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«Ohne menschliche Eingriffe gabe
es die Trockenwiesen gar nicht»

Neuer Direktor der Schweizerischen Rheinhdfen Florian Rothlingshofer will keine Grundsatzdiskussionen mehr
tiber das vom Volk beschlossene Hafenbecken 3 fithren. Das Schonen der Ressourcen liegt ihm aber am Herzen.

Kurt Tschan

Wann waren Sie zum letzten
Mal auf dem Rhein?

An einem schonen Herbsttag zu-
sammen mit meiner Familie. In
Konstanz an der Briicke beginnt
Rhein-Kilometer null. Wir fuh-
ren mit dem Schiff nach Stein
am Rhein zu Kilometer 50. Nicht
nur die Kinder, sondern auch fiir
mich als technikbegeisterten Va-
ter war es ein besonders schones
Erlebnis.

Port of Switzerland, gefiihrt
von einem Deutschen - geht
das gut?

Das Bewerbungsverfahren war
offentlich und intensiv. Ich bin
seit 17 Jahren beruflich in der tri-
nationalen Region titig, davon
neun Jahre in Basel bei Port of
Switzerland. Hafen und Logistik
sind international ausgerichtet.
Hier wird niemand ausgegrenzt.

Werden Sie jetzt Thren Wohn-
sitz in die Schweiz verlegen?
Nein, wir sind als Familie im Mo-
ment fest verankert, und meine
Kinder gehen an unserem Wohn-
ort zur Schule. Fiir die Zukunft
schliesse ich aber nichts aus.

Sie sind bereits Mitglied der
Geschiiftsleitung. Ist es da noch
eine Herausforderung, Direktor
zuwerden?

Auf jeden Fall! Die Schweizeri-
schen Rheinhdfen sind vielseitig
und so breit gefichert. Mit fiinf
unterschiedlichen Geschiftsbe-
reichen, den hoheitlichen Auf-
gaben, aber auch vielen Dienst-
leistungen sorgen wir im Auftrag
der beiden Basel dafiir, dass die
Hafenanlagen funktionieren. Fiir
die Firmen in den Hafen schaf-
fen wir attraktive Rahmenbedin-
gungen. Als Direktor darfich den
ganzen Betrieb vernetzen und
weiterentwickeln.

Praktisch zeitgleich mit Ihrer
Wahl wurden Regierung und
Grosser Rat in Basel-Stadt neu
bestellt. Was verindert sich
dadurch fiir Sie?

Kaspar Sutter ersetzt Christoph
Brutschin im Departement fiir
Wirtschaft, Soziales und Umwelt.
Das ist neu. Insgesamt hat sich
unser Verwaltungsrat in den letz-
ten zwei Jahren verdandert. Aber
wir kennen einander. Das hilft,
die kommenden Aufgaben kons-
truktiv anzupacken.

Sie kamen als 34-Jdhriger zu
den Schweizerischen Rhein-
hifen. Wire es da nicht Zeit
gewesen, mal wieder eine neue
Herausforderung zu suchen?
Doch, ja, genau. (lacht) Deswe-
gen habe ich mich ja beworben.
Neben den vielfdltigen Themen
sind sie alles andere als statisch.
In den nichsten zehn Jahren
wird es grosse Verdnderungen
fiir die Hifen und die Binnen-
schifffahrt geben. Es wird fiir
mich nicht alles neu, aber vieles.

Ist die neue Stelle quasi ein
Lebensjob?

Themen und Aufgaben fiir die
ndchsten 20 Jahre gibt es genug.

Herr Gber den Hafen: Florian Réthlingshéfer. Foto: Nicole Pont

Aktuell entwickeln wir die
neue Infrastrukturgeneration mit
einem Horizont bis zum Jahr
2050. Meine Perspektiven sind
jedenfalls langfristig.

Covid-19 hat gezeigt, wie
wichtig die Rheinhifen fiir die
Landesversorgung sind.

Wie schwer ist es da fiir Sie,
Hafenkritiker zu verstehen?
Mein Bestreben ist es, die Hafen
fit fiir die Zukunft zu machen. Die
Abstimmung iiber das Hafenbe-
cken 3 ist ein Meilenstein fiir die
Rheinhifen und ein klares Be-
kenntnis zur Rheinschifffahrt
und zur Verlagerung vom Schiff
auf die Bahn. Nun geht es dar-
um, liber die Ausgestaltung des
Projekts zu reden. Die Zeit der
Grundsatzdiskussionen ist nach
dem Volks-Ja vorbei.

Sind Sie mit WWF und Pro
Natura bereits im Gesprich?
Wir haben einen Kontakt aufge-
baut und es wird zu direkten Ge-
sprachen kommen. Ich wiinsche
mir, dass wir nun in einen 16-
sungsorientierten  Verhand-
lungsmodus iibergehen kénnen.
Mein Ziel ist es, dass wir mit dem
Bau des Hafenbeckens 3 Mehr-
werte fiir die Natur schaffen.

Die Trockenwiesen, um die der
Naturschutz so sehr kimpft, sind
das Resultat von jahrelangen
Pestizideinsdtzen der Deutschen
Bahn. Zwischen und neben den
Geleisen durfte kein Kraut
wachsen. Wird hier am rechten
Ort Naturschutz eingefordert?
Klar ist, dass das Areal von Men-
schen geschaffen wurde. Um das
Jahr 1900 wurde es um sechs
Meter aufgeschiittet, damit der
Rangierbahnhof iiberhaupt ge-
baut werden konnte. Dafiir war

viel Massenbewegung erforder-
lich. Weil fiir den Bahnbetrieb
immer gespritzt, also der Boden
von Menschen gepflegt wurde,
konnte sich eine sehr spezifische
Natur in den Geleisen und
Nebenflichen entwickeln. Ange-
siedelt hat sich, was sich sonst in
Auenwildern durch Hochwasser
immer wieder neu entwickeln
musste. Pionierarten fanden so
ihren Weg auf das Areal. Um
einen stabilen Zustand fiir die
Natur zu halten, muss das
Gelande - wie iiber Jahrzehnte
im Bahnbetrieb — unter hohem
Aufwand durch Menschenhand
freigehalten werden. Wenn der
Mensch nicht eingreift, wiirde
das Areal verbuschen und ver-
walden. Die Okologische Rele-
vanz des Areals wiirde von sich
aus abnehmen. Gerade deshalb
sind wir sicher, dass an anderer
Stelle, auf und entlang dem Ran-
gierbahnhof Muttenz, bei der Ha-
fenbahn in Birsfelden, aber auch
auf Wiesenarealen bei den Lan-
gen Erlen vergleichbare Habita-
te fiir Fauna und Flora aufgebaut
werden kOnnen.

Wenn ich Sie recht verstehe,
wiirde die Natur zerstoren, was
Naturschiitzer retten wollen?
Ohne menschliche Eingriffe wiir-
den die Trockenwiesen auf dem
Areal des Badischen Rangier-
bahnhofs nicht bestehen.

Der Frenkendorfer Logistiker
Swissterminal war 2012 fiir den
Containerterminal Basel Nord,
zu dem das Hafenbecken 3 als
trimodaler Umschlagplatz
Wasser, Schiene, Strasse
gehort. Inzwischen ist er einer
der schirfsten Gegner. Warum
zieht die Logistikbranche nicht
an einem Strick?

«Wir haben

mit WWF und

Pro Natura Kontakt
aufgebaut. Es wird
zu Gesprachen
kommen.»

Ich beobachte den Markt seit
zehn Jahren. Die einzelnen Fir-
men stehen unter hohem Wett-
bewerbsdruck. Unsere Aufgabe
als Hafen besteht darin, die Inf-
rastrukturen der Zukunft zu bau-
en. Als Hafen setzen wir uns fiir
umweltfreundliche Verkehrslo-
sungen ein. Heute passen nicht
mehr alle Logistikkonzepte zur
Terminalphilosophie des Bundes.
Swissterminal hat von sich aus
entschieden, einen anderen Weg
zu gehen.

Die Baurechte fiir Logistik-
firmen wie Swissterminal
laufen 2029 aus. Wollen Sie
diese im Hafen behalten?

Wir verfiigen iiber keine Brachen,
die wir den Unternehmen als Er-
satzfliche anbieten konnten.
Wiirden solche frei, wiirde ich
mich bemiihen, dass sie wieder
belegt werden kénnten. Das letzte
Tanklager im Hafen Kleinhiinin-
gen von Satram etwa wurde ab-
gebrochen. Fiir den Container-
umschlag eignet sich diese Fla-
che aber leider nicht.

Wie wollen Sie dem Vorwurf
begegnen, SBB Cargo wiirde
den freien Wettbewerb in den
Rheinhifen untergraben?

Das Areal fiir das Containerter-
minal Gateway Basel Nord wurde
von den SBB erworben, nicht von
Port of Switzerland. Unsere Leis-
tung besteht darin, dass die Bin-
nenschifffahrt und der Hafen ans
Terminal angebunden werden.
SBB Cargo hat die Betreiberge-
sellschaft ge6ffnet. Zwei weitere
Firmen sind an Bord. Aus Sicht
Hafen unterstiitzen wir die brei-
te Tragerschaft. Dass dies wett-
bewerbsrechtlich moglich ist, hat
die Wettbewerbskommission ja
positiv entschieden.

Was konnen Sie beeinflussen?

Wir haben direkten Einfluss auf
die Baurechtsvertrage im Hafen-
perimeter. So verlangen wir ha-
fenaffine Umschlagsnutzungen.
Die Forderung der Binnenschiff-
fahrt ist die zentrale Aufgabe der
Schweizerischen Rheinhifen. Wir
setzen aber auch Anreize, dass
moglichst viele Giiter auf der
Bahn weitertransportiert werden.

Sie waren bis jetzt Mister
Hafenbahn in den Rheinhifen.
Wie geht es mit ihr weiter?

Im August wurde die Verbindung
zwischen Auhafen und Schwei-
zerhalle in Betrieb genommen.
Als Hafenbahn haben wir Ende
Jahr zusitzlich das bisherige pri-
vate Anschlussgleis in Schwei-
zerhalle in unser 50 Kilometer
langes Streckennetz aufgenom-
men. Dadurch kénnen wir den
Ringschluss betrieblich selber
steuern. Die Firmen in Schweizer-
halle werden so mit den Firmen
im Hafen verbunden. Wir wollen
die Hafenbahn mit ihrem Giiter-
aufkommen auf dem jetzigen
Niveau halten. Mit der Stadtent-
wicklung in Kleinhiiningen wird
aber auch die Gestaltung des Ha-
fenbahnhofs aktuell.

Profunder Hafenkenner

Florian Réthlingshéfer hat

Anfang Jahr die Nachfolge von
Hans-Peter Hadorn als Direktor
der Schweizerischen Rheinhéfen
angetreten. Er ist Bau- und Wirt-
schaftsingenieur. Nach acht
Jahren Beratungstéatigkeit stiess er
2011 zu den Schweizerischen
Rheinhafen. Er war Mitgestalter
der Arealstrategie und Delegierter
des Verwaltungsrats der Hafen-
bahn Schweiz AG. Zuletzt leitete
er als Mitglied der Geschéftslei-
tung den Bereich Grossprojekte
und Hafenbahn. Der 43-Jéhrige ist
verheiratet, Vater von zwei Kindern
und wohnt in Mullheim (D). (kt)

Wird dadurch auch
Personenverkehr moglich?

Das bestehende Netz konnte aus
sicherheitstechnischer Hinsicht
dafiir verwendet werden. Eine
Hafen-S-Bahn ist prinzipiell und
technisch moglich. Entsprechen-
de Projekte gibt es gegenwartig
aber nicht.

Wie unrentabel wirtschaftet

die Hafenbahn?

Die offentlichen Bahnanlagen
der Hafenbahn sind nicht eigen-
wirtschaftlich. Wir erhalten Bei-
trage flir die Kosten, die wir nicht
selber decken konnen. Wie alle
Infrastrukturbetreiber in der
Schweiz werden die Leistungen
vom Bund fiir einen 4-Jahres-
Zeitraum bestellt und finanziert.
In unserem Fall sind es iiber 90
Prozent. Fiir Betrieb und Unter-
halt erhalten wir pro Jahr rund
10 Millionen Franken. Zum Ver-
gleich: Alle Bahninfrastrukturen
zusammen erhielten fiir die vier
Jahre 2017 bis 2020 rund 13 Mil-
liarden Franken.

Sind die umliegenden

Hifen in Weil am Rhein oder

im Elsass Partner oder
Konkurrenten?

Wir pflegen eine gute Partner-
schaft am Oberrhein. Unser Ziel
ist die Forderung der ressourcen-
schonenden Binnenschifffahrt.
Aktuell bauen wir in einem ge-
meinsamen Projekt ein digitales
Netzwerk auf. Mit dem Rhein-
Ports-Information-System wer-
den nicht nur alle Hiafen, sondern
auch die Terminals und die
Binnenschifffahrt miteinander
digital verbunden. Am Ende des
Tages sind wir aber nicht nur
Partner, sondern stehen auch im
Wettbewerb um die Standort-
gunst der Wirtschaft.





