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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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Stiickgut und den Sammelladungen zuriick-
zugewinnen. Die Schiffahrt bietet heute, nicht
nurvom Preis her, sondern auch was die Lauf-
zeiten anbelangt, in jeder Beziehung wett-
bewerbsfahige, fahrplanméssig verkehrende
Liniendienste von hoher Dichte zwischen
Rotterdam und Basel an. Sie Ubernimmt
damit eine wichtige Versorgungs- und Liefer-
funktion zugunsten der schweizerischen
Wirtschaft.

Grenziiberschreitende
Zusammenarbeit

Nicht zuletzt im Hinblick auf die weitere For-
derung des Containerverkehrs am Oberrhein
hat sich der Kanton Basel-Stadt tber die
Rheinschiffahrtsdirektion Basel entschieden,
die grenzlberschreitende Zusammenarbeit
zu intensivieren. Die Konkretisierung dieses
Strategieansatzes zeigt sich in einer 40 %-
igen Beteiligung des Kantons Basel-Stadt am
Gesellschaftskapital der Rheinhafengesell-
schaft Weil am Rhein mbH. Ein entsprechen-
der Kooperationsvertrag wurde Anfang 1997
geschlossen. Die Zusammenarbeit ist sehr
gut angelaufen. Langfristig ist — das ent-
spricht zumindest meiner persénlichen Mei-
nung - eine gemeinsame organisatorische
Struktur und Tragerschaft der Hafen am
Oberrhein anzustreben. Dies wiirde die Inter-
nationalitdt des Verkehrsgeschaftes weiter
betonen, unnétige Konkurrenzierung ent-
scharfen und eine abgestimmte, den effekti-
ven Marktverhaltnissen entsprechende Inve-
stitionspolitik begtinstigen.

Beeindruckende Verkehrsleistung
der Rheinschiffahrt mit Basel

Hinter dem jahrlichen Umschlagsvolumen
von 8 bis 9 Mio Tonnen verbirgt sich eine Ver-
kehrsleistung des Rheinschiffsverkehrs mit
der Schweiz von etwa 9 Mrd. tkm. Das ist eine
imposante Leistung, selbst wenn man sie mit
der von den Bahnen erbrachten - zugege-
benermassen noch grésseren — Verkehrslei-
stung vergleicht. Beindruckend ist die Tatsa-
che, dass zur Erbringung dieser Leistung nur
etwa 12000 Schiffsbewegungen nétig sind,
von denen aufgrund der Importlastigkeit der
Schweiz mehr als 4000 Bewegungen auf
Leerfahrten entfallen.

Leistungsfahigkeit, Produktivitat
und vorteilhafte Preise

Die gewaltige Leistungsfahigkeit der Rhein-
schiffahrt kann anhand des folgenden Bei-
spiels deutlich gemacht werden: Ein moder-
nes Rheinschiff flihrt heute inklusive aller
Losch- und Ladefunktionen zwischen 40 und
50 Berg- und Talfahrten zwischen Rotterdam
und Basel durch. Dies ergibt rund 100 Bewe-
gungen pro Schiff auf dieser Strecke. Wie

oben erwahnt, wird der Gesamtumschlag in
den schweizerischen Rheinh&fen mit insge-
samt 12000 Schiffsbewegungen in beiden
Richtungen sichergestellt. Rechnet man mit
einem einfachen Dreisatz nun den Bedarf an
Schiffen, so ergibt sich das erstaunliche Er-
gebnis, wonach mit 120 modernen Schiffen
15% des gesamten mengenmassigen
schweizerischen Aussenhandels ab Basel/
Rotterdam abgewickelt werden koénnen.
Diese hohe Produktivitat steht dabei in einem
hervorragenden Verhdltnis zu den Investi-
tions- und Unterhaltskosten. Diese Tatsache
wiederum ermdglicht es der Binnenschiff-
fahrt, ihre Dienstleistungen dusserst preis-
wert am Markt anzubieten. Dass Uberkapa-
zitdten die Preise zum Teil unter die Geste-
hungskosten driicken, ist hochst bedauerlich
und flr ein langfristiges Gedeihen der
Binnenschiffahrt nicht férderlich.

Zusammenspiel mit der Bahn

Die Anbindung der Hafen an das Schienen-
und Strassennetz ist ausgezeichnet. Insbe-
sondere die Bahninfrastruktur, welche sich
im Besitz der Kantone befindet, ist mit rund
100 km Gleisanlagen sehr gut und modern
ausgebaut und Garant fir einen &usserst
guinstigen Modalsplit Bahn/Strasse. Nach
wie vor werden rund 57 % per Bahn zu- und
abgefihrt, allerdings mitin den letzten Jahren
deutlich sinkender Tendenz.

Neben gewissen leistungsrelevanten
Unzulanglichkeiten — so z.B. ungenligenden
Kapazitaten beim Rollmaterial — hat sich vor
allem die Preispolitik der Bahnen als Krux
erwiesen. Es ist dringend nétig, dass im
Rahmen der seit 1. Januar 1999 in Kraft
getretenen Bahnreform innerbetriebliche
Massnahmen eingeleitet werden, welche die
Konkurrenzfahigkeit des \Verkehrstragers
«Bahn» angebots- und preisseitig zu sichern
vermdgen. Im Vorfeld der Inkraftsetzung der
Bahnreform hat der Bund die nationale Be-
deutung der Hafenbahnen anerkannt, tritt
nun als Besteller des Angebots auf und tiber-
nimmt die ungedeckten Kosten, die sich aus
dem Infrastrukturbetrieb ergeben. Der Bund
hat damit alle, vor allem aber die kostenseiti-
gen Voraussetzungen fir eine erfolgreiche
Zusammenarbeit zwischen den Héafen und
den Bahnen geschaffen. Die strategischen
Anséatze der grossten Schweizer Bahnen,
wonach Basel und insbesondere die schwei-
zerischen Rheinhafen zur wichtigsten Giter-
verkehrsdrehscheibe mit europaweiter Hub-
Funktion entwickelt werden sollen, lassen
hoffen, dass die Zusammenarbeit zwischen
Wasser und Schiene in den kommenden Mo-
naten und Jahren nachhaltig optimiert wird.

Von den rund 9 Mio Tonnen Giitern,
welche die Schiffahrt generiert, werden

gegenwartig Uiber 5 Mio Tonnen per Bahn zu-
oder wegbeférdert, wobei der Umschlag und
die Rangierung in den Hafenbahnhdéfen der-
art erfolgt, dass die bahneigenen Knotenka-
pazitaten wesentlich entlastet und vermehrt
flr Angebote des Ganzbahnweges genutzt
werden kénnen. Die Rheinhafen entlasten in
ihrer Funktion als multimodale Verkehrsdreh-
scheibe mit freien Kapazitaten und eigenen
Rangieranlagen die direkt in die Hauptstrek-
kenintegrierten Knotenkapazitaten der Bahn,
die angesichts der prognostizierten Guter-
mengen auch bei gezieltem Ausbau an die
Grenzen ihrer Belastbarkeit stossen.

Die von keinem anderen Verkehrs-
tréager erreichte positive Umweltbilanz der
Schiffahrt und deren finanzielle Eigenstandig-
keit ohne Subventionierung stellen im stark
reglementierten Umfeld des 6ffentlichen Gui-
terverkehrs eine gute Chance zu mehr Wett-
bewerb und Effizienz dar. Eine gezielte Férde-
rung der Kombination Schiffahrt und Bahn
durfte mit der Folge einer optimierten Ausnut-
zung bestehender Bahninfrastruktur letztlich
auch unnétige Investitionskosten des Bun-
des verhindern.

Schlussbemerkungen

In Zeiten, da die Bundesfinanzen mehr denn
jeunter Druck stehen, sollten alle verkehrspo-
litisch valablen Lésungsanséatze mit aller Kraft
untersttzt werden. Wir freuen uns auf jeden
Fall, wenn es gelungen ist, das Augenmerk
auf die grossen volks- und betriebswirt-
schaftlichen Chancen zu lenken, die sich aus
einer stérkeren logistischen Einbindung der
Binnenschiffahrt als Verkehrstrager einerseits
und der Héfen als plurimodale Umschlags-
plattform andererseits ergeben kénnen.

Adresse des Verfassers

René Hardmeier, Direktor, Rheinschiffahrtsdirek-
tion Basel, Hochburgerstrasse 160, CH-4057
Basel.
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