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Rheinschiffahrt als nasser Ausweg
aus der Kapazitéitskrise

@ Kurt Jenny

Auf den Autobahnen stauen sich die Lkw,
auf der Schiene fehlen oft die Kapazitéten
und manchmal auch die Kompetenz —und
der Gutertransport per Luftfracht ist teuer.
Diese Entwicklung wird sich in den kom-
menden Jahren massiv verstérken. Aber
ein Verkehrstrdger ist da, der auch mittel-
und langfristig Kapazitaten hat — und ge-
wichtige Vorteile: das Binnenschiff. Der
Rhein dlrfte sich denn auch bald als
nasser Ausweg aus den Engpédssen bei
Strasse und Schiene beweisen.

Den Laien der Binnenschiffahrt — und leider
hat es unter den Transportfachleuten und den
Politikern immer noch viel zu viele - missen
immer wieder mal die Vorzlige der Binnen-
schiffahrt in Erinnerung gerufen werden. Die
Binnenschiffahrt und vor allem die Rhein-
schiffahrt verwendet &usserst moderne
Transportmittel. Die Schiffe fir den Transport
gefahrlicher Gliter verfligen - vor allem fur die
Beforderung von Chemikalien - tber Doppel-
hillen-Schiffskérper, um den Inhalt bei Kolli-
sionen zu schiitzen. Die betreffenden Vor-
schriften der Zentralkommission flr die
Rheinschiffahrt reichen wesentlich weiter als
jene fir die Strasse und vor allem auch fiir die
Schiene.

Und die Binnenschiffahrt ist kosten-
gunstig, mitihr lassen sich erhebliche Fracht-
einsparungen tatigen. Dies selbstdann, wenn
man sie gar nicht benutzt, weil allein schon
das Vorhandensein der Rheinschiffahrt an
sich die direkten Konkurrenten dieses Ver-
kehrswegs — Schiene und Strasse - zur Zu-
riickhaltung in der Gestaltung ihrer Tarife
zwingt. Die Rheinschiffahrt muss auch keine
Diskussionen Uber Kostenwahrheit flhren
wie Strasse oder Schiene. Im Vergleich zum
Strassenverkehr ist die Unfallhaufigkeit kaum
zu beachten, und auch das Larmproblem wie
bei der Bahn stellt sich nicht. Schliesslich gibt
es kaum Investitionen der &ffentlichen Hand
in Verkehrswege abzuwalzen, wenn man von
den Schleusen und gelegentlichen Ausbag-
gerungen der Fahrrinnen absieht. Eine Be-
lastung mit zusatzlichen Steuern aus politi-
schen oder 6kologischen Griinden ist des-
halb ausserhalb jeder Diskussion.

Es muss denn auch wieder mal ge-
sagt werden: Die Binnenschiffahrt ist umwelt-
freundlich. Wenn fur den Energieverbrauch

zum Transport einer bestimmten Guter-
menge Uber eine bestimmte Strecke auf dem
Rhein der Faktor 1 eingesetzt wird, so belauft
sich dieser Faktor bei der Bahn auf 1,5 und
beim Strassenverkehr auf nicht weniger als
5,5. Und die Rheinschiffahrt hat, wie bereits
erwahnt, einen hohen Sicherheitsstandard.
Zudem erfolgt die Fahrt fast immer in erheb-
licher Distanz zu den grésseren Ortschaften.
Das Eingreifen bei Unfallen ist hervorragend
organisiert und international geregelt. Ein Sy-
stem von Bilgenentdler-Booten dem ganzen
Rhein entlang ist fiir eine llickenlose und ko-
stenlose Entsorgung der Betriebsabfélle der
Schiffe verantwortlich.

Als Nachteil der Binnenschiffahrt wird
immer wieder das Tempo angefuhrt. Es
stimmt, die Fahrt der Schiffe ist zwar relativ
langsam, dafur aber konstant, mit der Még-
lichkeit der Fahrt wahrend 24 Stunden. Und
ausserdem ist nicht fiir jede Guterart die
Transportschnelligkeit das entscheidende
Kriterium. Die Forderung von «justintime» hat
ohnehin zu einer unsinnigen Beanspruchung
der Verkehrswirtschaft gefuihrt. Wenn ein Mo-
torradhéndler in Minchen ein rotes «Suzuki»-
und ein blaues «Kawasaki»-Motorrad ver-
kauft hat und gleichzeitig vom Auslieferungs-
lager in Hamburg verlangt, dass die beiden
«Feuerstlihle» am Ubernachsten Tag in der
bayerischen Hauptstadt zur Verfligung zu
stehen haben, so muss diese Kategorie von
Menschen aus Ubergeordneten staatspoliti-
schen und verkehrspolitischen Griinden sehr
dringend zur Ordnung gerufen werden.

Der absolute Vorteil der Binnenschiff-
fahrt aber: Sie hat freie Kapazitaten. Die Ka-
pazitatsreserven dieses Verkehrstragers und
insbesondere der Rheinschiffahrt belaufen
sich auf mehr als 50 bis 100 %. Wahrend die
Strasse nahe am «Verkehrsinfarkt» steht und
die Bahn bald einmal an ihre Kapazitatsgren-
zen stosst, steht die Wasserstrasse ange-
sichts der vorhandenen Schiffsraumreserve
und der Einsatzfreude der Branche allen Ver-
ladern weit offen.

In den Auseinandersetzungen Uber
die Verkehrswirtschaft sind einige Standort-
bestimmungen dringend erforderlich. Die
Bahnen behaupten von sich, dass sie sich
«marktwirtschaftlich» verhalten und eine
entsprechende Tarifpolitik betreiben, um im
Konkurrenzkampf gegen Strasse und Wasser
bestehen zu kénnen. Worin aber besteht nun

eigentlich diese «Marktwirtschaft»? Ganz
konkret doch vor allem darin, dass die nicht
konkurrenzfahigen Bahnen nur dank staat-
lichen Subventionen in mehrfacher Milliar-
denhohe pro Jahr die Preise der Konkurren-
ten —und unter ihnen eben auch der Binnen-
schiffahrt — laufend unterbieten duirfen.

Der unerbittliche Kampf der Ver-
kehrstrager untereinander weicht immerhin
langsam der Vernunft und der Zusammenar-
beit. In letzter Zeit sind konkrete Projekte ver-
wirklicht worden, um die Rheinhafen beider
Basel zu einer eigentlichen Drehscheibe fir
den Kombinierten Verkehr Wasser-Schiene-
Strasse werden zu lassen. Als neuester
Mosaikstein in dieser Entwicklung darf der
Umschlagbahnhof Basel-Weil gelten. Der
Kombiterminal im deutsch-schweizerischen
Grenzgebiet umfasst sechs Umschlaggleise
mit einer Nutzlange von 500 m, dieim Norden
mitdem Guterbahnhof Basel und damit direkt
mit dem DB-Netz verbunden sind; im Stiden
sind zwei Gleise an das Netz der Schweizeri-
schen Bundesbahnen angebunden. Bei der
Er6ffnung wurde ausdriicklich erwéhnt, dass
diese Anlage nicht nur dem Kombiverkehr
Schiene-Strasse, sondern auch der Verbin-
dung zu den Rheinhafen dienen soll. Auch die
frisch gegrindete ChemOil Logistics, ein
Joint-Venture der SBB mit der deutschen
Transpetrol, bekennt sich zur Neutralitat
gegenlber den Verkehrstragern Bahn und
Wasserstrasse. Nur weiter so, muss man da
sagen!

Zum Schluss sollen einige Thesen in
den Raum gestellt werden:

- Wir mussen in der Verkehrspolitik grund-
séatzlich umzudenken beginnen, was ganz
konkret heisst:

— Wirmussen uns bewusst werden, dass die
Mobilitdt von Menschen und Giitern ihren
Preis hat, und es muss ein kostendecken-
der Preis sein. Noch scharfer formuliert
heisst dies nichts anderes, als dass der
«Gutertourismus zu Dumpingpreisen» kei-
nen Raum in unserer Wirtschaftsordnung
mehr hat.

- Es sind die wirklichen Gesamtkosten der
einzelnen Verkehrstrager zu errechnen.

- Wirmdissen uns auch damit abfinden, dass
vermehrt lenkungspolitische Massnahmen
notig sind, um eine bedarfsgerechte Erflil-
lung der wirklichen Mobilitatsbedurfnisse
zu erreichen.
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- Der Umwelt zuliebe ist es unzulassig,
jedem Verkehrstréager einen beliebigen
Freiraum fur die Erfllung seiner eigenen
Anspriiche einzuraumen.

- Sind einmal die wirklichen Kosten klar ab-
gegrenzt, so ist von dann an zu fordern,
dass keine Unterstlitzung einzelner Ver-
kehrstrager durch die offentliche Hand

mehr erfolgen darf. Die Abgeltung gemein-
wirtschaftlicher Leistungen beispielsweise
durch den Staat bleibt selbstverstandlich
vorbehalten.

Dann erreicht endlich die Binnen-
schiffahrt auch wieder das Niveau der Dek-
kung der eigenen Kosten und der Rentabili-
tatsschwelle. Und letztlich: Die Auseinander-

setzung zwischen den einzelnen Verkehrs-
tragern muss endlich aufhdren. Wir haben in
Europaund in der Welt Wichtigeres zu tun, als
uns mit blanken Messern zu bekampfen!

Adresse des Verfassers
Prof. Dr. Kurt Jenny, Prasident SVS, Sudquai-
strasse 14, CH-4019 Basel.

Die wirtschaftliche und verkehrspolitische
Bedeutung der Rheinhédfen beider Basel

| René Hardmeier

Organisation der schweizerischen
Rheinhiifen

Aufgaben der Hafenverwaltungen

Die schweizerischen Rheinhafen firmieren
unter dem Vermarktungsbegriff «<Rheinhafen
beider Basel». Daraus geht hervor, dass so-
Wohl der Kanton Basel-Stadt als auch der
Kanton Basel-Landschaft Terrain und Ver-
kehrsinfrastruktur zugunsten der schweizeri-
Schen Wirtschaft zur Verfiigung stellen. Dies
aneinem Ort, wo die Schiffbarkeit des Rheins
endet und logistische Vor- und Nachleistun-
gen in Kombination mit verschiedenen Ver-
kehrs.trégern erbracht werden missen.

Die schweizerischen Rheinhafen sind
SOgenannte Landlord-Hafen. Die Hafenver-
Wfﬂtung bzw. die beiden Kantone offerierenin
diesem Zusammenhang Land im Baurecht
Und stellen die nétige Basisinfrastruktur wie
Quais, Hafenbecken, Strassen, Kanalisatio-
Nen usw. zur Verfiigung. Die Einnahmequel-
len der Hafenverwaltung sind also einerseits
auf Privatrecht basierende Baurechtzinsen
Unld andererseits am Kostendeckungsprinzip
Ofientierte Hafenabgaben. Die Hafen, insbe-
Sondere die baselstadtischen, funktionieren
als eigentliche Regiebetriebe mit eigener
Rechnung und Bilanz. Sie verfiigen tiber eine
angemessene Wertschopfung, die es ihnen
erlaubt, Investitionen zukunftsgerichtet und

mit hohem Eigenfinanzierungsgrad zu tati-
gen,

Aufgaben der privaten Unternehmen

Das Verkehrs- und Umschlagsgeschéft liegt
2U100% in privaten Handen. Eine Vielzahl
Von spezialisierten Unternehmen offeriert die
entsprechenden Dienstleistungen zugunsten
der schweizerischen Wirtschaft. Eine Sub-
Vehtionierung dieser Tatigkeiten, wie sie zum
Teil im Gffentlichen Verkehr durch Kantone
und Bungd erfolgt, existiert weder im Bereich
der Schiffahrt noch bei den Umschlagsbetrie-
ben. Ein Riickblick auf die Investitionstatig-

keit der privaten Unternehmen seit Aufnahme
der professionellen Rheinschiffahrt in den
20er Jahren zeigt — kumuliert per 31. Dezem-
ber 1998 — Gesamtinvestitionen von nominal
gut 1,1 Mrd. CHF. Davon entfallen rund 300
Mio CHF auf die Anschaffung von Schiffen
und 800 Mio CHF auf Infrastrukturanlagen im
Hafen. Im gleichen Zeitraum investierten die
Kantone rund 180 Mio CHF in die Basisinfra-
struktur, und der Bund leistete knapp 10 Mio
CHF an Beitragen an die Verbesserung der
Wasserstrasse. Ein im Gterverkehr wahrlich
ausserordentliches Verhaltnis des Finanztei-
lers. Daran sollte im Zuge der verkehrspoliti-
schen Diskussion etwas &fter gedacht wer-
den, zumal auch die externen Kosten dieses
Verkehrstragers wesentlich unter denjenigen
seiner Konkurrenten liegen.

In den oben erwahnten 10 Mio CHF,
die bisher bundesseitig investiert wurden,
sind die jiingsten Bundesbeitréage an die Mo-
dernisierung und Verlangerung der Kembser
Schleusen in Hohe von 24 Mio CHF noch
nicht enthalten. Weitere 6 Mio CHF wurden
von den Kantonen Basel-Stadt und Basel-
Landschaft in diese Anlage investiert. Mit der
jetzigen Losung ist der letzte Infrastruktur-
Engpass in der Fahrt nach Basel beseitigt. Im
Rahmen dieses Kontextes ist die mit 60%
gegenuber Frankreich mit40% sehr hohe Ko-
stenbeteiligung des Bundes und der Kantone
Basel-Stadt und Basel-Landschaft an dieser
ausserhalb schweizerischen Hoheitsgebie-
tes gelegenen Anlage gerechtfertigt, auch
wenn die Mitfinanzierung durch die 6ffentli-
che Hand vonim Ausland gelegenen Anlagen
nicht zum Prinzip gemacht werden darf.

Kapazitaten und Giiterstruktur

Die schweizerischen Rheinhafen erreichen
mit ihren Anlagen und den rund 1,3 Mio m?
Terrain ein Umschlagspotential von gegen
15Mio Tonnen Gutern pro Jahr. Durch-
schnittlich betragt das jahrliche Umschlags-
volumen etwa 8 bis 9 Mio Tonnen. Es existie-

ren also betrachtliche Kapazitatsreserven,
die genutzt werden wollen. Im Zuge des inder
Schweiz bei weitem noch nicht abgeschlos-
senen Trends zur Containerisierung bei Halb-
und Fertigfabrikaten und dem damit verbun-
denen Bedarf an zusatzlichen Arealen fiir Ter-
minals wird die in Tonnen gemessene Maxi-
malkapazitat deutlich sinken, gleichzeitig
aber ein erhéhter Wertschopfungsprozess
einsetzen. Die heute nach wie vor mengen-
massig dominierenden Massengtiter werden
mehr oder weniger konstant bleiben, nach-
dem die entscheidenden Substitutionspro-
zesse, insbesondere im Bereich der festen
mineralischen Brennstoffe, abgeschlossen
sind. Eines ist sicher: Die Massengtiter wer-
den trotz steigendem Containerisierungs-
grad ein wichtiger Eckpfeiler der Hafenakti-
vitaten bleiben.

15% des gesamten mengenmassi-
gen Aussenhandels der Schweiz werden
Uber die Hafen abgewickelt. Die Guterstruk-
tur teilt sich in rund 50 % Mineral6l und 50 %
sogenannte Trockengtiter.

Der jahrliche Mineraldl-Konsum der
Schweiz wird zu 30 bis 40 % durch Lieferun-
gen Uber die Hafen abgedeckt. Der Anteil des
Schienenverkehrs liegt in diesem Marktseg-
ment mit knapp 20 % vergleichsweise nied-
rig. Grosse Bedeutung hat — neben dem
Transport mit Binnenschiffen — der Pipeline-
Verkehr.

Im Bereich der Trockenglter nehmen
die Hafen eine wichtige Stellung bei der Ver-
sorgung der schweizerischen Stahl- und
Maschinenindustrie, des Baugewerbes und
zunehmend auch einer Vielzahl von Unter-
nehmen, dieihre Waren in Containern versen-
den oder empfangen, ein. In den baselstadti-
schen Héfen liegen die beiden grossten
und effizientesten Containerterminals der
Schweiz. Der kombinierte Verkehr in diesem
engeren Sinnist von anhaltendem Wachstum
gekennzeichnet. Die Containerisierung hat es
der Schiffahrt erlaubt, verlorenes Terrain beim
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