Die Rheinhidfen in Basel
sind die grosste kommer-
Zielle Bahngtiterdreh-
scheibe der Schweiz.
Der Hafen ist zugleich
Schnittstelle zwischen
Fluss und Schiene. Ein
Augenschein vor Ort.

Schiffsfahrpldne sind flexibel. So wird
die Reportage in den Rheinhéfen kurz-
fristig um einen halben Tag vorverlegt,
weil die MS «Arese» friiher eingetroffen
ist. Andy Matano begleitet uns in den
Hafen Kleinhiiningen, einen von vier
Standorten der Rheinhéfen (siehe Box).
Er arbeitet im Verkauf fiir SBB Cargo, seit
sechs Monaten ist der Hafen sein Revier:
«Wir sind am Tor zur Welt», sagter.

Nebenan Iddtgerade ein Kran elefanten-
schwere Walzdrahtrollen von der Bahn
auf ein Schiff. Auf einem Giiterwagen
haben 26 davon Platz, ein Lastwagen
kann nur deren acht transportieren. Die
Leichtigkeit im Umgang mit grossen

Mengen ist ein Grund, warum die Bahn
bevorzugter Partner der Rheinhéfen ist.

Cargo ist klarer Marktfiihrer

Jahrlich werden in den Rheinhéfen
rund 7 Millionen Tonnen umgeschla-
gen. 5 Millionen Tonnen pro Jahr wech-
seln dabei vom Wasser auf die Schiene
oder von der Bahn aufs Schiff. Erstaun-
liche 90 Prozent dieser Giiter transpor-
tiert SBB Cargo - und das im liberali-
sierten Umfeld. Es sind vor allem
schwere und sperrige Waren: Stahl, 01,
Futtermittel und Rohstoffe.

Im Hafenbahnhof Kleinhiiningen wer-
den Giiterziige von bis zu 600 Metern
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Léange formiert. Gleich zwei SBB-Teams
haben im Stationsgebdude ihr Quartier:
Das Team von SBB Infrastruktur kiim-
mertsich um den Betrieb und Unterhalt
der Anlagen. Werner Meyer, Assistent
der Betriebsfithrung, erklért die speziel-
len Verhéltisse: «Die Hafenareale sind
im Besitz der Kantone Basel-Stadt und
Basel-Landschaft. Die gesamten Bahn-
anlagen gehoren den Rheinhifen, die
uns vertraglich beauftragten, die Hafen-
bahn zu betreiben.» Bei Infrastruktur
sind 17 Mitarbeitende zusténdig fiir den
Fahrplan, die Abwicklung des Zugver-
kehrs sowie den Ausbau und die In-
standhaltung der Hafengleise.
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Auf der anderen Seite der Station sind
die Biiros von SBB Cargo. Total 62 Mit-
arbeiter besorgen die Rangiermanéver
in den Héfen. Ihre Teams sind zustén-
dig fiirs Abholen und Zustellen der Wa-
gen und Ziige auf dem Hafengeldnde.

Hoch iiber dem Hafen

Im Hafen Kleinhiiningen werden vor al-
lem Container und Trockengiiter wie
Getreide und Stahl umgeschlagen.
Meist von privaten Umschlagsfirmen,
die auf gewisse Giiter spezialisiert sind.
Eine davon ist die Ultra-Brag AG, die in
Kleinhiiningen gerade ein neues Getrei-
desilo baut. Mit 86 Metern Héhe ist es
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das zweithochste Gebdude Basels. Es
enthélt 48 turmhohe Zellen, die bis zu
900 Tonnen Getreide fassen werden.
Willy Gisler, Leiter Verkehre und Lager
bei Ultra-Brag, fithrt uns hinauf. Der
Uri-Stier auf seinem Helm zeigt an, wo-
her es ihn 1977 nach Basel verschlug.
Gisler urnert aber nur noch auf Wunsch.
Wie viele im Hafen Beschiftigte ver-
brachte auch er einige Lehrjahre auf ei-
nem Rheinschiff.

Auf dem Silodach fiihlt man sich wie ein
Kleinkind vor der Baustelle. Von hier
iiberblickt man Tanks und Krine, La-
gerhallen und Containerberge. Mitten
durch diese Industrielandschaft fliesst

Leichter Umgang mit grossen Mengen:
Walzdrahtrollen wechseln im Hafen
Kleinhiiningen von der Bahn aufs Schiff

der Rhein. Direkt unter uns liegt das
Hafenbecken 2. Ein gigantischer Kran
stapelt auf der anderen Seite Container.
Weiter hinten wird durch eine unterir-
dische Pipeline 01 direkt vom Schiff in
einen Giiterzug gepumpt.

16-Tonnen-Pakete

Am Quai des Hafenbeckens wird die
Schiffsladung der MS «Arese» geléscht.
Der 135 Meter lange Schiffsbauch ist
mit weissen Zelluloseballen aus Finn-
land gefiillt. Bei voller Last kann er bis
zu 4000 Tonnen fassen. Die holldndi-
sche Crew des Schiffes beschiftigt sich
derweil mit Unterhaltsarbeiten. Ein Ma-
trose streicht die Aussenwand, der Ka-
pitdn wischt an Deck sein Privatauto.
Auf den Zelluloseballen im offenen
Schiffsbauch steht ein Mann. Neben
den weissen Blocks sieht er wie ein Le-
gomannchen aus. Er befestigt die Haken
des Krans an den Drihten, welche die
Ballen umspannen. Dann tritt er zur
Seite, das Paket wird hochgezogen. In

Andy Matano vom Verkauf SBB Cargo
schatzt die Nahe zu den Giitern: «Wir
sind hier am Tor zur Welt»

MITTELPUNKT

«Die Hafenleute haben einen speziellen
Charakter. Viele sind friiher selbst zur
See gefahren»: Rangierspezialist Markus
Wassmer

einem Hub hebt der Kran acht Ballen a
zwei Tonnen. Bei diesem Gewicht darf
nichts schief gehen, die Dréhte miissen
halten. Der Kran 14dt die Ballen direkt
in die Giiterbahnwagen. Dort steht ein
weiterer Arbeiter, der die Haken wieder
aushéngt. So geht es hin und her, bis der
Giiterzug voll ist. Die beste Ubersicht
hat dabei der Kranfiihrer. In seiner fahr-
baren Fithrerkabine unter dem Dach ist
er stets direkt iiber dem Geschehen.

Taglicher Pendelverkehr

Vor dem Mittag sind 18 Wagen mit Zel-
luloseballen gefiillt. Die Ladung ist rund
1100 Tonnen schwer. Jeden Tag fahrt so
ein Zellulosezug vom Hafen Kleinhii-
ningen nach Biberist. Ein zweiter, leerer
Zug rollt in die Gegenrichtung. Der be-
ladene Zug wird vom Rangierpersonal
der Umschlagsfirma abgefertigt. An-
schliessend kommt wieder SBB Cargo
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DREHSCHEIBE VON NATIONALER BEDEUTUNG

Mit 5 Millionen Tonnen
Bahnglterverkehr pro
Jahr sind die Schweizer
Rheinhafen die grosste
kommerzielle Bahngii-
terdrehscheibe des Lan-
des. Rund 70 Prozent
der Umschlagsgliter die-
nen der Versorgung des
Mittellands, 10 Prozent
gehen in die Region Ba-
sel und 20 Prozent nach
Italien. Vom Import und
Export aller Schweizer

Guter werden 13 Pro-
zent Uber die Rheinha-
fen abgewickelt. Der An-
teil ging seit den 1960er-
Jahren deutlich zurck,
das Volumen blieb aber
in etwa gleich.

Die Rheinhafen beste-
hen ab 2010 aus den
drei Standorten Birsfel-
den, Au Muttenz und
Kleinhtiningen. Der vier-
te Hafenteil Basel St. Jo-
hann weicht per Ende

2009 dem wachsenden
Campus von Novartis.
Kleinhtiningen und Birs-
felden verfligen je Uber
einen eigenen Guter-
bahnhof. In Birsfelden
und Au werden vor al-
lem fliissige Glter (Mi-
neraldl und Chemie)
umgeschlagen. Der Con-
tainerumschlag erfolgt in
privaten Terminals der
Hafen Kleinhiningen
und Birsfelden. cz
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Bei dem Gewicht muss alles fest am Haken sitzen: Ein Kran hebt die tonnenschwere Zellulose-Fracht aus dem Schiffsbauch der MS «Arese»

FORTSETZUNG VON SEITE 17

ins Spiel. Heute ist es Rangierspezialist
Markus Wassmer, der die vollen Wagen
abholt und sie in den Hafenbahnhof
iiberfithrt. Dort werden sie zu einem
Zug formiert. Dann erfolgen die techni-
schen und kommerziellen Kontrollen,
ohne die der Zug nicht abfahren darf.
Seit 18 Jahren arbeitet Wassmer im Ha-
fen. Thm gefillt die Arbeit im Freien,
und er mag die beiden Welten Schiff-
fahrt und Eisenbahn, die sich hier tref-
fen: «Die Hafenleute haben einen ganz
speziellen Charakter»
Beim Zelluloseumschlag in der Halle A
geht unterdessen das Papierbeigen
weiter: Der Rest der Schiffsladung wird
als Reserve eingelagert. Mit dem letzten
Hub klettert auch der Arbeiter aus
dem Schiff. Die MS «Arese» wird am
Nachmittag wieder ablegen. Am Ober-
rhein wird sie spater Kies fiir den Export
nach Holland aufnehmen. Spétestens in
14 Tagen ist das Schiff wieder zuriick,
mit neuen Giitern fiir die Bahn. Der
Turnus ist so regelméssig wie die Gezei-
ten des Meeres.
CLAUDIO ZEMP (TEXT)
ALEXANDER EGGER (FOTOS)

DER HAFENCHEF UBER DIE PARTNERSCHAFT UND KONKURRENZ ZUR BAHN

Herr Hadorn, weht in den Rhein-
héfen ein anderer Wind als bei der
SBB? Es gibt klare Parallelen im
Geschaéft. Wir organisieren Trans-
porte, planen und laden Glter um.
Andererseits haben Hafenwirt-
schaft und Schifffahrt ihre Eigen-
heiten. Die Branche ist sehr markt-
wirtschaftlich ausgerichtet und hat
immer flexibel auf Schwankungen
reagiert. Etwa bei Uberkapazitat,
aber auch bei der aktuellen Kon-
junkturbaisse. Man stellt sich dem
Schicksal und jammert nicht.

Fiir den Transport zwischen den
Meerhéfen und Basel stehen Bahn
und Schiff in direkter Konkurrenz.
Hier im Hafen sind sie Partner. Wie
funktioniert das? Gut! Die Konkur-
renzsituation ist fur die Rheinschiff-
fahrt und die Bahn nichts Neues.
Die Partnerschaft ist eine Art Verlo-
bungszustand. Man ist voneinan-
der abhangig: 70 Prozent des
Schiffsumschlags wird landseitig
mit der Bahn transportiert. Das ist
ein Spitzenwert und zeigt, dass das

Tandem Schiff-Bahn unschlagbar
ist! Auf der Strasse kdnnte dieser
Verkehr gar nicht abgewickelt wer-
den.

Im Hafen sind viele Akteure am
Werk. Wie teilen sich iiber 40 Ha-
fenfirmen die Infrastruktur? Wir ha-
ben eine klare Aufgabenteilung.
Der Hafen stellt die Grundinfra-
struktur zur Verfligung. Der Trans-
port ist privatwirtschaftlich organi-
siert. Der Zugang zum Netz ist frei,
und der Hafen selbst ist nicht im
Markt tatig. Im Gegensatz etwa zu
vielen Mittelmeerhéafen mischt sich

der Staat so nicht in den Markt ein.

Auch das Netz der Hafenbahn ist
fir alle Bewerber offen, wobei SBB
Cargo klarer Marktfuhrer ist. Die
Akteure handeln ihre Vertrage di-
rekt miteinander aus. Ein Dau-
erthema sind die Preise, aber ins-
gesamt geschieht das problemlos.

Die Hafeninfrastruktur ist im Wan-
del. Was andert sich, wenn der
Standort St. Johann aufgeldst wird?

Das neue Hochsilo in Kleinhtinin-
gen ist der Ersatzbau fir das Ge-
treidesegment. Alles andere wird
vom Hafen St. Johann in den Au-
hafen in Muttenz verlagert. Die
neuen Umschlagsanlagen sind viel
leistungsfahiger als die alten.

Wie entwickeln sich die Rheinhéfen
in Zukunft? Mittelfristig brauchen
wir mehr Kapazitat im Container-
umschlag. Hier missen wir aus-
bauen, weil die beiden grosse See-
hafen Rotterdam und Antwerpen in
Zukunft mehr Guter auf Bahn und
Binnenschiffe verlagern. Friher
oder spater brauchen wir einen
neuen Containerterminal im Raum
Basel. Eine Option sehe ich hier
vor allem in der Plattform Basel-
Nord.

Hans-Peter Hadorn
(51) ist seit 2005
Direktor der
Schweizerischen
Rheinhafen in Basel
Zuvor war er Manager
bei SBB Cargo AG




