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Schmelzende Gletscher und weniger Schnee könnten zukünftig
Niedrigwassersituationen im Rhein von Basel bis zur Nordsee ver-
schärfen – dies zeigen die Resultate aus einem kürzlich abge-
schlossenen Forschungsprojekt im Auftrag der länderübergreifen-
den Kommission zur Hydrologie des Rheins (KHR). Die neuen
Erkenntnisse bestätigen aus Sicht der KHR die Bedeutung einer
klimaresilenten Weiterentwicklung des Wassermanagements im
Rheineinzugsgebiet.
Als Folge der globalen Erwärmung
schmelzen die Alpengletscher und
die Schneedecke im Winter wird
dünner. Dadurch wird der Abfluss-
beitrag aus Schnee- und Gletscher-
schmelze im Rhein künftig abneh-
men, so zeigen es die Szenarien, die
im KHR Forschungsprojekt (zum Ein-
fluss des Klimawandels auf den
Rheinabfluss) für die nahe
(2031-2060) und ferne Zukunft
(2071-2100) berechnet wurden.

Gletscher entscheidend

Dieser Schmelzwasserbeitrag ist
entscheidend als Wasserreserve für
niederschlagsärmere Monate im
Sommer und Herbst. Fällt der Bei-

trag immer geringer aus, führt dies
häufiger zu Niedrigwasser im Rhein.
Die Internationale Kommission für
die Hydrologie des Rheingebiets
(KHR) ist eine Organisation, in der
wissenschaftliche Institutionen der
Rheinanliegerstaaten gemeinsam
hydrologische Grundlagen für die
nachhaltige Entwicklung im Rhein-
gebiet erarbeiten.

Langjährig forschende KHR

Die KHR wurde 1970 anlässlich der
UNESCO-Empfehlung zur Förderung
einer engeren Zusammenarbeit in
internationalen Flussgebieten ge-
gründet. Seit 1975 erfolgt die Fort-
setzung der Arbeiten im Rahmen

des Internationalen Hydrologischen
Programms (IHP) der UNESCO und
des Operationellen Hydrologischen
Programms (OHP) der WMO. Die
Mitgliedstaaten der KHR sind:
Schweiz, Österreich, Deutschland,
Frankreich, Luxemburg und Nieder-
lande.
Anfang Juni haben sich Wissen-
schaftler, Behörden- und Wirt-
schaftsvertreter zu einem Symposi-
um in Olten getroffen, um die Ergeb-
nisse des von den Universitäten
Freiburg im Breisgau und Zürich so-
wie weiteren Experten für hydrologi-
sche Modellierungen durchgeführ-

Fortsetzung auf S. 4
Die Gletscher büssen ihre Rolle für den Rhein-Pegel nach und nach ein. Blick
vom Sustenpass auf den Steingletscher. Foto: M. Weiler.
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Fortsetzung von S. 1

ten Forschungsprojekts zu diskutie-
ren. Das Ergebnis: Die in der neuen
KHR-Studie berechneten Auswir-
kungen der Veränderungen sind er-
heblich und betreffen alle, die Was-
ser entlang des Rheins nutzen, dar-
unter auch die Rheinschifffahrt, die
sich auf häufigere Wasserknapp-
heitssituationen vorbereiten muss.
Die Diskussionen rund um die Er-
gebnisse des Projekts zeigten ein-
mal mehr: Um diesen Herausforde-
rungen zu begegnen sind integrale
Lösungen gefragt. Auch wenn sich
die Wassernutzungskonflikte meist
lokal zeigen, muss das Wasserma-
nagement entlang des Rheins koor-
diniert und grenzüberschreitend an-
gepasst werden. Dabei müssen
aber alle Interessengruppen berück-
sichtigt werden.

Die Erkenntnisse der neuen Studie

Nachfolgend einige Erkenntnisse
aus dem Synthesebericht der Stu-
die «Auswirkungen des Klimawan-
dels auf die Abflussanteile aus Re-
gen, Schnee und Gletscherschmel-
ze im Rhein und seinen Zuflüssen».
Der gesamte Bericht kann bei der
KHR-Geschäftsstelle bezogen wer-
den (www.chr-khr.org/de/veroffent-
lichungen).
Die Klimasimulationen Projekts zei-
gen ein zukünftiges Klima mit wär-
meren Temperaturen im gesamten
Rheingebiet (Abb. unten). Die Erwär-
mung fällt im Winterhalbjahr stärker
aus als im Sommerhalbjahr. Auch
werden sich die alpinen Gebiete im
Süden des Rheingebiets relativ stär-

ker erwärmen als die flussabwärts
gelegenen Regionen im nördlichen
Teil des Einzugsgebiets.
Das Szenario zeigt ein zukünftiges
Klima mit trockeneren Sommern
und feuchteren Wintern. Das Tro-
ckenheitssignal ist im westlichen
Teil etwas stärker und die Winter-
nässe in den Alpen geringer ausge-
prägt als in den nördlich anschlies-
senden Regionen. In der zweiten
Hälfte des 21. Jh. werden Unter-
schiede und Ensemble-Spannweite
grösser.

Aufschlüsselung nach «Quellen»

Die Studie untersucht detailliert die
Entwicklung der verschiedenen
Quellen, welche den Rhein «näh-
ren», nämlich die Komponenten
Gletscherschmelze, Schneeschmel-
ze und Regen. Bei der Eisschmelz-
komponente wird daran erinnert,
dass sich die Gletscher bereits zu-
rückgezogen haben. Den Simulatio-
nen zufolge werden diese bis 2050
noch einmal etwa die Hälfte ihres
Volumens und ihrer Fläche verlie-
ren. Die Modelle wurden an Schät-
zungen des Eisvolumens kalibriert,
wobei die Fläche dabei leicht über-
schätzt wurde. Grössere Gletscher
schmelzen um bis zu 20 Jahre spä-
ter ab. Dies führt zu Unsicherheiten
in den Berechnungen.
Hinsichtlich der Schneeschmelz-
komponente ergibt die Studie Fol-
gendes: Infolge höherer Wintertem-
peraturen wird weniger Schmelz-
wasser aus Schneedecken verfüg-
bar sein (Abb. unten). In den Alpen
nehmen Flächen mit saisonaler
Schneedecke ab. In den Mittelgebir-

gen wird zwar weiterhin Schneefall
auftreten, aber gegen Ende des Jahr-
hunderts kann sich dort kaum noch
eine nennenswerte Schneedecke
ausbilden.

Zunehmende Bedeutung der
Regen-Komponente

Die Bedeutung der Regenkomponen-
te wird laut Studie in einer wärmeren
Zukunft zunehmen. Der Anstieg der
simulierten Komponente zeigt sich
im letzten Drittel des Jahrhunderts
und ist stromabwärts grösser. Im
Rhein in Basel und Rekingen zeigt
sich keine starke Veränderung. Auf
der Jahresskala (Abb. auf S. 5) ist der
Nettoeffekt der Niederschlagsände-
rungen aus den Klimamodellen zu
sehen: In weiten Teilen des Rheinge-
bietes flussaufwärts von Basel neh-
men die Jahressummen ab, weil die
Niederschlagsabnahme im Sommer
nicht durch die Niederschlagszunah-
me im Winter kompensiert wird. Flus-
sabwärts nehmen die Jahresnieder-
schläge zu, da dort die Winternieder-
schläge stärker zunehmen als die
Sommerniederschläge abnehmen.
In der zweiten Phase des Projekts
wurden die täglichen Anteile der Ab-

Die aktuelle Lage
Niedrigwasser ist auch dieses Jahr
wieder ein wichtiges Thema. Zwar
ist die Lage noch längst nicht so
dramatisch wie im 2018, als wo‐
chenlang nur ein stark einge‐
schränkter Güterverkehr auf dem
Rhein möglich war und die Fahrten
- auch im Bereich Kabinenschiff‐
fahrt - teilweise gar eingestellt wer‐
den mussten.
Zum Zeitpunkt der Drucklegung
dieser Ausgabe (Anfang August)
präsentiert sich die Lage so, dass
die Pegel tief sind, jedoch das Fah‐
ren mit eingeschränkter Ladung
noch erlauben. So können etwa
Tankschiffe nach dem Auhafen mit
rund einem Drittel der normalen La‐
dung fahren. Aufgrund der hohen
Preise, vor allem bedingt durch die
Ukraine-Krise - ist aber die Nach‐
frage nicht so hoch. Sollten Regen‐
fälle aber weiter ausbleiben, dürfte
sich die Lage verschlimmern.
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flusskomponenten aus Regen,
Schnee- und Gletschereisschmelze
für ein Klimaszenario bis zum Jahr
2100 quantifiziert. Ein wärmeres
Klima mit variableren Niederschlä-
gen wird deutliche hydrologische
Änderungen im Rheingebiet bewir-
ken. Der bereits heute reduzierte
Anteil der Eisschmelze wird zeitnah
noch geringer werden. Diese Verän-
derung fällt in den alpinen Neben-
flüssen unterschiedlich aus. Für die
Aare ist ein relativ konstanter Bei-
trag der Gletschereisschmelze noch
bis etwa 2040 anzunehmen. Die
Eisschmelzkomponente der ande-
ren Nebenflüsse ist bereits rückläu-
fig und wird weiter abnehmen. Die
Eisschmelze, die z.B. in Basel in den
letzten Jahren extreme Niedrigwas-
serabflüsse mit bis zu einem Zehn-
tel gestützt hat, wird stromabwärts
bald vernachlässigbar.

Starke Veränderung bei
Schneeschmelze

Die Schneeschmelzkomponente
wird den Abfluss am stärksten ver-
ändern. Sie macht einen grossen
Teil der Abflüsse entlang des ge-
samten Rheins aus. Eine projizierte
Zunahme der Winterniederschläge
kann diese erwartete zukünftige
Verringerung der im Frühjahr und
Sommer wirksamen Schnee-
schmelzkomponente im Rheinge-
biet stromaufwärts von Basel wohl
nicht ausgleichen. Stromabwärts,

wo die Regenkomponente stärker
zunehmen wird, wird trotz einer sai-
sonal erhöhten Variabilität ein ge-
wisser Ausgleich auf den jährlichen
Abfluss projiziert. Die veränderte
Schneeschmelze wird sich am
deutlichsten auf die Saisonalität
der Abflüsse auswirken und selbst
bei Niedrigwasserereignissen im
Frühsommer keinen nennenswer-
ten Abflussbeitrag mehr leisten. Ob
Stauseen den Verlust dieser natür-
lichen saisonalen Speicherung teil-
weise auffangen könnten, bleibt
Gegenstand zukünftiger Studien.
Die Regenkomponente des Abflus-
ses steuert massgeblich die Menge
und die kurzfristige Abflussvariabili-
tät, wo saisonale und langfristige
Puffer aus Schnee- und Eisschmel-
ze verringert sein werden. Die ver-
wendeten hydrologischen Modelle
sind mit Unsicherheiten belastet
und wurden zum Beispiel nicht für
die Simulation von Hochwasserwel-
len optimiert und getestet. Alle Pro-
jektionen flussabwärts von Basel
zeigen jedoch eine stetige Zunah-
me der jährlichen höchsten Tages-
mittel der Abflüsse.

Stresstests zu Niedrigwasser

Ein besonderer Schwerpunkt lag
auf der Erforschung zukünftiger
Niedrigwassersituationen. Zur bes-
seren Veranschaulichung potenzi-
eller Änderungen wurden zum Kli-
maszenario hierzu noch Stress-

tests simuliert. Die Meteorologie be-
kannter Niedrigwasserjahre mit ex-
trem warmen und trockenen Wetter-
phasen wirkt sich durch die stark ver-
ringerte Schnee- und Eiskomponente
sogar in höheren, alpinen Lagen ver-
stärkt aus.

Schiffs- und landseitige
Massnahmen nötig
Die Binnenschifffahrt auf dem Rhein
und seinen Nebenflüssen wird künf‐
tig mit vermehrten Niedrigwassern
zu leben haben; dies zeigt nicht nur
diese Studie deutlich. Um trotz den
ungünstigeren Voraussetzungen
auch weiterhin die unverzichtbare
Rolle dieses Verkehrsträgers für die
Landesversorgung spielen zu kön‐
nen, sind auf zwei Seiten Massnah‐
men notwendig.
Zum einen können Schiffe so gebaut
werden, dass sie auch bei niedrigem
Pegel verkehren können. Solche
gibt es schon. So gab es sogar wäh‐
rend des Höhepunkts des ausseror‐
dentlichen Niedrigwassers im 2018
immer noch Containerverkehre von
und nach Basel und Birsfelden. Es
handelte sich dabei um die «Cama‐
ro»-Schiffe der niederländischen
Reederei Dubbelman, die auch bei
einem Kaub-Pegel von unter 30 cm
noch in Fahrt blieben (vgl. «SVS ak‐
tuell» Nr. 9/2018, S. 5). Bei Neubau‐
ten dürfte der Fokus vermehrt auf
solchen Einheiten liegen.
Verbessert werden können aber
auch die Fahrrinnen. Auf dem
Rheinabschnitt durch Basel ist dies
mit dem im Frühjahr 2019 abge‐
schlossenen Projekt «Korrektur
Schifffahrtsrinne» bereits erfolgt
(vgl. «SVS aktuell Nr. 6/2018).
Durch Abtragung von Unterwasser-
Fesen in der Fahrrinne und dem
Aushub von Geschiebe konnte die
Fahrrinne um 30 cm vertieft werden.
Im sogenannten «Gebirge» und am
Mittelrhein sind solche Massnahmen
immerhin geplant. Der frühere deut‐
sche Verkehrsminister Andreas
Scheuer hatte dazu 2019 einen
«Masterplan Binnenschifffahrt» auf‐
gestellt (vgl. «SVS aktuell» Nr.
6/2019), der hoffentlich auch von der
aktuell in Berlin regierenden Koaliti‐
on weitergeführt wird.
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Schweizerische Rheinhäfen im 1. Halbjahr 2022:

Mehr Container – weniger
Mineralölprodukte
Die Zahlen des Umschlags in den Schweizerischen Rheinhäfen
im ersten Halbjahr 2022 zeigen mit rund 17% ein deutliches
Wachstum beim Containerverkehr, aber auch ein deutliches
Minus von fast 44% beim Import von Mineralölprodukten. Im
Halbjahrestotal ergibt sich mit 2,3 Mio. t Umschlag eine
Verringerung um rund 18% gegenüber der entsprechenden
Vorjahresperiode.

Auch wenn die hier abgebildete Kombination aus Schiffsname und Heimathafen
etwas anderes vermuten lässt: Die Containerschiffe haben Basel im ersten
Halbjahr 2022 keineswegs „So long“ gesagt, sondern gegenteils für ein ver‐
kehrsreiches erstes Semester gesorgt.

2‘311‘620 t wurden im ersten Se-
mester 2022 in den Häfen Kleinhü-
ningen, Birsfelden und Auhafen Mut-
tenz umgeschlagen, 2‘812‘159 t
waren es in der Vergleichszeit 2021.
Dies entspricht einem Minus von
17,8% gegenüber der Vergleichspe-
riode des Vorjahres und ist fast aus-
schliesslich auf den Rückgang im
Mineralölbereich zurückzuführen.
Der Auhafen Muttenz weist daher
auch mit fast 34% den höchsten

Rückgang auf. Gleiches gilt für den
Hafen Birsfelden, der um knapp
22% unter Vorjahres-Niveau ist. Der
Hafen Kleinhüningen profitierte von
den stärkeren Containerverkehren
mit einem Zuwachs um gut 8%. Der
Import- oder Bergverkehr – mit gut
1,8 Mio. t der in der Tonnage stär-
kere Sektor – nahm gegenüber
dem ersten Halbjahr des Vorjahres
um 22,8% ab. Deutlich besser ent-
wickelte sich der Export- oder Tal-

verkehr mit fast 500‘000 t und einem
Plus gegenüber der Vorjahresperiode
von 8,0%.

Ukraine-Krieg mit Folgen

Der Rückgang des Gesamtumschlags
ist dabei fast ausschliesslich auf die
hohen Mineralöl- und Energiepreise
durch den Krieg in der Ukraine zu-
rückzuführen. Bedingt dadurch wur-
den die Mineralöllager massiv abge-
baut und die Importe auf ein Mini-
mum zurückgefahren. Es bleibt abzu-
warten, wie sich das zweite Semester
unter dem Einfluss des Krieges in der

SVS-Herbstapéro 2020
Der traditionelle SVS-Herbstapéro
wird im laufenden Jahr - nach heuti‐
ger Sachlage - im gewohnten Rah‐
men und ohne Beschränkungen
durchgeführt werden. Gastgeber
am 17. Oktober 2022 ist das Mitglied
TAU Tanklager Auhafen AG in Mut‐
tenz, Auhafenstrasse 10a. Der An‐
lass beginnt um 17 Uhr und dauert
bis ca 19 Uhr, der Eintritt ist frei. Wie
üblich werden die Verantwortlichen
des Unternehmens über ihr Ge‐
schäft und die Ziele berichten. SVS-
Präsident Christoph Brutschin orien‐
tiert über das jüngste Geschehen in
der Binnenschifffahrt aus Verbands‐
sicht - und vor allem steht das gesel‐
lige Beisammenseinbei einem
Apéro Riche im Vordergrund.
Um Anmeldungen per Mail an in‐
fo@svs-ch.ch wird gebeten. Für die
Mitglieder folgt noch eine formelle
Einladung per Mail.

Wir danken unserem diesjährigen
Gastgeber

Niedrige Abflüsse werden extremer,
insbesondere flussabwärts von Ba-
sel. Die ermittelten Auswirkungen
auf aktuell für Wassernutzungsein-
schränkungen geltende Grenzwerte
wären erheblich. So würden amMit-
telrhein Perioden mit Beeinträchti-
gungen der Schifffahrt deutlich län-

ger und in den Niederlanden Warn-
stufen öfter erreicht. Die Auswir-
kungen des Klimawandels auf den
Abfluss des Rheins sind bereits
spürbar und die Projektergebnisse
weisen auf eine weitere Verstär-
kung hin. Gewässerschutz und
Wassernutzung müssen sich neu-

en hydrologischen Bedingungen und
veränderter Wasserverfügbarkeit stel-
len. Klimaschutz durch Verringerung
der Emissionen und die Anpassung
der Wassernutzung sind laut Studie
unerlässlich, um ökologische und so-
ziale Auswirkungen dieser künftigen
Veränderungen zu begrenzen.
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In den Anfangsjahren des Hafenbetriebs erfolgte das Verschieben von Bahn‐
wagen im Bereich der Umschlagsfirmen mittels Spillanlagen. Reste davon sind
noch bei den Gleisen in der Hafenstrasse zu sehen. Nachdem sich diverse Un‐
fälle wegen gerissener Drahtseile ereignet hatten, wurden diese Anlagen durch
Schienentraktoren oder kleine Rangierloks ersetzt. Auf einchaussierten Glei‐
sen kamen auch Strassentraktoren oder Unimogs zum Einsatz. Neuerdings ist
auf den Ostquaigleisen in Basel-Kleinhüningen öfters diese „Wespe“ zu sehen;
ein Zweiwegfahrzeug, das sowohl auf der Schiene als auch auf der Strasse
verkehren kann. Bild und Text: Urs Vogelbacher.

Ukraine und den sehr ungünstigen
Pegelständen seit Juli 2022 entwi-
ckeln wird.

Containerverkehr wächst weiter
stark

71'860 TEU wurden im Berichtszeit-
raum in den Schweizerischen Rhein-
häfen wasserseitig umgeschlagen.
Gegenüber dem Ergebnis des Ver-
gleichszeitraums 2021 (61'472
TEU) entspricht dies einer Steige-
rung um nahezu 17%. Der Wert liegt
auch deutlich über demjenigen des
ersten Halbjahres 2019 – also der
Vor-Corona-Zeit – von gut 60'000
TEU.
Im Monatsvergleich weisen vor al-
lem Februar (+36%) und März
(+31%), aber auch April (+25%) und
Mai (+21%) hohe Zuwachsraten auf.
Grund für das hohe Umschlagsvolu-
men dürften zu einem wesentlichen
Teil «Nachholverkehre» sein, die ent-
weder wegen der verschiedenen
Lockdown-Phasen in China oder
den Umschlagsproblemen in Rotter-
dam und Antwerpen verspätet in die
Schweizer Rheinhäfen gekommen
sind. Das Vergleichsquartal 2021
war ausserdem noch durch Corona-
Massnahmen in Fernost wie in Euro-

pa und auch in der Schweiz ge-
prägt.
Gleichzeitig zeigt sich ein deutlicher
Einfluss durch das Leercontainer-
aufkommen: die Anzahl der gefah-
renen Leercontainer hatte mit ei-
nem Volumen von nahezu 23'000
TEU ein Plus von fast 25%. Beson-
ders beigetragen hat hier der abge-
hende Verkehr mit fast 10'000 TEU
und einer Steigerung um 47% ge-
genüber der Vergleichszeit des Vor-
jahres. Diese Verkehre dienen weit-
gehend dazu, die Depots in den
Binnenhäfen zu regulieren.

Export und Import im
Gleichschritt

Der Transport voller Behälter nahm
mit +14% zu und erreichte ein Total
von fast 50'000 TEU. Für den Zu-
wachs verantwortlich sind in etwa
gleichermassen der reine Export-
verkehr, also die Menge der in den
Schweizerischen Rheinhäfen ver-
schifften vollen Container, mit gut
24'000 TEU (+12%) wie der reine
Importverkehr mit knapp 25'000
TEU (+15%). Beachtenswert ist,
dass diese Verkehre fast paarig
sind, was die Logistik natürlich er-
leichtert

Prognosen für den Gesamtumschlag
2022 sind angesichts der bestehen-
den Ukraine-Krise und den seit Juli
sehr niedrigen Pegelständen schwer
zu tätigen. Letztere dürften auf alle
Fälle die Bilanz des dritten Quartals
belasten.

Flüssige Treib- und Brennstoffe
leiden unter Preis-Explosion

Im ersten Halbjahr 2022 sind
724’000 t flüssige Treib- und Brenn-
stoffe über die Schweizerischen
Rheinhäfen importiert worden. Ge-
genüber den 1,29 Mio. t in der Ver-
gleichszeit des Vorjahres entspricht
dies einer Abnahme um mehr als
43%. Der Abwärtstrend hat sich da-
mit verstärkt: Im ersten Quartal 2022
hatte in diesem Bereich noch ein Mi-
nus von 30% resultiert.
Die Ursache liegt im massiven Preis-
anstieg für Mineralölprodukte im Zu-
sammenhang mit dem Krieg in der
Ukraine. Der Import beschränkt sich
daher auf ein Minimum und die Lager
wurden stark abgebaut. Während der
Import deutlich zurückgeht, ist die in-
ländische Raffinerie hoch ausgelas-
tet, so dass die Abfuhr des Schweröls
als Reststoff zunimmt.
Die Prognose für die zweite Jahres-
hälfte ist von mehreren Effekten ge-
prägt: Einerseits bleibt der Einfluss
des Preises für die Mineralölimporte,
welcher sich aktuell durch die Ängste
einer globalen Rezession nach unten
bewegt. Gleichzeitig ist die Schweizer
Industrie mit den Appellen des Bun-
desrates dazu aufgefordert, wo im-

Diese Wespe sticht nicht
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mer möglich – d.h. bei sogenannten
Zweistoff-Anlagen von Gas auf Heiz-
öl umzusteigen. Auch die private
Nachfrage wird im Herbst noch an-
steigen. Und zuletzt werden die Pe-
gelstände dann auch mitbestim-
men, wieviel Mineralöl wieder über
die Häfen abgewickelt wird. Unter
dem Strich ist – bei ausreichendem
Wasserstand – mit einer Zunahme
der Importe in der zweiten Jahres-
hälfte zu rechnen.

Steigerungen im Agrar-Bereich

Der seit Jahresbeginn feststellbare
positive Trend scheint sich fortzu-
setzen: Die Umschlagsmenge hat
im 2. Quartal gegenüber dem 1.
Quartal um 3,4% resp. 6‘500 t und
gegenüber der entsprechenden
Vorjahresperiode um 12‘500 t resp.
7% zugenommen. Diese Zunahme
ist alleine dem sehr starken Export
geschuldet. Die Importmengen hin-
gegen waren gegenüber dem 1.
Quartal um 7% oder 12‘000 t rück-
läufig, womit diese exakt auf Vorjah-
resniveau liegen.

Die landwirtschaftlichen Erzeugnis-
se verzeichneten im Vergleich zum
Vorjahr im 2. Quartal eine Zunahme
von 5‘200 t, dies entspricht einem
Plus von 9%. Diese Steigerung ist
einzig auf die Importmenge im Mai
zurück zu führen, welche im Vorjahr
mit 4‘500 t sehr tief war. In den Mo-
naten April und Juni lagen die Men-
gen deutlich unter dem Vorjahr; im
April waren dies 22% oder 5‘500 t
und im Juni gar 31% resp. 7‘300 t.
Im Segment Nahrungs- und Futter-
mittel sah es im 2. Quartal ähnlich
aus: Gegenüber dem Vorjahr konn-
te zwar die Menge um rund 6%
resp. 7‘500 t gesteigert werden,
diese Mengensteigerung ist jedoch
einem starken Export geschuldet,
welcher fast 11‘500 t über Vorjahr
lag. Gleichzeitig ging die Import-
menge um 4% resp. 4‘000 t zurück.
Allgemein sind die Importmengen
leicht rückläufig. Dies ist einerseits
auf die hohen Einkaufspreise und
andererseits auf den knappen
Schiffsraum mit dadurch sehr ho-
hen Frachtkosten zurückzuführen.
Diese hängen mit den nach wie vor

grossen Mengen an zu transportie-
render Kohle in Deutschland und
dem gleichzeitigen Verkauf von
Schiffsraum in den Donauraum zur
Sicherstellung von Getreidetranspor-
ten aus der Ukraine.
Auch im Agrar-Bereich ist eine Voraus-
sage für den weiteren Verlauf 2022
schwierig. Seit Anfang Juli sinken die
Pegel stark, was zu einer zusätzlichen
Verknappung des Schiffsraumes
führt. Nicht selten müssen Frachtra-
ten von mehr als 100 Euro pro Tonne
bezahlt werden. Aktuell wären die
Preise für die Warenbeschaffung wie-
der etwas tiefer und auch die Zölle
würden Importe begünstigen, jedoch
machen die Frachtraten der Branche
einen Strich durch die Rechnung. Auf-
grund der grossen Logistikprobleme
weltweit sind nach wie vor die Ankünf-
te bedeutender Mengen verspätet.

Übrige Güter

Mit insgesamt 83'584 t waren in den
Monaten April, Mai und Juni, die Im-
porte in die Schweiz von Gütern der
Produktgruppe Eisen und Stahl und
NE-Metalle um 15'056 t oder mehr
als 20% höher als in den ersten drei
Monaten des Jahres. Und dies, ob-
wohl ein markanter Rückgang auf-
grund der gestiegenen Treibstoffkos-
ten erwartet wurde.
Die hohe Nachfrage nach Produkten
aus Stahl oder Aluminium bedeutet
einerseits, dass die Schweizer Pro-
duktionsbetriebe volle Auftragsbü-
cher haben und diese andererseits
weiterhin ihre Lager auffüllen.
Beim Export der in der Schweiz herge-
stellten oder bearbeiteten Produkte
aus Eisen, Stahl oder NE-Metallen
zeigte sich die Konkurrenz der ande-
ren Verkehrsträger: Es wurden im
zweiten Quartal 2022 bei nur 1’960 t
und für das gesamte erste Semester
bei knapp 6'000 t der Exportweg über

Weiter Neubauten im Bereich
Kabinenschiffe

Nach zwei Jahren Corona-Pandemie zieht der Bereich Kabinenschiffe wieder
an. Allerdings haben noch längst nicht alle Schiffe, die kurz vor der Krise in Auf‐
trag gegeben wurden, bereits Aufträge - oder sie erfüllen Aufträge abseits des
eigentlichen Bereichs. So sind etwa acht Kabinenschiffe als „schwimmende Ho‐
tels“ für Ukraine-Flüchtlinge in den Niederlanden im Einsatz. Nicht so die hier
abgebildete „Alisa“, die auf der Vahali-Werft in Mitrovica (Serbien) gebaut wurde
und nun zum Endausbau nach den Niederländen verbracht wird. Das Schiff wird
künftig für die Phoenix Reisen in Bonn auf dem Rhein und der Mosel zum Ein‐
satz kommen. Der Start zur „Finissage“ in den Niederlanden geriet allerdings
nicht nach Wunsch. Das Schubboot „Argo“, das das Kasko schieben sollte, hat
Ruderschaden erlitten. Foto: Otto Steindl / Text: Urs Vogelbacher.
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Gastgeschenk für den Minister: BDB-Präsident Martin Staats überreicht ein Ge‐
mälde mit Schifffahrtsmotiv. Bild BDB.

Seine Sorgen um den Zustand der Wasserstrasseninfrastruktur
am Rhein und seinen Nebenflüssen betonte der deutsche Ver-
kehrsminister an einem Anlass des BDB und kündigte Gegen-
massnahmen an. Dies ist auch für die Schweizer Branche be-
deutsam, sind Mängel etwa an der Schifffahrtsrinne im Rhein
doch speziell bei Niederwasser auch ein Problem für die Rolle
der hiesigen Schifffahrt in der Landesversorgung.

gewerbe am vergangenen Donners-
tagabend in Berlin in Richtung des
Bundesverkehrsministers Dr. Volker
Wissing gesandt. Erforderlich sind
aber leistungsfähige Infrastrukturen,
um diesem Versorgungsauftrag auch
gerecht werden zu. Nur mit einem
stabil ausgebauten und verlässlichen
Wasserstrassennetz können die
Transporte durch die besonders um-
weltschonende Binnenschifffahrt si-
chergestellt werden. Des Ministers
Appell an die Wasserstrassenverwal-
tung WSV lautet deshalb kurz und
knapp: „Schneller planen und bau-
en!“
Der Bundesverband der Deutschen
Binnenschifffahrt (BDB) ist sich in
dieser Einschätzung mit demMinister
einig, wie dessen Präsident Martin
Staats betonte: „Wir haben Engpässe

der Bevölkerung leisten. Die Schiff-
fahrt ist sich ihrer Rolle in dieser
krisenhaften Situation bewusst
und wird ihren Beitrag zur Siche-
rung des Wirtschaftsstandortes
Deutschland leisten. Dieses klare
Signal hat das Binnenschifffahrts-

„Die Infrastruktur ist in die Jahre
gekommen – und viele Erhaltungs-
investitionen wurden in der Ver-
gangenheit aufgeschoben. Das ist
kein Zustand, den wir einfach so
hinnehmen können. Der Ausfall
nur einer dieser Schleusen- oder
Wehranlagen könnte verheerende
Auswirkungen für das Gewerbe
und letztlich auch für die Bürger
haben. Schliesslich fehlt im Was-
serstrassennetz oft eine Umfah-
rungsmöglichkeit – und Verkehre
lassen sich auch nur schwer kurz-
fristig verlagern“, verdeutlichte
Wissing. Deshalb habe sich die
Ampel-Koalition vorgenommen:
„Wir halten unsere Wasserstras-
sen, Kanäle und Schleusen in
Schuss und machen sie krisen-
und klimafest. Wir werden sie noch
schneller sanieren und nachhalti-
ger ausrichten. Ausserdem werden
wir alles dafür tun, auch im Was-
serstrassenbereich die Planungs-
zeiten zu optimieren.“
Die Güterbinnenschifffahrt kann
nach Ansicht des Ministers einen
elementaren Beitrag zur Versor-
gungssicherheit der Industrie und

die Schweizerischen Rheinhäfen
gewählt.
Nach dem ansprechenden Resul-
tat im ersten Quartal der Produkt-
gruppe Steine, Erden und Baustof-
fe wurde für das zweite Quartal auf-
grund der stark gestiegenen Treib-
stoffpreise ein Rückgang der Ein-
und Ausfuhren erwartet. Überra-
schenderweise wurden jedoch im
zweiten Quartal 2022 mit 68‘987 t
sogar 7% mehr als in den ersten
drei Monaten des Jahres expor-
tiert. Bemerkenswert ist auch,

dass die Importe gegenüber dem
ersten Quartal mit 157‘212 t auf
praktisch gleichem Niveau verblie-
ben sind.
Im restlichen Jahr muss aber mit
weitaus geringeren Mengen ge-
rechnet werden. Die grosse Nach-
frage nach Frachtraum für Kohle zu
den deutschen Kohlekraftwerken
oder für Getreide aus der Ukraine
auf der Donau haben einen Perso-
nal- und Frachtraummangel in der
Rheinschifffahrt sowie massiv ge-
stiegene Frachtpreise für Rhein-

schiffe verursacht. Falls das im Juli
eingetretene Niedrigwasser über eine
längere Periode anhalten sollte, wür-
de dies die Situation noch weiter er-
schweren.
Anhaltend im Hoch sind die Exporte
im Bereich Chemische Erzeugnisse,
die um gut 22% auf knapp 156'000 t
stiegen. Dazu wurden anscheinend
die Lager der Rohstoffe und Halbfer-
tigprodukte wieder gefüllt, so dass die
Import-Verkehre bei einem Halbjah-
res-Total von knapp 80‘000 t ein Plus
von 21% verbuchten.

Wissing beim BDB:

Des Ministers Auftrag:
„Schneller planen und bauen!“
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und Ausbaubedarf im Wasserstras-
sennetz, etwa am Rhein, im Kanal-
netz oder an der Donau, die drin-
gend beseitigt werden müssen. Wir
wissen, dass die WSV die Kenntnis-
se und die Kompetenz besitzt, dies

beherzt in Angriff zu nehmen. Hier-
für benötigt sie aber entsprechende
Finanzmittel und qualifiziertes Per-
sonal. Es ist die Aufgabe der Bun-
desregierung, die WSV entspre-
chend auszustatten.“ Unerträglich

lange Planungs- und Realisierungs-
zeiträume an den Flüssen und Kanä-
len müssten abgekürzt und die Auf-
tragsvergabe an Planungsbüros der
Privatwirtschaft geprüft werden, so
Staats weiter.
Bei der Modernisierung der Binnen-
schiffsflotte sieht sich das Gewerbe
auf dem richtigen Weg: „Wir waren in
der Vergangenheit nicht faul. Die
Branche investiert in die Erneuerung
von Motoren und Antrieben, nicht zu-
letzt auch dank der Förderung durch
das Bundesverkehrsministerium.
Diesen Weg in Richtung CO2-Freiheit
wird das Schifffahrtsgewerbe konse-
quent weiter beschreiten“, so der Ver-
bandspräsident. Allerdings dürfe die-
ses Bemühen nicht den Blick auf die
Realitäten verstellen: „Dieselmotoren
werden auch in den kommenden Jah-
ren das Bild der Güterschifffahrt, ins-
besondere der Grossschifffahrt, prä-
gen. Es gibt einige interessante An-
sätze zur Abkehr von fossilen Brenn-
stoffen, etwa im Bereich des Wasser-
stoffs. Es wird aber noch wenigstens
fünf bis 10 Jahre dauern, bis diese
sich europaweit und in Serienreife
verfügbar etabliert haben“. Der Auf-
bau der Versorgungsnetze längs der

Auch Frankreichs Binnenschifffahrtsverband Entreprises fluviales de France
(E2F) erhielt ministerielle Unterstützung. An der Generalversammlung inter‐
viewte Präsident Didier Leandri Transportminister Clément Beaune, der der
Branche die Unterstützung der Regierung zusicherte. Foto: E2F.

Beaune beim französischen
Reederverband



Flüsse und Kanäle werde von der
Schifffahrtsbranche daher mit
grossem Interesse verfolgt.

BÖB: Taten sehen leider anders
aus

Den ministeriellen Worten folgten
aber nur beschränkt Taten: Am 1.
Juli beschloss die Regierung für
den Bundeshaushalt 2023, die
Mittel für die Bundeswasserstras-
sen sinken 2023 auf 1,35 Mrd €
zu senken. 2022 waren es noch
1,7 Mrd. € gewesen. Der Bundes-
verband Öffentlicher Binnenhäfen
(BÖB) warnt, dass 2023 ein drei-
stelliger Millionenbetrag für Unter-
halt, Ersatz-, Aus- und Neubau-
massnahmen fehlen würde.
Nun trete ein, wovor seit langem
gewarnt wurde: Bei der Wasser-
strasse, dem Verkehrsträger mit
Kapazitäten für eine ökologische
Verkehrsverlagerung, drohten eine
Verstetigung des Sanierungsstaus
und eine weitere Verschlechterung
des Zustandes vieler Bauwerke.
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Neue EFZ-Lehrgänge nun
auch offiziell
Weil die entsprechenden Rechtsgrundlagen in
der EU geändert wurden und die Schweizer Aus‐
zubildenden ihre theoretischen Lehrgänge in
Duisburg absolvieren, mussten auch die Schwei‐
zer Bildungspläne und -verordnungen angepasst
werden. Dies ist nun auch offiziell der Fall: Am
15. Juli wurden die Bildungserlasse der nauti‐
schen Berufe vom SBFI erlassen und am 27. Juli
auf Berufliche Grundbildung publiziert:
https://www.becc.admin.ch/becc/public/bvz/be‐
ruf/grundbildungen
Die entsprechenden Ausbildungen lauten:
nautische Fachfrau / nautischer Fachmann EFZ
Kapitänin / Kapitän der Binnenschifffahrt EFZ
Verantwortlich für das ganze Projekt ist die SVS
als sogenannte OdA – Organisation der Arbeits‐
welt. Sie hat deshalb ihre Ausbildungsbroschüre
nach den geänderten Rahmenbedingungen neu
gestaltet. Diese kann in Papier bei der SVS-Ge‐
schäftsstelle (info@svs-ch.ch) bestellt oder von
der Homepage (www.svs-ch.ch) runtergeladen
werden. Die Broschüre enthält Informationen zur
Ausbildung selbst und ein Verzeichnis sowohl
der ausbildenden Firmen wie auch der Behörden
und Organisationen, die hilfreich sein können.
Die Broschüre ist kostenlos erhältlich.

Neugliederung der SRH-GL

Seit anderthalb Jahren leitet Florian Röthlingshöfer (3.v.r.) die Schweizerischen
Rheinhäfen als Direktor. Mit Daniel Hoefer (1.v.l.) als Bereichsleiter Areale, In‐
frastrukturen und Hafenbahn konnte die Nachfolge von Sabine Villabruna erfolg‐
reich besetzt werden. Neu wird nun Alexandra Mungenast (1.v.r.) zur Ge‐
schäftsleitung der Schweizerischen Rheinhäfen dazu stossen und komplettiert
damit die Geschäftsleitung, nachdem Florian Röthlingshöfer aus dieser in die
Direktion gewechselt hatte. Mehr zur Neugliederung in der September-Ausga‐
be.




