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Die Sicherheitsstrategie des BMVI
Schutz kritischer Infrastrukturen

und verkehrstrageriibergreifende
Gefahrenabwehr

Anfang des Jahres legte die parlamentarische Staatssekretérin des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) und Koordinatorin der Bundesregierung fiir Guterverkehr und Logistik, Dorothee Bir, die
»Sicherheitsstrategie fuir die Guterverkehrs- und Logistikwirtschaft — Schutz kritischer Infrastrukturen und ver-
kehrstragertibergreifende Gefahrenabwehr vor (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
2015a). Die Strategie, die auch als Download verfligbar ist, ist Teil des Aktionsplans Guterverkehr und Logistik
und wurde gemeinsam mit Verbidnden und Unternehmen der Transportwirtschaft erarbeitet.

Mit unserem Beitrag nehmen wir eine Bewertung der Sicherheitsstrategie vor. Wir analysieren dazu die Aussa-
gen des Dokuments und bewerten sie. Gleichzeitig werden wir diejenigen Fragestellungen identifizieren, die
durch das Papier bisher nicht beantwortet werden. Unser Artikel ist damit auch ein Beitrag zu einer Strategie-

diskussion im Kontext Sicherheit.

Zweck und Adressaten
der Strategie

Auch wenn die erschienene Broschiire, im
Rahmen derer die Strategie dokumentiert
ist, Teil der Offentlichkeitsarbeit der Bun-
desregierung ist, so adressiert sie ihre Bot-
schaft doch an einen bestimmten Kreis von
Personen beziehungsweise Institutionen:
Die Strategie richtet sich konkret ,zunichst
an die Behorden im Geschiftsbereich des
BMVI“ [BMVI, S. 3]. Allerdings werden
auch die Unternehmen und Verbinde der
Giiterverkehrs- und Logistikbranche expli-
zit als Adressaten genannt [BMVI, S. 3].
Der eigentliche Zweck der Strategie ist
zu Beginn des Papiers formuliert: So soll
die Strategie darlegen, wie das BMVI die
Schutzaufgabe beztiglich kritischer Infra-
strukturen sowie die verkehrsiibergreifen-
de Gefahrenabwehr ,versteht und wahr-
nimmt“ [BMVI, S. 3]. Diese Formulierung
ist allerdings insofern schwammig, als eine
Strategie iiblicherweise als Weg verstanden
wird, bestimmte, klar definierte Ziele zu
erreichen. Bea und Haas definieren eine
Strategie als ,MafRnahmen zur Sicherung
des langfristigen Erfolgs [...]“. [Bea/Haas
1997] Eine Strategie definiert den Weg zum
Ziel und nicht etwa, wie ein bestimmter
Kreis ein Thema versteht und wahrnimmt.
Konkret beschreibt eine Strategie unter an-
derem konzeptionelle, organisatorische
und sonstige Ansitze, die zukiinftig zu
realisieren sind. Bereits im Vorwort wird

allerdings einschrinkend darauf hingewie-
sen, dass es bei der entworfenen Strategie
gerade nicht um ,einen umfangreichen
Katalog ,harter* Mafnahmen, sondern um
eine Verbesserung des Instrumentariums
[...] geht.“ [BMVI, S. 2]. Damit tduscht be-
reits der Titel des Dokuments iiber den
Inhalt. Der Begriff , Strategie“ leitet sich aus
dem Griechischen ab und kann allgemein
mit ,Feldherrenkunst“ iibersetzt werden.
Analog zum Militdrischen sollte somit eine
Sicherheitsstrategie Informationen tiber
den richtigen Einsatz aller Ressourcen,
Techniken, Methoden und Materialien ent-
halten. Kurzgefasst: Strategie ist die Kunst,
zu gewinnen und erfolgreich zu sein.

Abgrenzung wesentlicher Begriffe

In den Abschnitten zwei und drei werden
Begriffe inhaltlich definiert und voneinan-
der abgegrenzt, die eine zentrale Rolle in
der Sicherheitsstrategie spielen. Zunichst
geht das Dokument auf die Bedeutung von
Logistiksystemen fiir die deutsche Volks-
wirtschaft ein. Unter Einbezug der Ver-
wundbarkeit tibernimmt die Sicherheits-
strategie die Definition kritischer Infra-
strukturen aus der ,Nationalen Strategie
zum Schutz kritischer Infrastrukturen® des
Bundesinnenministeriums [Bundesminis-
terium des Innern 2009). Dieser Ansatz ist
positiv zu bewerten, weil damit ministe-
riumstibergreifend eine einheitliche inhalt-
liche Abgrenzung wichtiger Begriffe erfolgt.

Ein wichtiges Kriterium dafiir ist die
Kritikalitat der Infrastrukturen. Diese wird
dann als kritisch betrachtet, wenn ein rela-
tives Maf? fiir die Bedeutsambkeit einer In-
frastruktur in Bezug auf die Konsequen-
zen, die eine Stérung oder ein Funktions-
ausfall fur die Versorgungssicherheit der
Gesellschaft mit wichtigen Giitern und
Dienstleistungen vorliegt [vgl. Bundesmi-
nisterium des Innern 2009, S. 5].

Erginzend weisen die Autoren darauf
hin, dass eine Infrastruktur vor allem dann
eine systemische Kritikalitit aufweist,
wenn sie aufgrund ihrer strukturellen,
funktionellen und technischen Positionie-
rung im Gesamtsystem der Infrastruktur-
bereiche von besonders hoher interdepen-
denter Relevanz ist. Dies ist fiir den Sektor
»Transport und Verkehr“ sicherlich erfiillt,
wie die Erfahrungen nach dem ,Tdhoku-
Erdbeben“ im Jahr 2011 transparent ge-
macht haben. Dennoch erscheinen nicht
alle Abgrenzungen konsistent. So wird in
der zitierten Strategie des Bundesinnenmi-
nisteriums der Sektor , Transport und Ver-
kehr“ in die sechs Branchen Luftfahrt,
Seeschifffahrt, Binnenschifffahrt, Schie-
nenverkehr, StraRenverkehr und Logistik
eingeteilt. In der wissenschaftlichen Dis-
kussion zur Logistik werden die fiinf erst-
genannten Verkehrsarten iiblicherweise
als Element der Logistik verstanden [vgl.
beispielsweise Pfohl 2010].

Unklar bleibt in der Strategie die Ab-
grenzung von Risiken, Gefahren und
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Bedrohungen. Der Begriff Gefahr wird teil-
weise im Text als Synonym fiir Risiko ver-
wendet und in einigen Abschnitten als
Ursache fiir Risiken. Hier wire eine kon-
sistente Abgrenzung zwischen Ursachen,
Risiken und Wirkungen (causes, risks, ef-
fects) sinnvoll gewesen [vgl. » Abb. o1].
So sprechen die Autoren beispielsweise
von Risiken, die sich aufgrund der Vernet-
zung der modernen Gesellschaft und dem
technischem Wandel ergeben. Gemeint
sind hiermit aber vielmehr die Treiber bzw.
Ursachen fiir potenzielle Risiken im Sinne
von Zielabweichungen. Wiinschenswert
wiren hier saubere Definitionen und Ab-
grenzungen von verwendeten Begrifflich-
keiten.

Bedeutsam ist dennoch, wie das Papier
aktuelle Entwicklungen in globalen Supply
Chains, wie zum Beispiel der kontinuier-
lichen Verschlankung von Prozessen sowie
die steigende Komplexitit von Lieferketten,
mit der Verwundbarkeit dieser Wertschop-
fungsketten verkniipft. Daraus wird die
Dringlichkeit einer Sicherheitsstrategie
ersichtlich.

Trotz der oben skizzierten Kritik ist es
positiv zu bewerten, dass die Strategie drei
wesentliche Gefahrenbereiche definiert.
Diese Einteilung ist hilfreich fiir die Ana-
lyse zukiinftiger Szenarien wie auch fur die
Entwicklung potenzieller Maffnahmen. Sie
ist noch zu untergliedern, um noch kon-
kreter Ursachen und Wirkungen untersu-
chen und Gegenmafinahmen planen zu
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konnen, aber auf Ebene des Strategiepa-
piers wird diese Kategorisierung als ausrei-
chend angesehen.

Leitlinien fiir die
Sicherheitsstrategie

Die Beteiligten (das heiflt die oben defi-
nierten Behorden im Geschiftsbereich des
BMVI sowie Unternehmen und Verbinde
der Gliterverkehrs- und Logistikbranche)
sollten mehrere Rahmenbedingungen be-
riicksichtigen, die als , Leitlinien“ bezeich-
net werden. Diese Leitlinien beziehen sich
unter anderem

« auf (mehr oder weniger) konkrete Ziele,
wie zum Beispiel die ,Herstellung eines
moglichst hohen Sicherheitsniveaus®,

. auf die Zusammenarbeit, wie zum Bei-
spiel bei der ,Ermittlung und Reduzie-
rung maflgeblicher Risiken und
Schwachstellen®, durch die , Einbindung
aller [...] relevanten Akteure oder durch
ein ,Management by Objectives* (,Fest-
legung von Zielen anstelle [...] bestimm-
ter Mittel oder Technologien®) und

« auf Reaktionen im Schadenfall, wie zum
Beispiel ,schnelle und koordinierte Re-
aktion zur [..] Wiederherstellung der
Funktionsfihigkeit des Logistiksystems*
[BMVI, S. 8].

Grundsitzlich werden diese groben Leit-
linien als sinnvoll erachtet. Sie sind aber
—wie grof3e Teile der verdffentlichten Stra-
tegie — zu wenig konkret formuliert, um
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als fiir die Praxis anwendbare Anforderun-
gen fungieren zu kénnen. Was beispiels-
weise ist , ein moglichst hohes Sicherheits-
niveau bei moglichst geringer Belastung*?
Was ist eine ,mdglichst hohe Zuverlissig-
keit des Gesamtsystems“? Was ist unter
Jregelmifigen Konsultationen“ zu verste-
hen? Durch die Leitlinien werden grobe
Vorstellungen formuliert, die aber zu we-
nige Anhaltspunkte fiir eine konkrete Um-
setzung bieten. Hier wiren quantitative
oder semiquantitative Zielgroflen oder
konkrete Beispiele hilfreich. Mithilfe einer
Szenarioanalyse kénnten Unternehmen
oder die 6ffentliche Hand beispielsweise
Szenarien entwickeln und hieraus be-
stimmte Stressszenarien definieren, die
mithilfe geeigneter Mafnahmen in jedem
Fall verhindert werden miissen.

Vorgeschlagene Maf¢nahmen
der Sicherheitsstrategie

Im Anschluss an die Leitlinien werden

unterschiedliche Manahmen erliutert.

Sie bilden den Kern der Sicherheitsstrate-

gie. Diese Maflnahmen sind:

- Stirkung der Widerstandsfihigkeit des
Logistiksystems,

. zielgerichtetes und wirtschaftliches
Handeln iiber risikobasierte Ansitze,

. Forderung eines branchentiibergreifen-
den Verstindnisses von Sicherheit,

. vertrauensvolle Zusammenarbeit und
strukturierter Dialog,
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« Verbesserung des Bewusstseins und
Wissens der Akteure sowie

- Fortsetzung und Ausbau der internatio-
nalen Zusammenarbeit.

Die Ubersicht dieser Manahmen er-
scheint schliissig und sinnvoll. Damit ist
auch die grundsitzliche Stirke der Sicher-
heitsstrategie angesprochen: Sie greift ein
Thema auf, das lange Zeit (auch von Un-
ternehmen) vernachlissigt wurde und sen-
sibilisiert Behorden, Unternehmen und
auch die Offentlichkeit fiir die Notwendig-
keit, eine Strategie zum Schutz der logisti-
schen Infrastruktur zu entwickeln und
umzusetzen. Allein die Sensibilisierung
und damit Aufwertung der Thematik wer-
den fir konkrete Manahmen auf staatli-
chen und privaten Ebenen sorgen.

Kritisch ist jedoch anzumerken, dass
auch fur die aufgefiihrten ,Mafinahmen*
das gilt, was fuir die gesamte Sicherheits-
strategie zu konstatieren ist: Die Erliute-
rungen sind weich und oft blumig formu-
liert und enthalten hiufig Allgemeinplitze,
die keinen weiteren Nutzen fiir den Leser
aufweisen. An vielen Stellen ist erldutert,
was entwickelt werden soll: Dies betrifft
zum Beispiel eine ,verkehrstrigeriiber-
greifende Notfallplanung fiir Szenarien
mit grofer Tragweite“ [BMVI, S. 9], eine
,Informations- und Kommunikationsplatt-
form“ zur ,Verbesserung der Kommuni-
kation im Krisenfall* [BMVI, S. 10], die
Langemessene institutionelle Einbettung“
des Zusammenwirkens von staatlichen
Stellen und Giiterverkehrs- und Logistik-
wirtschaft [BMVI, S. 17] sowie einen
Jtransparenten Prozess zur verkehrstriger-
ubergreifenden Bewertung der Kritikalitit”
in den oben genannten sechs Bereichen
[BMVI, S. 20]. Konkrete Verantwortliche
oder ein selbst grober Zeitplan sind aber
nicht genannt. So wird zwar eine Stirkung
der Widerstandsfihigkeit des Logistiksys-
tems gefordert, aber es werden keine kon-
kreten Mafinahmen definiert, wie dies er-
reicht werden soll. Das heifdt, der Weg zum
Ziel, das eigentlich Kernelement einer
Strategie, wird im Wesentlichen ausge-
blendet.

Einige der Aussagen zu Mafinahmen
sind als sehr positiv anzusehen, weil sie —
im Gegensatz zum Grofdteil der Strategie
— konkret werden:

« Das BMVI nennt explizit Informations-
defizite hinsichtlich verschiedener Fra-
gestellungen, die fiir das Risikomanage-
ment kritischer Infrastrukturen relevant
sind [BMVI, S. 20]. Diese Informations-

defizite betreffen elementare Fragestel-
lungen, ohne deren Beantwortung Si-
cherheitsmafRnahmen kaum fundiert zu
treffen sind. So fehlen beispielsweise
Informationen zu den kritischen Berei-
chen in internationalen Lieferketten, zu
wichtigen Bedrohungen und zu auftre-
tenden Folgen von signifikanten Stérun-
gen.

« An einigen Stellen wird die derzeitige
Situation hinsichtlich des Risikoma-
nagements kritischer Infrastrukturen
durchaus selbstkritisch reflektiert. So
wird konstatiert, dass der Informations-
fluss zwischen staatlichen Stellen und
Privatwirtschaft, der beim Risikoeintritt
wesentlich ist, in der Vergangenheit oft-
mals nicht geeignet war: , Zuriickliegen-
de Erfahrungen haben hier Verbesse-
rungsbedarf gezeigt.“ [BMVI, S. 10]
Auch die Vernetzung von Organisations-
einheiten im Geschiftsbereich des
BMVI sowie den vorhandenen Informa-
tionen und Kompetenzen werden expli-
zit als nicht ausreichend bewertet: Sie
seien ,zu wenig im Sinne des umfassen-
den Themas des Schutzes kritischer In-
frastrukturen [...] vernetzt. Auch das
Wissen [...] anderer Ressorts ist stirker
zu integrieren und zu nutzen.“ [BMVI,
S. 16] Ebenso hat das BMVI erkannt,
dass Kompetenzen zur Analyse und Pro-
gnose von Risiken fehlen: So sei ,die
Analyse- und Prognosefihigkeit des
BMVI [..] zu erhéhen.“ [BMVI, S. 21]
Diese offenen Worte zeigen, an welchen
Stellen innerhalb des Geschiftsbereichs
des BMVI sowie in der Zusammenarbeit
mit anderen Institutionen Nachholbe-
darf besteht.

« Kritisch wird auch der bisherige Transfer
von Forschungsergebnissen in die Pra-
xis gesehen, vor allem auf europdischer
Ebene. Dabei wird ein ,Verbesserungs-
potenzial“ angesprochen, das durch ein
Wissensmanagement zu laufenden For-
schungsprojekten realisiert werden kén-
ne [BMVI, S. 14].

« Das Thema Widerstandsfihigkeit von
Infrastrukturen als Zielsetzung der Si-
cherheitsstrategie soll auch im neuen
Bundesverkehrswegeplan berticksichtigt
werden. Der Bundesverkehrswegeplan
nimmt daher explizit Risikoaspekte auf
[BMVI, S. 9].

Andere Aussagen miissen kritischer ge-
sehen werden:

« Die Strategie nennt als wichtige Krite-
rien fiir die Beurteilung der Relevanz

von Risiken die Hiufigkeit sowie die
Konsequenzen von Ausfillen [BMVI, S.
9]. Dies mag nur fiir einen relativ gerin-
gen Anteil derjenigen Risiken sinnvoll
sein, die im Rahmen der Sicherheitsstra-
tegie eine Rolle spielen, und zwar fur
diejenigen mit einer hoheren Eintritts-
wahrscheinlichkeit, wie beispielsweise
einem Hochwasser auf Rhein oder Elbe.
Es gilt fiir Risiken, die in der Vergangen-
heit bereits beobachtet wurden. Eine
Vielzahl der Risiken, die im Dokument
genannt werden, insbesondere solche,
bei denen durch physische Gewalt Inf-
rastruktur beschidigt wird, werden eine
extrem geringe Eintrittswahrscheinlich-
keit aufweisen, die moglicherweise
kaum oder nur mit grofler Unsicherheit
berechenbar ist. Derartige auflerge-
wohnliche Einzelereignisse werden als
,Schwarze Schwine“ (Black Swans) be-
zeichnet. Es sind AusreifRer, die aufer-
halb des tiblichen Bereichs der Erwar-
tung liegen, da in der Vergangenheit
nichts Vergleichbares geschehen ist [vgl.
vertiefend Romeike/Spitzner 2013, S.
51]. Die Schwarze-Schwan-Illustration
veranschaulicht eine schwerwiegende
Beschrinkung bei unserem Lernen
durch Beobachtung oder Erfahrung und
die Zerbrechlichkeit unseres (histori-
schen) Wissens. Dies gilt zum Beispiel
fiir Terrorangriffe, aufergewchnliche
Naturkatastrophen oder grofle Finanz-
krisen, aber auch fiir bestimmte Grofri-
siken durch Naturkatastrophen. Eine
Beriicksichtigung von Hiufigkeit und/
oder Eintrittswahrscheinlichkeit (die bei-
de sehr gering sind und in der Regel nur
sehr grob abgeschitzt werden konnen)
kann bei der Beurteilung dazu fiithren,
dass derartige Risiken als weniger rele-
vant eingestuft werden. Die Folgen die-
ser Risiken sind aber erheblich, wie zum
Beispiel der Terrorangriff am 11. Sep-
tember 2001 oder der Tsunami vor der
japanischen Kiiste im Jahr 2011 zeigen.
Dementsprechend sind Risiken mit der-
artig drastischen volks- und privatwirt-
schaftlichen Wirkungen auch bei einer
sehr geringen Eintrittswahrscheinlich-
keit zu berticksichtigen. Hierbei helfen
vor allem Kreativititsmethoden, etwa in
Form einer Szenarioanalyse, eines Busi-
ness Wargames oder einer stochasti-
schen Simulation [vgl. hierzu vertiefend
Romeike/Spitzner 2013].

Viele Allgemeinplitze verwissern die
Aussage des Strategiepapiers. Ein Bei-



spiel: ,Der Grundstein fiir ein erfolgrei-
ches Krisenmanagement ist die frithzei-
tige Abstimmung und Vernetzung der
jeweiligen Ziele, Strukturen und Prozes-
se sowie der Fihigkeit und Mittel aller
Akteure.“ [BMVI, S. 10] Diese Aussage
ist zwar tendenziell richtig, ist aber viel
zu allgemein, um als effektives Element
einer Sicherheitsstrategie fungieren zu
konnen. Besser wire es gewesen, kon-
kret die relevanten Akteure mit ihren
Zielen, ihren Strukturen und ihren Pro-
zessen sowie die benétigten ,Fihigkei-
ten“ zu nennen. Ein weiteres Beispiel:
,Der Schliissel [um mit Risiken fuir die
Infrastruktur umzugehen] liegt in der
Verlagerung der Sichtweise auf ein ri-
sikoorientiertes Vorgehen.“ [BMVI, S.
12] Im Endeffekt ist damit nichts ande-
res gemeint, als dass knappe Ressourcen
zur Beibehaltung (oder Wiederherstel-
lung) eines Sicherheitsstatus effizient
eingesetzt werden sollen, d.h. fiir dieje-
nigen Risiken, die als prioritir eingestuft
werden. Dies wird noch weiter erldutert:
»Risikoanalysen, bei deren Bewertung
auch Kosten-Nutzen-Aspekte beriick-
sichtigt werden sollen, sind als Entschei-
dungsgrundlage wichtige Voraussetzun-
gen fiir eine abgeleitete Sicherheitskon-
zeption.“ [BMVI, S. 12] Wenn in der Si-
cherheitsstrategie aus dem Jahr 2015
diese Ansitze zu finden sind, stellt sich
unweigerlich die Frage, auf welcher Ba-
sis bisherige Entscheidungen wohl ge-
troffen wurden. Nicht weniger schwam-
mig ist die Aussage, dass die zentrale
Herausforderung fiir das BMVI sein
wird, ,die wesentlichen Informationen
und Kompetenzen zu erkennen, mitein-
ander zu vernetzen und neue Verwund-
barkeiten zu ermitteln.“ [BMVI, S. 12]

Aus den oben angesprochenen explizi-
ten Informationsdefiziten hinsichtlich
elementarer Fragestellungen hitten kon-
krete Mafinahmen abgeleitet werden
kénnen und sollen. Die Sicherheitsstra-
tegie bleibt hier allerdings erneut zu
schwammig. So will das BMVI ,,im Zuge
der Strategieumsetzung [...] verkehrstri-
gerlibergeifend die Kritikalitit [...] be-
werten. [...] Wissenschaft, Behérden und
Branchenvertreter werden in den Pro-
zess eng eingebunden. [...] Im Wege der
weiteren Umsetzung wird das BMVI
vertiefte Erkenntnisse [..] gewinnen.“
[BMVI, S. 20] Erneut lassen sich konkre-
te Aussagen vermissen — womit die Ge-
fahr besteht, dass die elementare Aufga-

be, die grundlegenden Informationen

im Rahmen einer strukturierten Risiko-
analyse zu erarbeiten, nicht, nur teilwei-
se und/oder mit groler Verzégerung
gelost wird.

Sonstige Aspekte

Das im Internet verfiigbare Dokument ist
ausdriicklich , Teil der Offentlichkeitsarbeit
der Bundesregierung®. Es ist somit inhalt-
lich und gestalterisch fiir die Offentlichkeit
konzipiert worden. Es ist daher zu vermu-
ten, dass zwar viele weitere Informationen
vorhanden sind (auch zu Meilensteinen
der Umsetzung), dass diese jedoch nicht
verdffentlicht wurden. Die Gestaltung ist
leserfreundlich, unter anderem durch die
Nutzung von Bildmaterial, das jedoch kei-
nen inhaltlichen Mehrwert bietet, sondern
rein als ,Auffrischung” des Texts fungiert.
Die eigentlichen Kernaussagen des Strate-
giepapiers hitten problemlos auf einer
Seite zusammengefasst werden, ohne dass
die Aussagen inhaltlich reduziert werden
miussen.

Fazit

Die Anfang 2015 verdffentlichte |, Sicher-
heitsstrategie“ ist ein Dokument, das
grundsitzlich in die richtige Richtung zielt.
Es sensibilisiert vor allem staatliche Behor-
den sowie Logistikunternehmen und ihre
Verbande fiir das Risikomanagement kriti-
scher Infrastrukturen. Es zeigt damit die
Bedeutung auf, die ein derartiges Risikoma-
nagement fiir die Volkswirtschaft, aber auch
die Guiterverkehrs- und Logistikbranche hat.
Diesen zu lobenden Zweck erreicht das
Dokument — unter anderem auch dank blu-
miger Formulierungen. Diese leiten aller-
dings auch unmittelbar zur Kritik tiber. So
ist — bis auf wenige Ausnahmen — die Si-
cherheitsstrategie eine Aneinanderreihung
von Allgemeinplitzen und schwammiger,
weil kaum konkreter Aussagen. Der prak-
tische Nutzen ist gering. Konkret wird das
Dokument nur an wenigen Stellen, an de-
nen Selbstkritik hinsichtlich geringer Ver-
netzung sowie fehlender Kompetenzen
gedufert wird.

Als Leser hitte man schon im Vorwort der
Staatssekretirin hellhérig werden miissen,
als einschriankend darauf hingewiesen wur-
de, dass es gerade nicht um einen Mafnah-
menkatalog ginge. Damit bleibt als Ergeb-
nis nur die Sensibilisierung fuir die Bedeu-
tung der Thematik. Ein selbst nur grober

Zeitplan, in dem MafRnahmen in Verbin-
dung mit verantwortlichen und/oder invol-
vierten Akteuren gebracht werden, hitte
einen Anhalt gegeben, wie der Sicherheits-
status kritischer Infrastrukturen erhalten
und gesteigert werden kann. Dabei geht es
nicht um Details, die méglicherweise auch
vertrauliche Informationen beinhalten. Viel-
mehr geht es um die Meilensteine, mit
denen der Weg zu einer (noch) héheren
Sicherheit gegangen wird. Die Chance,
einen derartigen Weg aufzuzeigen, wurde
allerdings mit der vorliegenden ,Sicher-
heitsstrategie“ verpasst.
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