gab es immer wieder politische Risiken von unterschiedlicher Intensitat. In den letzten 70 Jahren
(seit dem zweiten Weltkrieg) hat sich das Angebot an Frachtkapazitaten gegeniber politischen Risiken
als ausserst robust erwiesen. Voriibergehende Schliessungen der grossten Meerengen konnten ohne
gréssere Probleme durch den Markt selbst aufgefangen werden (vgl. Schliessung des Panamakanals
2010).*" Die Durchschiffung des Suezkanals wird zurzeit von verschiedenen Reedern aufgrund tiefer
Betriebskosten der Schiffe (insb. niedriger Treibstoffpreise) und hoher Benutzungsgebihren gemie-
den.*2 Auch Truppentransporte und eine einhergehende Verknappung von Transportkapazitaten im
Vorfeld militdrischer Konflikte beeinflussten das Angebot an Hochseeschiffkapazitdten nur in geringem
Umfang.43

Ein weiteres sicherheitspolitisches Risiko stellt die Piraterie dar. Von Januar bis November 2015 wurden
dem "International Maritime Bureau Piracy Reporting Center (IMB PRC)" insgesamt 190 Falle von Pira-
terie und bewaffneten Uberfallen auf Handelsschiffe auf den Weltmeeren gemeldet. Von der Kiiste So-
malias aus wurden bis im Herbst 2015 keine Piratenziige im Golf von Aden mehr unternommen. Die
koordinierten Bemuhungen der internationalen Gemeinschaft waren hier erfolgreich. Weitere gréssere
Aktionsfelder der Piraten befanden sich wie im Vorjahr vor der Kiiste Ghanas und Nigerias sowie vor
Bangladesch. Die Piraterie stellt einerseits ein Geschaftsrisiko fir die Reedereien dar, anderseits auch
ein physisches Risiko fiir die Besatzungen der betroffenen Schiffe. Interessant ist vor allem aber auch,
wie die internationale Gemeinschaft diesem Risiko in kooperativer Form begegnet ist. Dies zeigt, dass
die sichere internationale Seeschifffahrt im gemeinsamen Interesse der Weltgemeinschaft ist. Eine ei-
gene Schweizer Hochseeflotte ist diesem Risiko gleich ausgesetzt wie Schiffe unter anderer Flagge.

Politische Risiken, sei es aus wirtschaftspolitischer Sicht (hohe Gebuhren fir die Durchschiffung des
Suezkanals), oder sicherheitspolitische Risiken (Piraterie, Truppentransporte, Terrorismus, kriegerische
Ereignisse) betreffen den internationalen Hochseeschiffmarkt gering, bedingt durch die hohe systemim-
manente Redundanz. Hafenanlagen stellen ein weitaus einfacheres Ziel fiir militarische oder terroristi-
sche Angriffe oder Sabotageakte dar, denn sie sind auf weitere verwundbare Infrastrukturen (Stromver-

41 NZZ Online - Der Panamakanal ist das erste Mal seit seiner Entstehung geschlossen: http:/blog.luxusreisen.ch/2010/12/pana-
makanal-das-erste-mal-seiner-entstehung-geschlossen/ [Stand 02.03.2016].

42 World Maritime News Online - Sealntel: Skipping Suez Would Save Money to Carriers: http://worldmaritimenews.com/ar-
chives/184703/seaintel-skipping-suez-would-save-money-to-carriers/ [Stand 04.03.2016].

43 Thomchick, Evelyn - The 1991 Persian Gulf War: short-term impacts on ocean and air transportation: Transportation Journal
Publisher: American Society of Transportation and Logistics, Inc. Audience: Academic; Trade Format: Newsletter Subject: Busi-
ness; Transportation Industry Copyright: COPYRIGHT 1993 American Society of Transportation and Logistics, Inc. ISSN: 0041-
1612 — 22.12.1993.
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sorgung, IKT, Anschluss Schienenverkehr, etc.) angewiesen. Schiffe dagegen sind schwieriger anzu-
greifende, bewegliche Ziele auf den Weltmeeren. Politische Risiken stellen aus der Perspektive der
Hochseeschifffahrt einfach einen zusatzlichen Kostenfaktor dar. Dies zeigt sich zurzeit exemplarisch
am bereits erwéhnten Fall des Suezkanals. Die hohen Preise, die Agypten fiir die Durchfahrt verlangt,
fihren schon heute dazu, dass mehrere Reedereien von sich aus dazu libergegangen sind, die Route
um das Kap der Guten Hoffnung zu wahlen. Bedingt durch die aktuell sehr tiefen Kosten fir Mineraldle
(z.B. Diesel) bietet diese grundséatzlich viel langere Route dennoch ein enormes Sparpotenzial.#*

Marktrisiken

Der internationale Markt fir Hochseefrachtkapazitaten ist ausserordentlich flexibel und liquide. Er anti-
zipiert kommende Entwicklungen jeweils friihzeitig, was sich am augenfalligsten in den Bestellungen
von zusatzlichen Frachtschiffen in den Produktionswerften niederschlagt. Durch die Vorlaufzeit fir den
Bau von grossen Frachtschiffen von teilweise mehreren Jahren wird der Markt fir Hochseefrachtkapa-
zitaten als zuverlassiger Wirtschaftsindikator angesehen. Der bekannteste Wirtschaftsindikator, der auf
Preisen, Auftragslage und Kapazitaten fir Hochseefracht hauptsachlich im Massengutbereich beruht,
ist der sogenannte «Baltic Dry Index» (BDI).

Von den befragten Experten wurde in diesem Zusammenhang wiederholt das Jahr 2008 genannt. In
diesem Jahr nahm die Nachfrage nach Frachtkapazitat im asiatischen Raum (insbesondere China)
kurzfristig stark zu. Dies flhrte zu einer Preissteigerung und zu teilweise verlangerten Vorlaufzeiten.
Frachtkapazitat war (abhangig von der Route sowie der Art des bendtigten Frachtraums) teilweise nicht
mehr tagesaktuell auf dem Markt erhaltlich. Die verlangerte Vorlaufzeit von bis zu etwa einem Monat
hatte mdglicherweise durch die In-Dienst-Stellung von Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge redu-
ziert werden kénnen. Unter Bericksichtigung der dafiir notwendigen Verfahrensdauer inklusive aller
politischen und juristischen Prozesse sowie der Tatsache, dass die entsprechenden Schiffe zu diesem
Zeitpunkt an ganzlich unterschiedlichen Punkten des Globus waren, hatte sich die Reduktion der Vor-
laufzeit realistisch bemessen im Maximum auf wenige Tage beschrénkt. Zur Uberbriickung von Versor-
gungsengpassen von wenigen Wochen steht dem Bund jedoch mit den Pflichtlagern eine deutlich effi-
zientere und gunstigere Massnahme zur Verfligung. Es muss jedoch festgehalten werden, dass die
kurzfristige Verlangerung der Vorlaufzeit bei der Bestellung von Hochseefrachtkapazitat de facto zu
keinem Zeitpunkt zu einer Unterversorgung der Schweiz mit versorgungsrelevanten Gitern geflhrt
hatte. Entsprechend mussten auch keine Pflichtlagerbestande freigegeben werden. Die einzige Auswir-
kung war eine kurzfristige Preissteigerung fir Hochseefrachtkapazitat.

Fazit

Die Hochseeschifffahrt ist fir den Welthandel ohne jeden Zweifel von grosser Wichtigkeit. Der globale
Guterumschlag ist ohne die Hochseeschiffe nicht moglich. Die Analyse der Risiken und die Verwund-
barkeitsanalyse haben jedoch aufgezeigt, dass der Transport mit Hochseeschiffen - auch in Bezug auf
die Schweiz - das Glied mit der geringsten Verwundbarkeit in der Logistikkette darstellt. Die Verwund-
barkeit der maritimen Logistikkette liegt insbesondere bei den europaischen Hafeninfrastrukturen und
dem Hinterlandtransport. Die Hafen und Umschlagterminals sind bereits heute ausgelastet. Eine Zu-
nahme von Frachtumschlag, wie sie bei einer europaischen Krise zweifelsohne entstehen wirde, konnte
an den europaischen Hafen nur beschrankt bewaltigt werden. Auch der Weitertransport vom Hafen in
die Schweiz ist weit weniger redundant und anfalliger als die Hochseeschifffahrt selbst, denn Rhein-
schiffe, Lastwagen und Schienenverkehr erreichen ihre Kapazitatsgrenzen friher als die Hochseeschiff-
fahrt. Wenn die Ware noch zu beschaffen ware, wirden die beschrankten Umschlagkapazitaten in den
europaischen Héafen oder beim Weitertransport der Guter die Engpasse in der Logistikkette darstellen
und nicht die wesentlich flexiblere Hochseeschifffahrt. Eigene Hochseeschiffe andern nichts an den be-
schriebenen Engpassen in der Logistikkette.

4 World Maritime News Online — Sealntel: Skipping Suez Would Save Money to Carriers: http://worldmaritimenews.com/ar-
chives/184703/seaintel-skipping-suez-would-save-money-to-carriers/
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5.4. Marktanalyse

Die seit 2008 andauernde Krise in mehreren wichtigen Bereichen der Schifffahrt ist besonders schlimm
und halt schon aussergewdhnlich lange an.*> Derzeit liegen weltweit 329 Containerschiffe mit insgesamt
1,4 Millionen TEU“® Kapazitat beschaftigungslos auf. Die vorangegangenen Jahre sahen nicht besser
aus. Bereits 2014 wurden weltweit 323'000 TEU an Frachtkapazitat recycelt, also eingeschmolzen.#
Die tiefe wirtschaftliche Krise in der Hochseeschifffahrt wird eine restrukturierende Wirkung auf den
gesamten Markt entfalten, sodass insbesondere kleinere Reedereien verstarkt in ihrer Existenz bedroht
sind.

Der Baltic Dry Index (BDI) ist ein wichtiger Preisindex der Frachtraten fir den weltweiten Giiteraus-
tausch per Seeweg. Von diesem Index hangen der maritime Logistikmarkt und damit auch die Welthan-
delstonnage ab. Die Schiffstonnage (Frachtraum) aller Handelsflotten stieg zwischen 1999 und 2012
jahrlich um durchschnittlich 5% an. Seit der Wirtschaftskrise 2008 herrscht jedoch ein Uberangebot an
Frachtkapazitaten auf den Weltmeeren und in den Produktionswerften leeren sich die Auftragsbiicher
bei allen Schiffstypen. Seit Mitte 2012 ist der BDI um mehr als 40% eingebrochen.*®

Die durchschnittliche Schiffstonnage der neu gebauten Massengutfrachter und Containerschiffe (und in
kleinerem Umfang auch der Tankschiffe) hat in den letzten 20 Jahren kontinuierlich zugenommen. Die
durchschnittliche Grésse bei den Massengutfrachtern vergrésserte sich um den Faktor 1.5, dabei wur-
den besonders viele Capesize-Schiffe (>85.000 dwt) bestellt. Die durchschnittliche Grosse der Contai-
nerschiffe hat sich im selben Zeitraum mehr als verdoppelt. Es stellt sich aber heraus, dass sich dieser
Trend hin zu immer grésseren Massengut-, Container- und Tankschiffen negativ auf die Zusammenfih-
rung von Angebot und Nachfrage des Frachtraums ausgewirkt hat. Folglich herrscht zurzeit auf dem
maritimen Logistikmarkt ein Uberangebot an Frachtkapazitaten.

Die Gewinne flr die Reeder sind insbesondere seit 2014 stark eingebrochen. So hat beispielsweise der
grosste Schifffahrtskonzern der Welt (die Maersk-Gruppe) eine Gewinnwarnung bekanntgegeben. Die
Maersk-Gruppe werde 2015 nur noch 1.6 Milliarden Dollar verdienen, was etwa 600 Millionen Dollar
weniger Gewinn ist, als zuvor erwartet wurde.*® Am hartesten von diesem Preiszerfall betroffen sind die
Massengutfrachter. Teilweise sanken die Einnahmen pro Schiff auf etwa 5.000 USD pro Tag (Beginn
2015), wahrend sie beispielsweise im August 2010 noch bis zu 35°000 USD betragen hatten.%0

Als Konsequenz der tiefen Preise, Uberkapazitaten in der Hochseeschifffahrt und der andauernden
Krise haben verschiedene Reedereien die Insolvenz angekiindigt.5" In China mussten bereits einige
Reedereien ihren Konkurs bekanntgeben, da die Nachfrage Chinas nach Eisenerz sowie Kohle stag-
niert und die weltweite Uberkapazitat an Frachtraum auf den Hochseeschiffen bestehen bleibt.52 Ge-
samtheitlich betrachtet sind Uber 60% der Reeder im Bereich der Massengutfrachter von den seit lan-
gem anhaltenden Verlusten stark betroffen und etwa 40% standen bereits vor Liquiditatsproblemen.
Auch in Europa und den USA setzt die anhaltende Krise den Reedereien zu. So mussten seit der er-
neuten Verscharfung der Schifffahrtskrise 2014 auch verschiedene Reedereien in den USA und Europa
(z.B. Norwegen) ihren Konkurs bekanntgeben.53 54

4 Abnahme des Weltwirtschaftshandels und maritimen Transports seit 2008: UNCTAD — Review of Maritime Transport 2009,
Kapitel 3.

46 Twenty-foot Equivalent Unit (Abklrzung TEU, deutsch Standardcontainer) ist eine international standardisierte Einheit zur Zah-
lung von ISO-Containern verschiedener Grossen und zur Beschreibung der Ladekapazitat von Schiffen und des Umschlags
von Terminals beim Containertransport.

47 Welt Online — Triibe Aussichten fir die Schifffahrt: http://www.welt.de/print/die_welt/hamburg/article150713574/Truebe-Aus-
sichten-fuer-die-Schifffahrt.html [Stand 02.03.2016].

8 Bloomberg Online - The Shipping News Says the World Economy Is Toast: http://www.bloombergview.com/articles/2016-01-
28/shipping-news-says-world-economy-is-toast [Stand 02.03.2016].

49 Handelsblatt Online - Globale Schifffahrt sucht den sicheren Hafen: http://www.handelsblatt.com/unternehmen/handel-konsum-
gqueter/reeder-in-der-krise-globale-schifffahrt-sucht-den-sicheren-hafen/12528626.html| [Stand 07.03.2016].

%0 DFR Shipping Research — Newsletter 02/2015: http://www.deutsche-fondsresearch.de/?wpdmd|=405 [Stand 07.03.2015].

51 NZZ Online — Mit Volldampf in die Krise: http://www.nzz.ch/mit-volldampf-in-die-krise-1.18135564 [Stand 02.03.2016].

52 Reuters Online - China's shipping bankruptcies likely to surge as dry-bulk rates plunge — report: http://www.reuters.com/arti-
cle/china-shipping-bankruptcy-idUSL8N14Q07220160106 [Stand 07.03.2016].

5 Reuters Online - Dry bulk shipper Bulk Invest files for bankruptcy: http://www.reuters.com/article/bulk-invest-bankruptcy-
idUSL8N16B3WN [Stand 07.03.2016].

% Financier Worldwide Online - Genco Shipping sinks into bankruptcy: http://www.financierworldwide.com/genco-shipping-sinks-
into-bankruptcy/ [Stand 07.03.2016].
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Neben den Reedereien sind auch die Werften selbst von der Krise betroffen, was als deutliches Zeichen
fur die wenig positiven Tendenzen im Schifffahrtsmarkt gedeutet werden kann. Obwohl auch in den
letzten Jahren immer noch neue und teilweise gréssere Schiffe auf den Markt kamen, leerte sich auch
in den Werften allmahlich das Auftragsheft. Angesichts wachsender Uberkapazitaten in Chinas Schiff-
bau bei einem gleichzeitigen heftigen zyklischen Abschwung in der Frachtschifffahrt scheint ein Mas-
sensterben von kleineren chinesischen Werften vorprogrammiert. Zuletzt sind aber auch grosse Firmen
in der Branche wie beispielsweise Rongsheng Heavy Industries ins Schleudern geraten und rufen nach
finanziellen Unterstiitzungspaketen.55 Nach einer Analyse des europaischen Schiffbauverbandes SEA
Europe haben die drei gréssten koreanischen Konzerne Hyundai, Daewoo und Samsung in den ersten
neun Monaten des Jahres 2015 mehr als sechs Milliarden Dollar verloren.5

Ein weiteres Zeichen fiir den zurzeit wenig positiven Trend auf dem Schifffahrtsmarkt sind die Banken.
Das Verhalten der Banken bei der Kreditvergabe flir den Schiffsbau ist dusserst zurtickhaltend. Es wer-
den zwar noch Kredite vergeben, doch die Banken sind in dieser Beziehung deutlich weniger eifrig als
noch in den letzten Jahren. Ausserdem sind sie seit der Schifffahrtskrise noch rigoroser bei der Vergabe
von Krediten.5”

Fazit

Seit 2008 befindet sich die Hochseeschifffahrt in einer Krise, welche sich seit 2014 noch weiter ver-
scharft hat. Weltweit sind die Gewinne der Reeder stark eingebrochen, was vermehrt zu Konkursen von
Reedereien gefiihrt hat. Die Uberkapazitat an Frachtvolumen, welche bereits seit mehreren Jahren be-
steht und mit grosser Wahrscheinlichkeit auch im kommenden Jahr bestehen bleibt (insbesondere im
Bereich der Massengutfrachter), fihrte zu einer Abnahme des Schiffbaus in den Werften. Der Schiff-
fahrtsmarkt befindet sich in einer weltweiten Restrukturierung, von welcher auch die Schweizer Reeder
betroffen sind.

% NZZ Online - China stiitzt seine Werften: http://www.nzz.ch/china-stuetzt-seine-werften-1.18128153 [Stand 07.03.2016].

% Focus Online - Schwere Krise im Welt-Schiffbau: Asiatische Werften in Not: http://www.focus.de/regional/hamburg/schiffbau-
schwere-krise-im-welt-schiffbau-asiatische-werften-in-not_id 5102287.html [Stand 07.03.2016].

57 |HS Maritime Portal: Banks losing appetite for shipping loans: http:/fairplay.ihs.com/commerce/article/4262221/banks-losing-
appetite-for-shipping-loans [Stand 07.03.2016].
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6. Die zukunftige Entwicklung der Schweizer Hochsee-
flotte

Wie im Kapitel 5 dargestellt wurde, ist der aktuelle Bestand®® an Hochseeschiffen unter Schweizer
Flagge um ein mehrfaches grésser als der versorgungspolitische Bedarf in einer Krisenlage. Im Folgen-
den wird dargestellt, wie sich der aktuelle Bestand an Hochseeschiffen unter Schweizer Flagge ohne
weitere staatliche Férderungen bis ins Jahr 2027 verandern wird und welche Auswirkungen diese Ver-
anderungen auf die Versorgungsleistungen der Flotte in einer Krise aufweisen.

Aufgrund auslaufender Birgschaften ist in den nachsten funf Jahren mit einer Reduktion von etwa 30%
und bis ins Jahr 2027 mit einer Reduktion von etwa zwei Dritteln der Frachtkapazitaten zu rechnen.
Selbst bei diesen Veranderungen koénnten die maximal zu substituierenden Mengen noch bis 2021
transportiert werden. Einzig bei den Produktentankern nimmt die Frachtkapazitat ab 2024 so stark ab,
dass bei einer Krisenversorgung ausschliesslich vom weitest entfernten Ausgangshafen die Ublicher-
weise aus Europa stammenden Importe an Mineraldl nicht aus Ubersee substituiert werden kénnten,
wobei dieses Szenario — wie oben beschreiben — als extrem unwahrscheinlich einzustufen ist.

Mit den aktuell unter Birgschaft stehenden Massengut- und Mehrzweckfrachtern stehen der Schweiz
bis Ende 2027 genligend Schiffe zur Verfiigung, dass mehr als die (bei einem Totalausfall aller europa-
ischen Importe) maximal zu substituierende Menge an Lebensmitteln importiert werden kann.

dwt dwt dwt dwt
Ende 2016 Ende 2021 Ende 2024 Ende 2027

Total 1'487'465 1'022'624 1'022'624 497'330

Massengut- | Erwarteter Riickgang 40 210 o
frachter dwt ggii. 2016 31% 31% 67%

Anzahl Schiffe 19

159714 103'311 53'055 53'055

Mehrzweck- | Erwarteter Rickgang QKo _R70 _R70
frachter dwt ggu. 2016 S 67% o7%

Anzahl Schiffe

Bitumen- Erwarteter Rickgang g 0 _ 0
tanker dwt ggii. 2016 0% 0% 100%

Anzahl Schiffe

100'308 96'076 16'156 16'156
Produkten- | Erwarteter Rickgang
tanker dwt ggii. 2016 = AT AT
Anzahl Schiffe 7 6 2 2

Tabelle 6: Entwicklung der Hochseeschiffe unter Schweizer Flagge bis 2027

%8 Stand 30.11.2016
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Tabelle 7 zeigt die Entwicklung der Schweizer Hochseeflotte unter der Annahme, dass das Moratorium
fur Burgschaften beibehalten wird.

Bendtigte
Frachtkapazitat
(Extremvariante)
in Mio. t/Mt.

Frachtkapa- | Frachtkapazi- | Frachtkapazi- | Frachtkapazi-
Warenart zitat 2016 tat 2021 tat 2024 tat 2027
in Mio. t/Mt. in Mio. t/Mt. in Mio. t/Mt. in Mio. t/Mt.

Hartweizen,

Weichweizen,
Futtermittel,
Olsaaten,
Zucker, Reis

Tierische ur]_d
pflanzliche Ole 0.01-0.03
und Fette

0.01-0.03

Stickstoff-

" 1.6 -4.1 1.1-2.8 11-2.7 06-1.4 0.013
dunger

Mineralol-
produkte

0.1-04 0.1-0.4 0.001 -0.007 0.001 - 0.007 0.85

Tabelle 7: Entwicklung der Frachtkapazitaten der Schweizer Hochseeflotte bis 2027

Fazit zum Bestand der Schweizer Hochseeflotte

Die Schweizer Hochseeflotte weist zurzeit bei den Massengutfrachtern, Mehrzweckfrachtern und Bitu-
mentankern einen Uberbestand auf, sodass auch mit dem erwarteten Riickgang an Frachtkapazitaten
nach dem Auslaufen bestehender Birgschaften bis ins Jahr 2027 kein Mangel an Transportkapazitaten
auf Massengutfrachtern im Hinblick auf das beschriebene Krisenszenario besteht.

Bei den Produktentankern dagegen besteht keine Uberkapazitat. Unter der Annahme, dass Hochsee-
schiffe in der Krisensituation auch tatséchlich zur Versorgung der Schweiz mit Mineraldlprodukten ein-
gesetzt werden kénnen, konnten diese die Halfte des monatlichen Bedarfs abdecken. Ein Einsatz der
Produktentanker ist jedoch auch in diesem Fall unwahrscheinlich, da die Fehlmengen bei einem Ausfall
der europaischen Raffinerien nur sehr beschrankt durch Uberseeimporte substituiert werden kénnte.
Die Nachfrage in Europa wiirde das Angebot auf den Mérkten in Ubersee bei weitem ibersteigen.

Um die Versorgungssituation mit maritimen Transportmoglichkeiten auch in Zukunft sicherstellen zu
kénnen, schlagt das BWL vor, eine ahnliche Analyse alle funf Jahre durchzufiihren.
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7. Schlussfolgerungen

Aus heutiger Sicht besteht im versorgungspolitischen Kontext kein Handlungsbedarf betreffend die ei-
gene Hochseeflotte. Sie erbringt zur Versorgung der Schweiz mit lebenswichtigen Giitern (Lebensmittel
und Mineralélprodukte) im heutigen Umfeld (Uberangebot an maritimer Frachtkapazitat, Hochseeschiff-
fahrt als das am wenigsten verwundbare Glied in der Logistikkette) kaum einen entscheidenden Mehr-
wert.

In der normalen Lage importiert die Schweiz etwa drei Viertel der lebenswichtigen Giiter aus Europa.
Die Hochseeschifffahrt tragt folglich dazu bei, den restlichen Viertel der Giiter aus Ubersee zu importie-
ren. Die dazu notwendige Frachtkapazitat im Vergleich zum Welthandel ist gering.

In einem Krisenfall europdischen Ausmasses muisste die Schweiz ihre jetzigen europdischen Importe
aus Ubersee beziehen. Die aktuelle Hochseeflotte der Schweiz kénnte die versorgungsrelevanten Le-
bensmittel zu mindestens 600% des monatlichen Bedarfs importieren. Bei den Mineraldlprodukten be-
steht eine Frachtkapazitat von maximal der Halfte des monatlichen Bedarfs. Dabei ist zu erwahnen,
dass ein Ausfall s@mtlicher europaischer Raffinerien dusserst unwahrscheinlich ist und in einem solchen
Fall die Fehimenge an Mineral6lprodukten auch nicht in Ubersee beschafft werden kénnte, was den
Nutzen einer eigenen Hochseeflotte deutlich vermindert. Ausserdem ist die Schweiz fur diesen Fall Mit-
glied der IEA und unterhalt eigene umfangreiche Pflichtlager an Mineraldlprodukten.

Die risikobasierte Analyse zeigt auf, dass nicht die Hochseeschifffahrt, sondern vielmehr der Umschlag
an den Terminals der Hafen und der Hinterlandtransport die grossten Verwundbarkeiten im Logistikpro-
zess aufweisen. In einer europaischen Krise steht die Schweiz vor grossen Herausforderungen, welche
jedoch nicht primar die Frachtkapazitaten der Hochseeschifffahrt, sondern die Beschaffung, den Um-
schlag und den Hinterlandtransport von den europaischen Zielhafen bis in die Schweiz betreffen. In den
letzten siebzig Jahren kam es nie zu einer solch starken negativen Beeinflussung des Schifffahrtsmark-
tes, dass keine Frachtkapazitdten mehr eingekauft werden konnten. Falls dies doch vorubergehend
geschehen sollte, steht mit den Pflichtlagern eine geeignete Massnahme bereit, welche schnell und mit
geringeren Markteingriffen umgesetzt werden kann als die Indienststellung von Hochseeschiffen.

Aktuell fordert die Schweizer Eidgenossenschaft sechs Reedereien mit Blirgschaften. Diese betreiben
zusammen insgesamt 50 Schiffe unter Schweizer Flagge. Die heutige durch den Bund gefdrderte Flotte
ist zahlenmassig zurtickzufahren.

Durch die aktuellen Uberkapazitaten der Hochseeflotte unter Schweizer Flagge besteht fir die nachsten
funf bis zehn Jahre kein Handlungsbedarf. Da sich das Angebot an Frachtkapazitat tiber die Zeit andern
kann, soll die Versorgungssituation mit maritimen Transportdienstleistungen neu regelmassig Gberpruft
werden (wie dies auch bei anderen Versorgungsbereichen der Fall ist). Sollten sich Rahmenbedingun-
gen wesentlich verandern, so obliegt es der wirtschaftlichen Landesversorgung, die nétigen Massnah-
men zu evaluieren und umzusetzen.
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Il. Entwicklung der Schweizer Hochseeflotte in Zahlen

Schiffstypen Anzahl Schiffe Dwt (|n Tausend)
Schweizer Hochseeflotte 1971

Trockenfrachter 25 239
Massengutfrachter 3 73
Kihlschiffe 2 3
Chemikalientanker 2 1
Total 32 316

| Schweizer Hochseeflotte1980 | | |
Trockenfrachter 14 148
Massengutfrachter 7 267
Kihlschiffe 4 22
RoRo-Schiffe 1 5
Chemikalientanker 5 15
Total 31 457

| Schweizer Hochseeflotte1991 | | |
Massengutfrachter 10 508
Stiickgutschiffe 2 7
Mehrzweckschiffe 4 88
RoRo-Schiffe 2 12
Chemikalientanker 5 22
Total 23 637

| Schweizer Hochseeflotte1997 | | |
Massengutfrachter 13 628
Mehrzweckschiffe 2 43
RoRo-Schiffe 1 6
Produktentanker 3 22
Alkoholtanker 2 6
Total 21 705

| Schweizer Hochseeflotte2001 | | |
Massengutfrachter 15 829
Mehrzweckschiffe 6 38
Produktentanker 3 20
Total 24 887

| Schweizer Hochseeflotte2007 | | |
Massengutfrachter 12 520
Mehrzweckschiffe 8 77
Containerschiffe 6 236
Produkten-/Bitumentanker 5 53
Total 31 886

| Schweizer Hochseeflotte perNov2016 | | |
Massengutfrachter 30 1487
Mehrzweckschiffe 12 160
Produkten-/Bitumentanker 8 107
Total 50 1747

Tabelle 8: Zusammensetzung der Schweizer Hochseeflotte 1971 — 2016
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lll. Gesamtiibersicht der Importe lebenswichtiger Guter

Lebensmittel

Gesamte

Warenart

Importe 2015

Importe aus
Ubersee
2015

Uberland-
und europ.
Importe 2015

Herkunfts-
lander 2015

Grosste europ.

Importlander
2015

Kanada Frankreich
Hartweizen®® 65358t 83% 17% Tirkei
USA .
Italien
Kanada Osterreich
Weichweizen®® 136'831t 6% 94% Argentinien Deutschland
USA Frankreich
Brasilien Deutschland
Futtermittel®? 1721'269t 17% 83% China Frankreich
Indien Osterreich
Indien Frankreich
Olsaatens? 37281t 33% 67% Kanada Deutschland
Agypten Osterreich
Paraguay Frankreich
98'922t 15% 85% Mauritius Deutschland
Costa Rica Tschechien
Brasilien Italien
126003t 75% 25% Thailand Spanien
Indien Frankreich
Tierische und Malaysia Deutschland
pflanzliche Fette 158904t 45% 55% Mosambik Italien
und Olets Salomonen Niederlande
USA Deutschland
Stickstoffdiingert® [REZIA[ 0.4% 99.6% Japan Niederlande
Chile Osterreich

Tabelle 9: Importmengen und Herkunftslander der versorgungsrelevanten Lebensmittel

Mineralolprodukte

Gesamte

Warenart Importe
2015

Mineraldlprodukte®” EEIEEERITR:

Importe aus
Ubersee
2015

~ 0%

Uberland-
und europ.
Importe 2015

~ 100%

Herkunfts-
lander 2015

Grosste europ.

Importlander
2015

Deutschland
Niederlande
Frankreich

Tabelle 10: Importmengen und Herkunftslander der versorgungsrelevanten Giiter aus dem Bereich ,Energie®

% Summe aus Tarif-Nr. 1001.1100 - Hartweizen, zur Aussaat, Tarif-Nr. 1001.1921 - Hartweizen, zur menschlichen Ernahrung,
innerhalb des Zollkontingents Nr. 26 eingefiihrt und Tarif-Nr. 1001.1929 - Hartweizen, zur menschlichen Ernahrung, ausserhalb
des Zollkontingents, fur das Jahr 2015. EZV 2016

80 Summe aus Tarif-Nr. 1001.9921 - Weizen und Mengkorn (ausg. Hartweizen), zur menschlichen Ernahrung, innerhalb des Zoll-
kontingents Nr. 27 eingefiihrt, Tarif-Nr. 1001.9929 - Weizen und Mengkorn (ausg. Hartweizen), zur menschlichen Ernahrung,
ausserhalb des Zollkontingents und Tarif-Nr. 1001.9100 - Weizen und Mengkorn (ausg. Hartweizen), zur Aussaat, fir das Jahr
2015. EZV 2016

81 Warenart-Nr. 01.2 - Futtermittel, fir das Jahr 2015. EZV 2016

62 CTCI-Nr. 22 - Olsaaten und élhaltige Friichte, fiir das Jahr 2015. EZV 2016

63 Tarif-Nr. 1701 - Rohr- und Riibenzucker sowie chemisch reine Saccharose, fest, fiir das Jahr 2015. EZV 2016
64 Tarif-Nr. 1006 - Reis, fir das Jahr 2015. EZV 2016

% Tarif-Nr. 15 - Tierische und pflanzliche Fette und Ole; Erzeugnisse ihrer Spaltung, zubereitete Speisefette; Wachse tierischen
oder pflanzlichen Ursprungs, fir das Jahr 2015. EZV 2016

5 Tarif-Nr. 3102 - Stickstoffdiingemittel, mineralisch oder chemisch (ausg. in Tabletten oder dhnlichen Formen oder in Packung
mit einem Rohgewicht von =< 10 kg), fur das Jahr 2015. EZV 2016

57 Carbura — Mengenstatistik tber flissige Treib- und Brennstoffe (in t.). Januar bis Dezember 2015.
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IV. Berechnung der Frachtkapazitat der Schweizer Hochseeflotte im
Krisenfall

Die Abschatzung der Leistungsfahigkeit der Schweizer Hochseeflotte in einer Krisensituation erfolgt
anhand von Kapazitatsbandbreiten fiir die maritime Beforderung der versorgungsrelevanten Giter. Sie
wird wie folgt berechnet:®8

1. In einem ersten Schritt werden pro Gut ein mdglichst naher sowie ein moglichst weit entfernter
Uberseehafen in einem realistischen Substitutionsmarkt bestimmt. So kann beispielsweise Ge-
treide aus Algier (nahester realistischer Substitutionsmarkt) importiert werden, was einen Rei-
sezyklus von 7 Tagen mit sich bringt, oder es kénnte aus Shanghai importiert werden (am wei-
testen entfernter Substitutionsmarkt), was einen Reisezyklus von 56 Tagen mit sich bringt.

2. Anschliessend wird die Anzahl realisierbarer Fahrten (Reisezyklen) von den ermittelten Uber-
seehafen nach Europa und wieder zurlick wahrend eines Monats berechnet. Die Fahrt nach
Algier dauert nur 7 Tage und kann folglich in einem Monat mehrfach ausgefihrt werden.

3. In einem dritten Schritt wird mittels des zur Verfligung stehenden Frachtraums der Schweizer
Handelsschiffe, welche die jeweiligen Guter transportieren kbnnen, abgeschatzt, wieviel zusatz-
liche Giter im Krisenfall nach Europa transportiert werden kénnten®9. (Zurzeit”® fahren 50 Hoch-
seeschiffe mit einer Tragfahigkeit von total 1'747'169dwt unter Schweizer Flagge.”' Davon kén-
nen jedoch nur 42 Schiffe Getreide transportieren — was einer gesamten Transportkapazitat von
1.6 Mio. dwt entspricht). Darauf abgestitzt kann die momentane Zusammensetzung der
Schweizer Hochseeflotte im Hinblick auf ihre versorgungspolitische Funktion beurteilt werden.

Lebensmittelversorgung

Max. zu substituierende Importmenge bei europaischer Krise
930 t/Mt.

Weichweizen 10720 t/ Mt.
(Substitution der einheimischen Brotweizenproduktion)

119050 t/ Mt.
2080 t/ Mt.
7090 t / Mt.
2'620 t / Mt.

Algier, Algerien Totalkapazitit der Hochseeschiffe
Ausgangshafen (7 Tage Reisezyklus) und unter Schweizer Flagge:
Shanghai, China _ 1.6 Mio. dwt
(56 Tage Reisezyklus) ’ ’
Geschatzte Schiffstypen & Kapazitaten unter
it3 Schweizer Flagge:
Frachtkapazitat 0.9— 7.1 Mio. t
der Hochseeflotte - Massengutfrachter (Anzahl 30)
pro Monat: - Mehrzweckfrachter (Anzahl 12)

88 Als Vergleichswert wird jeweils auch die maximal zu substituierende Importmenge bei einer aussereuropéischen Krise darge-
stellt.

8 Welcher Schiffstyp welche Warenart transportierten kann, wird im Anhang (Kapitel V1) dargestellt.
0 Stand 30.11.2016
™ Bestand der Schweizer Hochseeflotte siehe Anhang (Kapitel V).

26



Max. zu substituierende Importmenge bei europaischer Krise

Tierische und pflanzliche ‘
Fette und Ole 7280 t/ Mt.

TOTAL 0.007 Mio. t / Mt.

Dakar, Senegal Totalkapazitat der Hochseeschiffe
Ausgangshafen (18 Tage R.elsezyklus).und unter Schweizer Flagge:

Tanjung Priol, Indonesien 0.1 Mio. dwt

(44 Tage Reisezyklus) ’ ’
Geschatzte Schiffstypen & Kapazitaten unter
Frachtkapazitat 0.1 - 0.2 Mio. t / Mt. Schweizer Flagge:

der Hochseeflotte
pro Monat:

Max. zu substituierende Importmenge bei europaischer Krise
Stickstoffdiinger 12'810 t / Mt.
TOTAL 0.013 Mio. t/ Mt.

- Produktentanker (Anzahl 7)

St. Petersburg, Russland Totalkapazitat der Hochseeschiffe un-
Ausgangshafen (12 Tage Reisezyklus) und ter Schweizer Flagge:

Jebel Ali, Dubai - 1.6 Mio. dwt

(30 Tage Reisezyklus) i ’
Geschatzte Schiffstypen & Kapazitaten unter

i+ Schweizer Flagge:
AETALCT R 1.6 — 4.1 Mio. t / Mt.

der Hochseeflotte - Massengutfrachter (Anzahl 30)
pro Monat: - Mehrzweckfrachter (Anzahl 12)
Tabelle 11: Versorgungspolitische Bedarfs- und Kapazitatsberechnungen der Hochseeschifffahrt (Lebensmittel)

Versorgung mit Mineralélprodukten

Max. zu substituierende Importmenge bei europaischer Krise
Mineral6lprodukte 842088 t / Mt.
TOTAL 0.85 Mio. t / Mt.

Algier, Algerien

(7 Tage Reisezyklus)
und Santos, Brasilien
(34 Tage Reisezyklus)

Totalkapazitat der Hochseeschiffe un-
ter Schweizer Flagge:
- 0.1 Mio. dwt

Ausgangshafen

Geschatzte
Frachtkapazitat
der Hochseeflotte
pro Monat:

Schiffstypen & Kapazitaten unter
0.1 — 0.4 Mio. t Schweizer Flagge:
- Produktentanker (Anzahl 7)

Tabelle 12: Versorgungspolitische Bedarfs- und Kapazitatsberechnungen der Hochseeschifffahrt (Mineral6lpro-
dukte)
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V. Bestand der Schweizer Hochseeflotte 2016

Aktueller Stand der Hochseeflotte unter Schweizer Flagge
(Bestand 30.11.2016 — Bundesamt fur wirtschaftliche Landesversorgung — Schiffsdatenbank BWL)

GENERAL
GUISAN

CORVIGLIA
CELERINA
NYON
SILVRETTA
SILVAPLANA
LAVAUX
ROMANDIE
MOLESON

VULLY

CHARMEY
ENGIADINA
BERNINA
TZOUMAZ
BREGAGLIA
DIAVOLEZZA
GENAVA
GLARUS
LUGANO

MARTIGNY
ANDERMATT
AROSA
AARGAU

LUZERN

THURGAU
AVENTICUM
VINDONISSA
TURICUM
MAGIA
CURIA

o anaani0 || vaorass

Massengutfrachter

Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter

Massengutfrachter

Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter

Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter

Massengutfrachter

Massengutfrachter

Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter
Massengutfrachter

1999

1999
1999
1999
2003
2003
2010
2010
2010

2011

2011
2011
2011
2015
2016
2016
2016
2001
2003

2002
2002
2002
2010

2002

2011
2010
2012
2012
2015
2015

73'035

73'035
73'035
73'035
29'721
29'721
34'297
34'348
34'266

34'240

34'276
57'991
57'991
87'000
87'000
87'000
57587
46'513
20'001

20'036
20'001
20'001
31'800

50'363

31'800
58'079
58'110
58'097
57'586
57'500

SABINA

CELINE

SCL BERN
SCL BASILEA
SCL LEMAN
SCL ANGELA
SCL ANITA
SCL AKWABA

SCL ANDISA

CLIPPER
HELVETIA

SCL TRUDY
SCL BASILISK

Mehrzweckfrachter

Mehrzweckfrachter
Mehrzweckfrachter
Mehrzweckfrachter
Mehrzweckfrachter
Mehrzweckfrachter
Mehrzweckfrachter
Mehrzweckfrachter
Mehrzweckfrachter

Mehrzweckfrachter

Mehrzweckfrachter
Mehrzweckfrachter

2000

2001
2005
2005
2005
2007
2008
2008
2008

2013

2013
2013

9'231

9'000

12'680
12'680
12'680
12'584
12'584
12'584
12'584

17'550

18'010
17'953

[Total _______JAnzahl 2| [ 160320

[Schifsname | Schifotyp | Bavia | dwt_

SAN BEATO Bitumentanker 2010 6'480
SANBERNAR- b jiktentanker 2002  4'232
DINO

SAN PADRE PIO  Produktentanker 2012 7'616
SAN PIETRO Produktentanker 2012 7'616
SCT MATTER- ,
HORN Produktentanker 2006 19'980
SCT MONTE ,
ROSA Produktentanker 2007 19'980
SCT BREITHORN  Produktentanker 2007 19'980
SCT STOCKHORN Produktentanker 2008 19'980

Tom —— anaami7 | Jov

Tabelle 13: Aktueller Bestand der Schweizer Hochseeflotte (Stand 30.11.2016)
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VI. Transportfahigkeit nach Schiffstypen

Einige Guter aus der Agrarproduktion kdnnen mit denselben Schiffstypen transportiert werden. Darum
werden sie in der Warenart ,Lebensmittel* zusammengefasst. Sie umfasst Hart- und Weichweizen, Fut-
termittel, Olsaaten, Zucker sowie Reis. Die Schweizer Hochseeflotte ist in der Lage, eine grosse Band-
breite von verschiedenen Gutern zu beférdern.

Transportfahigkeit nach Schiffstypen in dwt

Massengut- Mehrzweck- Bitumen- Produkten-
Warenart frachter frachter tanker tanker

Lebens- und

Futtermittel (Hart- und

Weichweizen, X X
Futtermittel, Olsaaten,

Reis und Zucker)

Tierische und
pflanzliche Fette und Ole

Stickstoffdiinger X X
Mineral6lprodukte X

Tabelle 14: Transportfahigkeit nach Schiffstypen in dwt

Die Kreuze kennzeichnen die Transportfahigkeit der Schiffstypen (Eignung sowie Wirtschaftlichkeit), far
die jeweilige Warenart. Fette und Ole kénnen theoretisch in entsprechenden Containern transportiert
werden. Da dies aber nicht Ublich ist und die Frachtkapazitat der Produktentanker bereits ausreicht,
wurde diese Art des Transports in der Berechnung (siehe Kapitel 5) nicht beriicksichtigt.

Verfiigbarkeit der Schweizer Hochseeschiffe

Im Krisenfall kbnnen die Schweizer Hochseeschiffe rasch den Dienst fur die Landesversorgung aufneh-
men. Um dies zu illustrieren, wurde in der nachfolgenden Tabelle die Dauer der Anfahrtszeit von gros-
sen, moglichst weit entfernten Hafen zu einem gut erschlossenen europaischen Hafen berechnet. Ein
krisenbedingter Ausfall des Suez- bzw. Panamakanals wurde ebenfalls in Betracht gezogen: Die Aus-
weichroute via Kap der Guten Hoffnung (Sudafrika) bzw. Magellanstrasse (Chile) wirde je nach Aus-
gangshafen funf bis zwanzig Tage mehr in Anspruch nehmen.

Schiffsroute Reisedauer Ausweichroute
(Anzahl Tage)”? (Anzahl Tage)

WERSTIEYAENE] GL:/tIeaanIij?nirng
Brisbane (AU) — Ravenna’ (IT) 35 48
Shanghai (CN) — Marseille (FR) 30 47
| viaPanamakanal | viaMagelanstrasse |
San Francisco (US) — Rotterdam (NL) 28 47
Valparaiso (CL) — Le Havre (FR) 25 30

Quelle: sea-distances.com

Tabelle 15: Reisedauer der tblichen Schiffsrouten

2 Annahmen: Durchschnittsgeschwindigkeit 12 Knoten, keine Zwischenstopps
3 Die Hafen Ravenna, Le Havre und Wilhelmshaven sind mégliche Ausweichhéafen fir den Fall, dass die Hafen Genua, Marseille
oder die ARA-Hafen ausfallen wiirden oder Uberlastet waren.
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VII. Technische Angaben zu den Schweizer Hochseeschiffen

Massengutfrachter dwt (Ende 2016) | Tiefgang (m) | Knoten (max.) | Krane |

GENERAL GUISAN 1999 73'035 13.8 14.5 Nein
CORVIGLIA 1999 73'035 13.8 14.5 Nein
CELERINA 1999 73'035 13.8 14.5 Nein
NYON 1999 73'035 13.8 14.5 Nein
TZOUMAZ 2015 87'000 13.8 14 Nein
DIAVOLEZZA 2016 87'000 13.8 14 Nein
BREGAGLIA 2016 87'000 13.8 14 Nein
ENGIADINA 2011 57'991 12.8 14 Ja
BERNINA 2011 57'991 12.8 14 Ja
AVENTICUM 2010 58'079 12.8 14.5 Ja
VINDONISSA 2012 58'110 12.8 14.5 Ja
TURICUM 2012 58'097 12.8 14.5 Ja
MAGIA 2015 57'586 12.8 14.8 Ja
CURIA 2015 57'500 12.8 14.8 Ja
GENAVA 2016 57'687 12.8 14.8 Ja
LUZERN 2002 50'363 11.9 14.5 Ja
GLARUS 2001 46'513 11.6 14.5 Ja
THURGAU 2011 31'800 10.1 13.7 Ja
AARGAU 2010 31'800 10 13.7 Ja
LAVAUX 2010 34'297 9.8 14 Ja
ROMANDIE 2'010 34'348 9.8 14 Ja
MOLESON 2010 34'266 9.8 14 Ja
VULLY 2011 34'240 9.8 14 Ja
CHARMEY 2011 34'275 9.8 14 Ja
SILVRETTA 2003 29'721 9.7 14.5 Ja
SILVAPLANA 2003 29'721 9.7 14.5 Ja
LUGANO 2003 20'001 9.2 14 Ja
MARTIGNY 2002 20'036 9.2 14 Ja
ANDERMATT 2002 20'001 9.2 14 Ja
AROSA 2002 20'001 9.2 14 Ja

Mehrzweckfrachter dwt (Ende 2016) T|efgang (m) mm

CLIPPER HELVETIA 2013 17550

SCL TRUDY 2013 18010 8.6 16 Ja
SCL BASILISK 2013 17953 8.6 16 Ja
SCL BERN 2005 12578 8.4 17 Ja
SCL BASILEA 2005 12680 8.4 17 Ja
SCL Léman 2005 12576 8.4 17 Ja
SCL ANGELA 2007 12584 8.4 16.7 Ja
SCL ANITA 2008 12584 8.4 16.7 Ja
SCL AKWABA 2008 12584 8.4 17 Ja
SCL ANDISA 2008 12584 8.4 17 Ja
SABINA 2000 9231 7.5 15.4 Ja
CELINE 2001 9000 6.2 15.4 Ja

30



Bitumentanker dwt (Ende 2016) T|efgang (m)

SAN BEATO 2010 6'480 12.8
SCT MATTERHORN 2006 19980 15.5
SCT MONTE ROSA 2007 19980 9.6 15
SCL BREITHORN 2007 19980 9.6 15
SCL STOCKHORN 2008 19980 9.6 15
SAN PADRE PIO 2012 8540 7.2 13
SAN PIETRO 2012 7616 7.2 13
SAN BERNARDINO 2002 4232 6 13

Tabelle 16: Spezifikationen der aktuellen Schweizer Hochseeflotte



