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«Als Lotse würde ich auch bei Nied-
rigwasser nie mit drei Lagen Contai-
nern unter der Mittleren Brücke
durchfahren» (siehe gegenüberlie-
gende Seite), betont Adolf Gautschi.
«Das ist verboten.» Man müsse näm-
lich bei der Durchfahrt das Steuer-
haus so stark absenken, dass der Tote
Winkel vor dem Schiff, also der Be-
reich, wo man nichts sieht, zu gross
wird. «Man fährt, wenn auch nur für
eine Minute, praktisch blind.» Die
Schifffahrtspolizei sei deswegen
schon zweimal an Bord der Camaro
gewesen, berichtet der Lotse.

Gautschi fuhr jahrelang Tanker
zwischen den Seehäfen und Birsfel-
den, war Wärter an der Birsfelder
Schleuse, arbeitet nun seit neun Jah-
ren als einer der fünf freiberuflich tä-
tigen Basler Lotsen und ist Kapitän
des Schubboots «Vogel Gryff». Für ei-
ne Dreilagen-Fahrt mit einem 110-
Meter-Schiff zeigt er kein Verständ-
nis: «Falls ein Container an der Brü-
cke anhängt, schiebt er das Steuer-
haus – wie der Stempel einer Stanz-
maschine – vom Kajütendach.»

Je länger, desto schwieriger
«Je länger und grösser ein Schiff

ist, desto schwieriger ist die Fahrt
durch die Stadt», berichtet Gautschi.
Früher habe ein 80-Meter-Schiff als
«riesig» gegolten. Derzeit aber disku-
tiert man, auch 135-Meter-Schiffe bis
nach Birsfelden fahren zu lassen.
Über 400 «Fahrten» an einem Simula-
tor in Duisburg haben gezeigt, dass
Schiffe dieser Länge unter bestimm-
ten Bedingungen auch durch Basel
fahren könnten. Der Basler Tiefbau-
amtsleiter Andreas Flück rechnet da-
mit, dass der Entscheid über die Zu-
lassung im Frühsommer fällt.

Jedes Schiff braucht fixe Einrich-
tungen wie Maschinenanlage, Treib-
stoffbunker, Steuerhaus und Kajüte.
Baut man ein Schiff länger, kommt
dies ausschliesslich dem Laderaum
zugute. Grössere Schiffe bieten somit
Vorteile bei den Bau-, Energie- und
Personalkosten. So setzen sich 135-
Meter-Schiffe auf dem Rhein immer
mehr durch, und es ist für die Basel-
bieter Häfen ein Nachteil, wenn die-
se zunehmend verbreitete Schiffs-

klasse nur bis Kleinhüningen erlaubt
ist.

Zu nautischen Problemen, die
135-Meter-Schiffe gegenüber den
heute gängigen 110-Meter-Schiffen
bieten, äussert sich Gautschi nicht:
Er will dem Entscheid nicht vorgrei-
fen. Diesen werden die Schweizeri-
schen Rheinhäfen in Absprache mit
den Sicherheitsbehörden treffen. In-
volviert sind die Kontrollstelle für
Chemie- und Biosicherheit Basel-
Stadt und das Sicherheitsinspektorat
Baselland – die Schiffe haben oft
auch Gefahrengüter geladen – sowie
das Tiefbauamt Basel-Stadt .

Simon Oberbeck, Pressesprecher
der Rheinhäfen, erklärt, die entschei-
dende Stelle sei die Wettsteinbrücke,
wo der Fluss die stärkste Biegung
macht: «Als Gefahr ist zu sehen, dass
bei zu grossem Verfall Backbord ach-
tern das Ruder und der Propeller mit
dem Kolkschutz der Wettsteinbrücke
– der Verstärkung des Pfeilers unter-
halb der Wasserlinie – in Berührung
kommen könnten. Darauf hat die

Schiffslänge einen direkten Einfluss.»
Flück erklärt: «Um die Durchfahrt
der Mittleren Brücke zu treffen, müs-
sen die Schiffe relativ nahe am Wett-
steinbrückenpfeiler vorbei.» Und
Gautschi bestätigt: «Spätestens eine
Schiffslänge vor der Wettsteinbrücke
muss man bei der Talfahrt am richti-
gen Ort auf dem richtigen Kurs sein.
Wenn da der Motor oder die Ruder-
anlage aussteigt, hat man Pech.» Dies
ist dem Tankschiff «Roma» 2011 pas-
siert: Es gelang, das Schiff mit dem
Bugstrahlruder durch die Mittlere
Brücke zu bugsieren. Doch touchier-
te das Ruderhaus das Brückenjoch
und wurde stark beschädigt.

Wirtschaftliche Zweifel
Gautschi zweifelt, ob die Zulas-

sung der 135-Meter-Schiffe bis zu den
Baselbieter Häfen sich rechnet: «Be-
reits die ausnahmsweise erlaubten
125-Meter-Schiffe dürfen nur bei be-
stimmten Pegelständen fahren. Für
die längeren Schiffe dürfte dies rest-
riktiver ausfallen.» Somit müssten
Schiffe entweder in Kleinhüningen
warten, bis der Wasserstand erlaubt,
nach Birsfelden weiterzufahren.
Oder wenn sie in einem Südhafen
vom Hochwasser überrascht werden,
sässen sie fest, bis der Pegel sinkt.

Deswegen biete die heutige Lö-
sung, welche unter anderem die Ca-
maro praktiziert, eine höhere Sicher-
heit, dass der Birsfelder und der Au-
hafen flexibel erreichbar sind: Man
fährt als Koppelverband zu Berg und
dann getrennt, allenfalls mit der Hil-
fe der «Vogel Gryff», wieder zu Tal.

Insgesamt dürfe bei der Talfahrt
mit den grossen Schiffen nichts
schiefgehen, sonst sei der Birsfelder
Hafen wochenlang abgeschnitten,
wenn ein allfälliger Havarist die Brü-
ckendurchfahrt verunmöglicht, be-
richtet Gautschi. Dies sei eine hohe
Belastung: «Wir hatten Lotsen-Aspi-
ranten, die entweder nach einigen
Trainingsfahrten sagten, dass Sie die-
se nicht aushalten. Oder wir kamen
zum Schluss, dass sie nervlich für
diesen Job nicht geeignet sind.»

Er kann sich deshalb vorstellen,
dass nicht alle Lotsen bereit sein wer-
den, die Verantwortung für 135-Me-
ter-Schiffe zu übernehmen. «Darüber
haben wir noch nicht gesprochen.»

VON DANIEL HALLER

Mittlere Brücke Lotse Adolf Gautschi versteht den Camaro-Führer nicht

«Eine Fahrt mit drei Lagen
Containern ist verboten»

Da Schiffsführer und Lotsen für
die schwierige Durchfahrt unter
der Wettstein- und der Mittleren
Brücke an einen bestimmten Kurs
gebunden sind, sind Ausweichma-

növer wegen Schwimmern un-

möglich, sonst rammen sie die
Mittlere Brücke: Eine Masse von
bis zu 4000 Tonnen lässt sich im
Wasser nicht stoppen wie ein Per-
sonenwagen auf der Strasse.
Auch wäre ein Schiff ohne Fahrt in
der Strömung praktisch manöv-
rierunfähig, was wegen der Brü-
cken nicht geschehen darf. Der
Lotse Adolf Gautschi betont, dass
Schwimmer deshalb ihren mit

blauen Bojen markierten Bereich

auf der Kleinbasler Seite keines-

falls verlassen dürfen.
Weiteres Konfliktpotenzial bieten
die Fähren. «Seitdem sie mit Funk
ausgestattet sind, kommt es aber
seltener zu kritischen Situatio-
nen», berichtet der Lotse. «Wichtig
ist einfach, dass die Fährleute den
Funk auch wirklich abhören.» (DH)

Konflikte mit Schwimmern

und Fähren

Elektronische Anzeigen und Navigationssysteme helfen dem Schiffsführer Tonny van Os und der Crew, die
Camaro durch schwierige Passagen zu steuern und im 24-Stunden-Betrieb zu fahren. JURI JUNKOV

Während vor allem die Talfahrt nau-
tisch schwierig ist (siehe Text rechts),
wollen die Schweizerischen Rheinhä-
fen vor allem für die zu Berg fahren-
den Schiffe die Fahrrinne korrigie-
ren. Der Grund: Es
werden mehr Ton-
nen per Binnen-
schiff importiert als
exportiert. Indem
man die Fahrrinne
vertieft, können
auch bei Niedrig-
wasser Schiffe bis
in die Baselbieter
Häfen fahren, ohne
einen Teil der La-
dung schon vorher
zu löschen. Dies be-
trifft sowohl Trockengüter als auch
Mineralölprodukte.

Insgesamt nahm in den letzten
Jahren der Verkehr durch die Stadt
hindurch in die Südhäfen deutlich
zu: Zwei Drittel der Aktivitäten des
aufgehobenen Hafens St. Johann
wurden nach Birsfelden und in den
Auhafen verlagert. Auch der Um-
schlag von Mineralölprodukten wur-
de in den Südhäfen konzentriert.

Projekt noch nicht ausgeschrieben
Rolf Vogt, CEO Birsterminal, weist

darauf hin, dass auch für die Talfahrt
Tiefgangreserven nötig sind: «Trans-
portiert man fast wertlose Güter wie
etwa verschmutztes Erdreich und an-
deres Recyclingmaterial, muss man
die volle Ladekapazität nutzen kön-
nen, sonst wird’s zu teuer.»

Derzeit wird mit einem Fächer-
echolot der Rheingrund exakt aufge-
zeichnet. Probebohrungen sollen zei-
gen, mit welchen Methoden man die
Fahrrinne austiefen kann.

Sobald man die Details über Kies-
bänke und Nagelfluhbuckel und
kennt, werde das Bauprojekt ausge-
schrieben, berichtet Roland Blessin-
ger, Bereichsleiter Schifffahrt und
Hafenbetrieb der Schweizerischen
Rheinhäfen. Hafensprecher Simon
Oberbeck beziffert die auszubaggern-

de Fläche zwischen
Dreirosenbrücke
und Kraftwerk Birs-
felden mit rund
49 000 Quadratme-
tern. Das Baggervo-
lumen betrage
knapp 7000 Kubik-
meter. Oberbeck er-
wartet, dass das
Projekt zur Baube-
willigung in nächs-
ter Zeit eingereicht
wird. «Nach erfolg-

tem Verfahren beginnen die Arbeiten
dieses Jahr. Gemäss gewässerökologi-
schem Gutachten darf während der
Fortpflanzungszeiten der wichtigs-
ten Fischarten Äsche, Nase, und Bar-
be nicht gebaggert werden. Optimal
sind die Monate Juli bis Oktober.»

Neues Sicherheitssystem
Anschliessend wird die korrigierte

Fahrrinne markiert. Ob mit Bojen
oder Abstandstafeln sei noch offen,
berichtet Blessinger. In jedem Fall
werde die Fahrrinne im Inlands-ENC
verzeichnet. Dieses Electronic Nauti-
cal Chart ist ein zusätzliches Naviga-
tions- und Sicherheitssystem, das
den Schiffsführern künftig zur Verfü-
gung stehen soll und in dem die eige-
ne Position und die kartierte Schiff-
fahrtsrinne exakt ersichtlich sind.

VON DANIEL HALLER

Fahrrinne Kiesbänke sowie
Fels- und Nagelfluhbuckel er-
schweren die Fahrt durch Basel.
Sie sollen demnächst weg.

Baggern für mehr
Wasser unterm Kiel

«Während der Fortpflan-
zungszeiten der wich-
tigsten Fischarten darf
nicht gebaggert werden.
Optimal sind die Monate
Juli bis Oktober.»
Simon Oberbeck,
Schweizerische Rheinhäfen

Zwischen der Schiffswand der Camaro und der Schleusenwand bleiben
– auf über 100 Meter Länge – gerade mal 30 Zentimeter Platz. JUN
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DAS TRAM KOMMT von Steuerbord,
aus Kleinbasel. Eine Etage tiefer steu-
ert Tonny van Os fast direkt auf den
Kleinbasler Pfeiler des dritten Jochs
der Mittleren Brücke zu. Er senkt das
Steuerhaus ab, als solle es hinter den
Containern vor uns in Deckung ge-
hen. Vier Reihen nebeneinander ste-
hen sie fest im Rumpf der «Camaro»
verankert, zwei Lagen übereinander.
In den beiden mittleren Reihen hat
der niederländische Schiffsführer
vier Container in der dritten Lage ge-
laden, obschon dies – was allerdings
der Journalist zu diesem Zeitpunkt
nicht weiss – gemäss Lotsen verboten
ist. Ob das gut kommt?

MIT ZWEI STUNDEN Verspätung hat
die Camaro in Birsfelden abgelegt.
Angemeldete Fracht war zu spät im
Birsterminal eingetroffen. Die strah-
lende Frühlingsmilde der letzten Ta-
ge hat kein Hochwasser ausgelöst. Im
Gegenteil: Der Schnee in den Alpen
verdunstet mehr als er schmilzt, und
der Pegel bei Basel Rheinhalle zeigt
mit 5,22 Meter Niedrigwasser an. So-
mit wächst die Durchfahrtshöhe un-
ter der Mittleren Brücke auf gut
6,80 Meter. Damit rechnet der
Schiffsführer, dass schwere Contai-

ner – Schweizer Stammholz für Chi-
na – das Schiff tief genug ins Wasser
drücken, um die Durchfahrt unter
der Mittleren Brücke zu schaffen. Mit
jeder Stunde, die wir später abfah-
ren, sinkt zudem der Pegel um einen
weiteren Zentimeter.

ZIEL IST DER HAFEN WEIL. Dort
wird sich die Camaro mit der Cama-
ro II, die hinter uns in Birsfelden abge-
fahren ist, und der Camaro X verei-
nen. Die Camaro II wird in Weil als
Schubleichter vor die Camaro gekop-
pelt, die Camaro X längsschiff ange-
hängt. Rheinabwärts, in Ottmars-
heim, kommt später ein weiterer
Schubleichter hinzu, und ab Strass-
burg Nord wird der Viererverband
dann sogar «vier hoch», also mit vier
Container-Stockwerken, nach Rotter-
dam und Antwerpen fahren. Über die
Ästhetik solch eckiger Ungetüme, die
eher an schwimmende Wohnblocks
als an Schiffe erinnern, lässt sich strei-
ten. Über den Umweltnutzen hinge-
gen nicht: Mit einer Ladekapazität
von 705 TEU (Standardcontainer) er-
setzt so ein Camaro-Schubverband der
niederländischen Werft «Dubbelman
Container Transporten» locker
350 Sattelschlepper mit 40-Fuss-Con-
tainern, er macht kaum Krach und
stösst pro Tonnenkilometer rund die
Hälfte weniger Klimagase aus.

11,45 METER BREIT IST die Camaro,
12 Meter die Schleuse Birsfelden. Da
bleiben beidseitig nur ein paar Zenti-
meter. Mit ruhiger Präzision fädelt
Tonny, die linke Hand am Ruder, die
rechte an den Gashebeln, das
110 Meter lange Schiff in dieses Öhr.
Das obere Tor schliesst sich, die
Schleusenwände wachsen links und

rechts in die Höhe, bevor sie die Ca-
maro in den unteren Vorhafen ent-
lassen. Bei Hochwasser wäre die Aus-
fahrt aus diesem knifflig: Zuerst
packt die starke Strömung des Kraft-
werks-Unterwassers das Schiff von
Steuerbord, kurz danach drückt von
Backbord die Birs. Doch an diesem
Märzfreitag ist alles ruhig, entspannt
schippert der Schiffsführer unter der
Schwarzwaldbrücke durch.

«KOMMST DU IM SOMMER aus der
Schleuse, ist der Rhein schwarz vor
lauter Schwimmern», berichtet Ton-

ny. Bis zum Rhybadhüsli hält er sich
links der Mitte: Auf der Kleinbasler
Seite lauern Kiesbänke, die bald ei-
ner Fahrrinnenkorrektur (siehe ge-
genüberliegende Seite) weichen sol-
len. Ab der Wettsteinbrücke, die für
die Zulassung von 135-Meter-Schiffen
zum Knackpunkt wird, kommt die
Schlüsselstelle, die Mittlere Brücke,
in Sicht. Gebaut aus solidem Gott-
hardgranit ist sie der Grund, weswe-
gen man für tausend Kilometer vom
Meer bis Kleinhüningen ein einziges
Patent, für die letzten paar hundert
Meter bis Birsfelden ein zweites
braucht. Wer kein Hochrheinpatent
hat, muss hier einem Lotsen das Ru-
der überlassen.

SCHWIERIGKEIT NUMMER EINS:

Ein Schiff fährt nicht auf Schienen,
sondern es driftet, wenn der Bug be-
reits auf den neuen Kurs zeigt, wegen
seiner Masse noch etwas in die alte
Richtung. «Das muss man wie einen
Rennwagen fahren: Vor der Kurve
Fahrt rausnehmen, das Ruder umle-
gen und dann in der Kurve Gas ge-
ben», erklärt der Schiffsführer – wo-
bei «Rennwagen» bei den aktuellen
12 Stundenkilometern Fahrt über
Grund klar übertrieben ist: Der Jog-
ger am Kleinbasler Ufer scheint
gleich schnell wie wir. «Bei Hochwas-
ser wären wir jetzt mit bis zu

20 Stundenkilometern unterwegs»,
berichtet Tonny. Dann wird die Drift
grösser und unter der Brücke müsste
man wohl mit dem Bugstrahlruder –
ein zweiter Motor im Vorderschiff,
mit dem man das Schiff seitwärts
drücken kann – korrigieren.

HINZU KOMMT NÄMLICH die
Schwierigkeit Nummer zwei: Auch der
Rhein macht hier eine Kurve, die Strö-
mung drückt in Richtung Grossbasler
Ufer und verstärkt so den «Powerslide»
der Frachter. Deswegen steuert Tonny
scheinbar einen Kurs, als ob er am
Kleinbasler Pfeiler entlangschrammen
möchte. Seine Absicht: Gerade wenn
er ausnahmsweise drei Lagen Contai-
ner an Bord hat, soll ihn die Strömung
in die Mitte der 17 Meter schmalen
Durchfahrt verfrachten: Da steht im
Bogenscheitel ein Meter mehr Höhe zu
Verfügung. Und deswegen liess der
Schiffsführer die dritte Lage nur in der
Schiffsmitte platzieren. Tonny senkt
das Steuerhaus noch etwas weiter ab.
Ob das gut geht?

ÜBERRASCHEND SCHNELL stülpt
sich der Schatten der Brücke über die
Ladung. Ein Blick über die Container
zeigt einen Meter Luft bis zum Granit.
«Wenn Du Platz hast, musst Du ihn
nutzen», lacht Tonny gelassen. Er hat
die Mitte getroffen.

Container Wie ein holländischer Schiffsführer die «Camaro» mit erhöhter Ladung durchs Nadelöhr Mittlere Brücke steuert

VON DANIEL HALLER (TEXT)

UND JURI JUNKOV (FOTOS)

Mit «drei hoch» durchs «Käppelijoch»

«Kommst Du im Sommer
aus der Schleuse, ist
der Rhein schwarz vor
lauter Schwimmern.»
Tonny van Os, Schiffsführer

Bereits unter der Wettsteinbrücke muss das Schiff auf dem richtigen Kurs sein, damit es trotz widriger Strömungen die Durchfahrt unter der Mittleren Brücke trifft.

Kein Platz für Nostalgie im Steuerhaus.Unter der Mittleren Brücke zieht man unwillkürlich den Kopf ein. Auch Stammholz wird in Containern verschickt.


	Samstag, 22. März 2014
	Seite: 28
	Baggern für mehr Wasser unterm Kiel
	«Eine Fahrt mit drei Lagen Containern ist verboten»

	Seite: 29
	Mit «drei hoch» durchs «Käppelijoch»


