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Die grosste Verkehrsdrehscheibe der Schweiz

[wr] Die meisten Schweizerinnen und Schweizer un-
terschéitzen die Bedeutung der Binnenschifffahrt fiir
unser Land. Vielleicht wissen ja nicht einmal alle Bas-
lerinnen und Baselbieter, wie wichtig sie fiir unsere
Volkswirtschaft ist. Dabei sind die Schweizerischen
Rheinhéfen, die sich mit «Port of Switzerland» ein
neues Label zugelegt haben, die grésste und wich-
tigste nationale Verkehrsdrehscheibe.

Freitag, 30. November 2013. Seit 04.30 Uhr sitzt Mir-
ko Vecko in der Revierzentrale, jenem kleinen, pilz-
formigen Turm am nordlichen Ufer der Zufahrt zu
den beiden Kleinhtininger Hafenbecken. Direkt da-
hinter beginnt Deutschland. Mirko Vecko, der heute
den Schiffsverkehr auf dem Rhein zwischen Kembs
und Rheinfelden liberwacht, ist gewissermassen der
erste oder der letzte Schweizer an der Grenze nach
Norden. Je nach Sichtweise. Vor ihm sieben Flach-
bildschirme. Auf Dreien davon ist eine fortlaufende
Karte des Streckenabschnittes, den er kontrolliert.

Port of Switzerland

Man sieht rote Vierecke, die jene Schiffe markieren,
die sich aus beiden Richtungen dem Hafen nahern
oder sich von ihm entfernen. Auf vier weiteren Bild-
schirmen sieht er aktuelle Videobilder des Gesche-
hens auf dem Rhein zwischen der Dreirosen- und der
Dreilanderbriicke.

Die Schiffsfuhrer, das die offizielle Beizeichnung fur
die Kapitane, melden sich bei ihm per Funktelefon.
Sie informieren ihn dartber, wie viele Personen auf
dem Schiff sind, welche Waren sie geladen haben,
ob sich darunter Gefahrengut befindet. Die Anga-
ben werden festgehalten, sie sind jederzeit auf wei-
tern Bildschirmen abrufbar, sodass bei einer allfal-
ligen Havarie der Schifffahrtspolizei und der Basler
Berufsfeuerwehr, die innerhalb von wenigen Minu-
ten auf dem Wasser sein mussen, die notwendigen
Informationen geliefert werden konnen. Wichtig sind
auch die Angaben tber denTiefgang der Schiffe, die
bis zu 3000Tonnen Ladung mitflihren kdnnen. 10 Ton-
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nen, erfahren wir von Roland Blessinger, dem Lei-
ter «Schifffahrt und Hafenbetrieb» driicken das Schiff
1 cm tiefer ins Wasser. Es gilt, darauf zu achten, dass
bis zum Boden des Stroms ein Sicherheitsabstand
von 40 cm bleibt.

Mirko Vecko will vom Schiffsfiihrer, einem Hollan-
der, der seine Fracht in Birsfelden entladen will, wis-
sen, ob er einen Lotsen bendtige. Das internatio-
nale Rheinschifferpatent gilt namlich lediglich vom
Meer bis zur Mittleren Briicke. Wer von dort Richtung
Hochrhein fahren will, muss eine extra Priifung ab-
legen oder sein Schiff einem Lotsen anvertrauen. In
der Basler Lotsenvereinigung sind fiinf frei schaffen-
de ehemalige Schifffihrer mit dem entsprechenden
Patent organisiert, erklart Roland Blessinger, von de-
nen stets drei Pikettdienst hatten. Inzwischen avisiert
Mirko Vecko den Schleusenwarter in Birsfelden (iber
das Schiff, das sich ihm néhert.

Die grdsste Verkehrsdrehscheibe der Schweiz
Unsere lieben Miteidgenossen kennen den Ha-
fen bestenfalls von einer Schulreise, die sie in ihrer
Kindheit ans Dreilandereck fiihrte. Vielleicht waren
sie im Schifffahrtsmuseum und der Lehrer erklarte
ihnen «unseren Weg zum Meer». Viel mehr iiber die
Binnenschifffahrt wissen die wenigsten. Als die Ver-
antwortlichen der Schweizerischen Rheinhéafen ent-
schieden, sich einen neuen Namen zu geben — Port
of Switzerland — wollten sie damit deutlich machen,
dass die Héfen Kleinhiiningen, Birsfelden und Mut-
tenz als grosste Verkehrsdrehscheibe der Schweiz
fiir die Versorgung des ganzen Landes unverzichtbar
sind. Des ganzen Landes, nicht nur der Nordwest-
schweiz, denn 70 Prozent der Giiter, welche die Schif-
fe von Rotterdam oder Antwerpen nach Basel brin-
gen, werden auf der Schiene (63 %) oder der Strasse
(37 %) tiber den Jura in die Ostschweiz, das Mittel-
land und die Romandie weitertransportiert.

Sieben Millionen Tonnen Giiter, eine Tonne pro
Schweizerin und Schweizer, vom Séugling bis zur
Grossmutter, werden jedes Jahr in den drei Rhein-
hafen umgeschlagen, wo 5000 bis 6000 Schiffe jéhr-
lich vor Anker gehen. 10% bis 12% aller Importe er-
reichen unser Land tiber den Rhein. Von besonderer
Bedeutung sind dabei die Mineral6l- und Container-
importe, die 45% respektive 25% des schweizeri-
schen Einfuhrvolumens ausmachen. Und noch etwas:
Die Binnenschifffahrt ist umweltfreundlich. Sie ver-
braucht pro Transporteinheit wesentlich weniger
Treibstoff und ist damit deutlich giinstiger als alle an-
deren Verkehrstrager. Dazu kommt, dass das Schiff,
was die externen Kosten (Klimagase, Luftschadstoffe,
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Larm und Unfalle) betrifft, sechs Mal besser als der
Lastwagen- und vier Mal besser als der Bahnverkehr
abschneidet.

Sieben Millionen Tonnen Giiter. Tendenz steigend.
Hans-Peter Hadorn, Direktor von Port of Switzerland,
weist darauf hin, dass die Rheinhéfen als logistisches
Eintrittstor in die Schweiz, mit ihrem Zugang zum al-
penquerenden Verkehr, eine Schliisselstelle im Kor-
ridor Rotterdam-Basel-Genua sind.

Das Landlord-Prinzip

Haben sie sich auch schon (iberlegt, was es braucht,
bis Sie am Morgen in ihr erstes Gipfeli beissen kon-
nen? Stellen sie sich eine grosse Lebensmittelfir-
ma vor, etwa Coop oder Migros, die auf dem Welt-
markt Weizen, der auf den unendlichen Feldern in
der kanadischen Prarie wachst, einkauft. Der Detail-
handler oder eine von ihm beauftragte Logistikfir-
ma muss den Transport in die Schweiz organisieren.
Das vom Farmer mit riesigen Mahdreschern geern-
tete und in Sécken abgefiillte Getreide wird auf die
Giiterwagen der Canadian National Railway verladen
und spater von Thunder Bay am Lake Superior per
Schiff via das St. Lawrence Seaway System an den
Atlantik gebracht, wo der Umschlag auf einen Hoch-
seefrachter mit Destination Rotterdam oder Antwer-
pen erfolgt. Dort wo der Rhein ins Meer miindet, ist
die Aussengrenze von Port of Switzerland. An den
grossen Nordseehafen namlich werden die fir die
Schweiz bestimmten Giiter auf Flussschiffe verladen.
Via Duisburg, Diisseldorf, KéIn, Koblenz, Frankfurt,
Mannheim und Karlsruhe geht die Fahrt in 100 Stun-
den rheinaufwarts nach Basel, wo der Weizen direkt
in einen der grossen Silos kommt. In ihnen, neben-
bei bemerkt, lagert Getreide fiir 270 Millionen Brote.
Der Importeur ruft dann, je nach Bedarf, seinen Wei-
zen in LKW- oder Bahnwagenportionen ab. Die ge-
wiinschte Menge wird verladen und derTransporteur
sorgt dafiir, dass das Getreide, via Strasse oder SBB
Cargo, bis (in unserem Fall) in die Coop- oder Mig-
ros-Béckerei kommt, wo man es zu Mehl verarbeitet.
Hans-Peter Hadorn, der uns den Weg der Giiter vom
Produzenten bis zum Endverbraucher erkldrt hat,
figt hinzu: «Es gibt Firmen wie die Rhenus Gruppe,
die das Ganze abdecken, den Seeweg ab Rotterdam,
plus die Lagerung, den Umschlag und die Ausliefe-
rung. Andere haben keinen eigenen Schifffahrtsteil,
wie etwa die Containerumschlagsgesellschaft Swiss-
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terminal. In diesem Geschéft gibt es verschiedene
Modelle.»

Tatséchlich haben rund 100 Firmen, vom grossen in-
ternationalen Logistikkonzern bis hin zum kleinen,
hoch spezialisierten Unternehmen, ein Domizil in den
Rheinhafen Kleinhiiningen, Birsfelden oder Muttenz.
Unter anderem betreiben sie Umschlags- und La-
geranlagen und bieten ihren Kunden massgeschnei-
derte Logistikldsungen an, bei fiir Trans-
porte vonTrocken-, Fliissig- und Gefahrengiitern oder
Containern. DieTrennung von Betrieb und Umschlag
durch Private einerseits und der Bereitstellung von
Strassen, Geleisen, Quaianlagen und Liegestellen fiir
die Schiffe durch die Hafenverwaltung andererseits
entspricht dem «Landlord-Prinzip».

«Wir entwickeln die Infrastruktur in den drei Hafen
und sichern damit langfristig deren Standorte als tri-
modale (= Schiff, Bahn und Strasse) Logistikdreh-
scheibe», erklért Hans-Peter Hadorn eine der wich-
tigsten Aufgaben von Port of Switzerland. Die Rolle
als «Landlordy, féhrt er fort, beinhalte ferner die Ver-
handlungen und die Vertragsabschliisse bei der Ver-
langerung oder Neuvergabe der Baurechte in den
Hafengebieten an die Hafenfirmen. Tatséchlich ha-
ben die Kantone Baselland und Basel-Stadt, als Be-
sitzer der Areale, dieses Recht an Port of Switzerland
abgetreten. Das bedeutet, dass die Schweizerischen
Rheinhéfen ein gewichtiges Wort mitzureden haben,
wenn es darum geht, die Aufwertung des Rheinufers
im Rahmen der Stadtentwicklung Klybeck-Kleinhii-
ningen voranzutreiben (vgl. dazu Artikel «Eine 3Land-
Stadt oder Rheinhattan»).

Drei Hiifen, zwei Kantone, ein Unternehmen

Urspriinglich waren die Hafen von Kleinhiiningen so-
wie Birsfelden und Muttenz, dem Basler Wirtschafts-
und Sozialdepartement, respektive dem Baselbieter
Volkswirtschaftsdepartement unterstellt. «Damals
wollten alle alles machen und man hat sich um den
knappen Boden kleinraumlich konkurrenziert», erin-
nert sich Hans-Peter Hadorn. 2008 haben sich dann
die beiden Regierungen entschlossen, ihre Hafen zu
fusionieren. Man griindete eine 6ffentlich-rechtliche
Anstalt, die als Gesellschaftsform mit einer Aktienge-
sellschaft vergleichbar ist. Wie in einer AG gibt es bei
Port of Switzerland einen Verwaltungsrat (mit dem
ehemaligen SBB-Chef Benedikt Weibel als Prasiden-
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ten) und eine Geschéftsleitung. Das Unternehmen
aber gehort nicht privaten Anteilseignern, sondern
den beiden Kantonen und damit der offentlichen
Hand. Und noch etwas: Mit seinen finanziellen Kenn-
zahlen straft Port of Switzerland all jene Liigen, die
dem Vorurteil aufsitzen, ein staatsnaher Betrieb sei
wirtschaftlich wenig erfolgreich. Einem Betriebsauf-
wand von 13 Mio. Franken stehen Einnahmen von
20 Mio. Franken (hauptsachlich aus Baurechtszinsen
und Hafengebiihren) gegeniiber. Das entspricht ei-
ner respektablen Eigenkapitalrendite von rund 8,3%.

Der Zusammenschluss der Basler und Baselbieter
Hafen, letztlich eine Frage der Vernunft, macht es
mdglich eine Verkehrsdrehscheibe mit drei Schwer-
punkten zu betreiben. In Kleinhiiningen befinden
sich der Containerterminal, die Silos fiir die Agrar-
produkte und die Recyclinganlagen, die mittelfristig
in den angrenzenden deutschen Hafen von Weil am
Rhein, an dem Port of Switzerland mit 38 % der An-
teile beteiligt ist, verlagert werden sollen. Birsfelden
ist das um. Die prechenden Giiter wer-
den dort nicht nur auf Bahn und Lastwagen verla-
den. Es gibt auch Bautrager die vor Ort von Firmen,
wie etwa ABB, mit Elektronik ausgeriistet und dann
wieder rheinabwarts exportiert werden. Im Auhafen
Muttenz iesslich, der logistisch mit izerhal-
le vernetzt ist, werden vor allem Mineralél, chemi-
sche Produkte, Diinger und Futtermittel umgeschla-
gen. Gerade am Beispiel Auhafen wird deutlich, dass
diese Aufgabenteilung Sinn macht. Hans-Peter Ha-
dorn: «Die Schifffahrt ist pradestiniert fir denTrans-
port gefahrlicher Giter wie Mineraldl, Heizol, Ben-
zin und chemischer Produkte. Die Stadtdurchfahrt
auf dem Rhein ist sicherer als auf der Schiene oder
Strasse. Dazu kommt, dass die internationale Rhein-
kommission in Strassburg bereits vor zehn Jahren
entschieden hat, dass Tankschiffe von ein- auf dop-
pelhiilligen Standard ausgebaut werden miissen.
Dieser Prozess wird 2018 abgeschlossen und damit
die Sicherheit relativ gross sein.»

Port of Switzerland ist aber nicht nur ein Dienstleis-
ter, der eine optimale Infrastruktur anzubieten und
hat. Als Rheinschi
nimmt man auch hoheitliche Aufgaben wahr. Ausser
der Registrierung von Schiffen, die in enger Zusam-
menarbeit mit dem Basler Grundbuchamt vorgenom-
men wird, ist fiir diesen wichtigen Bereich die Ab-
teilung «Schifffahrt und Hafenbetrieb» von Roland
Blessinger zusténdig. Dazu gehdren nicht allein die
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Revierzentrale und die Schifffahrtspolizei, die sich
um die Grossschiffe (ab 20 Meter Lange) auf dem
Rhein kiimmern. Mit dem «Bilgenentéler-/Olwehr-
bot BIBO REGIO, das 6l- und fetthaltige Abfélle von
Fracht- und Hotelschiffen einsammelt, leistet man
einen wichtigen Beitrag zum Umwelt- und Gewas-
serschutz. Roland Blessinger und seine Leute stellen
auch Patente fiir Rheil aus, deren Fahigkeiten
vorgéngig geprift werden muissen. Mit der Forde-
rung junger Rheinschiffer, die den praktischenTeil der
Ausbildung auf einem Binnenschiff erlernen und das
theoretische Ristzeug auf der Schifffahrtsschule in
Duisburg erwerben, sorgt Port of Switzerland gleich-
zeitig fiir den eigenen Nachwuchs. Zahlreiche Mitar-
beiter in den Schweizerischen Rheinhafen haben, wie
Roland Blessinger selber, eine Laufbahn als Schiffs-
junge, Matrose, Steuermann oder gar Schiffsfiihrer,
hinter sich.

Visionen

Die Baurechte am Westquai im Kleinhiininger Hafen
laufen im Jahr 2029 ab. Bereits heute macht sich der
Kanton Gedanken Uber eine neue Nutzung des Are-
als. In den Medien kursieren schon Bilder von «Rhein-
hattan, einer mit Hochhausern bebauten Insel, die
vom Klybeckquai bis zum Dreilédndereck reicht. «Das
sind Bilder, mehr nicht», meint dazu Hans-Peter Ha-
dorn. «Aber es macht Sinn, dass die Rheinufer der
Bevélkerung zuganglich gemacht werden. Und es ist
klar, dass man den Klybeckquai als Option fiir eine
neue Nutzung nehmen muss. Wir sind bereit, diese
Diskussion mit dem Kanton zu fiihren. Hafen- und
Stadtentwicklung miissen aufeinander abgestimmt
sein.» Und Benedikt Weibel, der Prasident des Ver-
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waltungsrates von Port of Switzerland, stellte in der
BZ vom 12. Juli 2013 klar: «Fiir den Umschlag vom
Schiff auf die Bahn brauchen wir ein neues Hafenbe-
cken, mit dem man endlich eine anstédndige Kapazi-
tat erreicht. Durch diese Pline wird der Klybeckquai
frei. So lauft das, nicht umgekehrt.»

Tatsachlich verfolgt der Seehafen Rotterdam, ange-
sichts eines vollig iiberlasteten europdischen Stras-
sen- und Bahnnetzes, eine Verlagerungsstrategie auf
die Binnenschifffahrt. Die Hollander wollen den Con-
tainerumschlag in den néchsten zehn bis zwanzig
Jahren mehr als verdoppeln. Das setzt voraus, dass
auch die Hafeninfrastruktur in der Basler Regio aus-
gebaut wird.

Ein trimodales Containerterminal, ein drittes Ha-
fenbecken und eine optimierte Hafenbahn sollen
deshalb den Basler Hafen weiter starken. Der vor-
gesehene Standort auf dem Gebiet des fritheren Ran-
gierbahnhofs der Deutschen Bahn wiirde es méglich
machen, die Container effizient direkt vom Schiff auf
die bis zu 700 Meter langen Giiterziige umzuladen,
ohne dass man die Zugkompositionen, wie bisher,
zuerst mithsam zerstiickeln und dann wieder zusam-
mensetzen miisste. Natiirlich stellt sich bei diesen
Plénen sofort die Frage nach dem lieben Geld. Vorge-
sehen ist eine Mischfinanzierung durch Bund, Kanton
und Rheinhafen. Im Herbst des vergangenen Jahres
hat sich eine Delegation der Verkehrskommissionen
des National- und Standerates im Hafen Rotterdam
{iber dessen Entwicklung und die méglichen Aus-
wirkungen auf den Giiterverkehr durch die Schweiz
informiert. Die Parlamentarierinnen und Parlamen-
tarier waren beeindruckt. Jetzt ist das Projekt Hafen-

becken I, das von der schweizerischen Logistik-
branche einhellig unterstiitzt wird, politisch in der
Schlussphase beim Bund. Die Verantwortlichen von
Port of Switzerland gehen davon aus, den neuen
Containerterminal im Zeitraum 2016 - 2019 realisie-
ren zu konnen.

Geplant ist ferner eine punktuelle Korrektur des
Flussbettes (mehr Tiefgang) oberhalb der Mittleren
Briicke. Ebenfalls soll die Zulassung 135 Meter langer
Schiffe zu den beiden Siidhéfen, Birsfelden und Mut-
tenz, gepriift werden. Gleichzeitig will man das Basel-
bieter Hafenareal bahnseitig mit dem Industriegebiet
Schweizerhalle verkniipfen.

Die Schweizerischen Rheinhéfen schauen auf eine
bald hundertjahrige Geschichte zuriick. Die Traume
von Rudol* Gelpke, dem Pionier der Rheinschifffahrt,
sind wahr geworden. Die drei Hafen Kleinhiiningen,
Birsfelden und Muttenz sind heute die grosste und
wichtigste Verkehrsdrehscheibe der Schweiz. Es ist
schade, wirklich schade, dass Herr und Frau Schwei-
zer die Bedeutung der Binnenschifffahrt fiir die Ver-
sorgung des ganzen Landes viel zu wenig wahrneh-
men. Es bleibt zu hoffen, dass sich das mit dem Bau
des neuen Containerterminals in Basel-Nord und der
Weiterentwicklung von Port of Switzerland andert.

Quellen
Gesprach mit Hans-Peter Hadorn, Direktor, Port of Switzerland
Gesprach mit Roland Blessinger, Bereichsleiter Schifffahrt
und Hafenbetrieb, Port of Switzerland
Rheinhafen-Chef Weibel: «Schifffahrt wird zu wenig
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