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_i_ .f Basel will seine Stellung als fUhrende Umschlagplattform des Landes
e .,_ .. behaupten. Das Gateway Basel Nord, ein trimodales Terminal
q§ ~  fir Schiene, Strasse und Rhein, soll diesem Anspruch gerecht werden.
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Schwerpunkt

as Projekt fiir das Umschlag-

terminal ist weit fortgeschrit-

ten. Die Planung liegt in den

Hinden der im Sommer 2015
gegriindeten Gateway Basel Nord AG
(GBN) mit SBB Cargo, Hupac und Contargo
als Trdgern und Partnern. Im Mittelpunkt
steht ein Areal des ehemaligen Rangier-
bahnhofs der Deutschen Bahn, das sich
als Logistikstandort geradezu anbietet.
Es grenzt im Stidwesten ans bestehende
Hafengebiet und ist knapp einen Kilome-
ter vom Rheinufer entfernt. Es erstreckt
sich zwischen dem Bahndamm der Verbin-
dung Basel-Karlsruhe, der Autobahn A2,
der Grenze zu Deutschland und dem
Fliisschen Wiese. «Der Standort ist ideal,
um Schiff, Bahn und LKW im Giiterver-
kehr optimal zu bedienen», sagt Martin

Drei Viertel der Container gelangen mit
der Bahn von der Nordsee in die Schweiz:
Blick Uber das Hafenbecken 1.

Haller, VR-Prisident der GBN. Das ge-
plante Umschlagterminal erdffnet neue
Moglichkeiten fiir die Abwicklung der
Logistikkette zwischen den Nordseehdfen
und der Schweiz. Im Moment prisentiert
sich das rund 137 ooom? grosse Geldnde
noch als Brache, abgesehen von der 2007
provisorisch  erweiterten  Zollanlage
(PEZA) des Bundesamts fiir Strassen
(ASTRA). SBB Cargo hat das seit den frii-
hen neunziger Jahren ansonsten unbe-
nutzte Grundstiick im Jahr 2003 in weiser
Voraussicht erworben.

Die grésste Herausforderung

Uber das von Birken und Gebiisch bestan-
dene Gelédnde fliegt ein Elsternpaar. Wiir-
de nicht der Lirm der Autos, Lastwagen
und Ziige von iiberall auf die Eindde her-

einbranden, kénnte man sich in einer
Naturidylle widhnen. Tatsdchlich haben im
Laufe der letzten Jahrzehnte seltene
Pflanzen und schiitzenswerte Tiere wie
Tagfalter oder Schlingnatter das Areal
erobert. «Aufgrund der Artenvielfalt zdhlt
die Fliche zum nationalen Inventar der
Trockenwiesen und -weiden», erklirt Beat
Lampart, Projektleiter des Terminals
GBN, beim Rundgang im Geldnde. Alte
Trassen zeichnen sich verschwommen ab.
Zwischen Stein und Schotter spriessen
Gréser und Gebiisch. Rostige und halb-
wegs iiberwucherte Gleise erinnern an
vergangene Zeiten. Die aufgelassene Land-
schaft hier draussen im Niemandsland
zwischen Grenz- und Verkehrsschneisen
hat ihren besonderen Wert entwickelt. Sie
ist Lebensraum und Vernetzungskorridor
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diverser trockenliebender Pflanzen und
Tiere - schon fiir die Natur, kompliziert
fiir das geplante Vorhaben. «Fiir die vom
Projekt tangierte Flora und Fauna haben
wir dkologischen Ausgleich geplant», sagt
Lampart. Das Auffinden der in der Region
nur knapp verfiigbaren Ersatzflichen war
die eigentliche Knacknuss, die die Projekt-
verantwortlichen herausforderte. Im lau-
fenden Verfahren wird sich weisen, ob
die Hiirde geschafft ist und die Bagger
noch in diesem Jahr auffahren kénnen.

Lampart zeichnet in die Luft die Um-
risse dessen, was bald schon hier stehen
konnte: fiinf Portalkridne, die sich als
stdhlerne Bogen in den Horizont schneiden,
darunter sechs Umschlaggleise, gesdumt
von vier gestapelten Containerreihen, flan-
kiert vom Hafenbecken, Abfertigungspldtze
fiir die LKWSs, Zufahrtsstrassen, Anschluss-
gleise, ein paar Gebidude.. Und {iberall
emsiges Treiben, dominiert von den zwi-
schen Schiffen, LKWs und Ziigen zirkulie-
renden Containern. Der kiinftige Betrieb
ist mittels Computersimulation bereits
erlebbar. «Dank der Linge des Hafenbe-
ckens und der Gleise kann die gesamte
Schiffsfracht auf bis zu 750 Meter lange
internationale Ziige umgeladen werden,
und zwar ohne zusitzliche Rangierbe-
wegungen», sagt Haller. Heute miissen die
Ziige, weil die Gleise an den Quais lediglich
150 bis 200 Meter lang sind, zuerst geteilt
und dann miithsam wieder zusammen-
gekuppelt werden.

Spiirbare Entlastung
Die wirtschaftlichen Vorteile der neuen
Anlage sind bedeutend: optimierte Ab-
ldufe, effizienterer Bahnwageneinsatz,
Mengen- und Preisvorteile, Produktions-
gewinne, Piinktlichkeit und Qualitidt. «Die
Schweiz braucht das Terminal jetzt; es er-
moglicht ein kostensparendes und wettbe-
werbsfdhiges Arbeiten. Durch Biindelung
der Mengen und schnelle Durchlaufzeiten
konnen die Kosten pro Sendung deutlich
gesenkt werden», betont Holger Bochow,
Geschiftsfiihrer von Contargo.

Der «Quantensprung auf dem Logis-
tikstandort Basel», den die Projekttriger

«Wir werden beweisen; dass die Ziele realistisch
sind»: die beideR"GBN=Rrojektverantwortlichen
Haller(r)) ind Lampart.

skizzieren, konnte bald schon Realitét
sein. Das Plangenehmigungsverfahren fiir
den ersten Ausbauschritt des Umschlag-
terminals hat die 6ffentliche Auflage pas-
siert. Es wird nun vom Bundesamt fiir
Verkehr mit den Stellungnahmen der
Fachbehorden gepriift. «<Im Idealfall rech-
nen wir mit Baubeginn im Verlauf von
2017», so Lampart. Die erste Etappe des
Ausbaus wird 73 Millionen Franken kos-
ten. Der Bund wird maximal vier Fiinftel,
die GBN den Rest des Betrags {iberneh-
men - liber den Forderbetrag des Ter-
minals wird ebenfalls im Verlauf von 2017
definitiv entschieden. Haller und Lampart
sind mit dem bislang erzielten Planungs-
fortschritt zufrieden. «Es gab zwar nicht
schlaflose Nichte, aber viele lange und
iiberaus intensive Arbeitstage», meint
Lampart. Das Umschlagterminal konnte,
wenn alles wunschgemdss lduft, 2019
fertig sein. Vorerst in einer bimodalen >

«Der Standort
ist ideal, um Schiff,
Bahn und LKW
im Giiterverkehr
optimal zu
bedienen.»

MARTIN HALLER,
VR-PRASIDENT DER GBN
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Schwerpunkt

Variante fiir den Umschlag Strasse/
Schiene, mit einer jahrlichen Kapazitit von
140 000 TEU oder rund 93300 Containern.*

Die neue Anlage verspricht eine spiir-
bare Entlastung angesichts des unaufhalt-
sam wachsenden Warenflusses auf den
Weltmeeren. Die Seehifen Rotterdam,
Antwerpen und Hamburg bauen ihre
Kapazitdten massiv aus. Der Container-
verkehr zwischen der Nordsee und den
Schweizerischen Rheinhéfen (SRH) diirf-
te sich laut Studien in den néchsten zwan-
zig Jahren nahezu verdoppeln. Mit der
heutigen Infrastruktur kann das Wachs-
tum im schiffseitigen Containerverkehr
nicht mehr lange bewiltigt werden. Aus-
serdem verliert der Raum Basel Umschlag-
kapazitdten in der Grdssenordnung von
100 coo TEU. Die Areale der Terminals
Basel Wolf sowie am Westquai des Hafen-
beckens 1 werden mittelfristig ihren Stand-
ort wechseln miissen. Sie stehen dem
Containerumschlag dann nicht mehr zur
Verfiigung. Am Rheinknie gibt es also
enormen Handlungsbedarf. Heute tauscht
die Schweizer Wirtschaft jahrlich Waren
im Umfang von iliber 400000 TEU im
kombinierten Verkehr mit den Seehdfen
aus. Rund ein Viertel des Umschlags er-
folgt per Schiff in den Rheinhdfen. Drei
Viertel der Container gelangen mit der
Bahn von der Nordsee in die Schweiz. Im
Jahr 2030 ist am Rheinknie, so die Prog-
nosen, iiber alle Verkehrstriger hinweg
mit iiber 600 0oo TEU zu rechnen.

Terminal mit Wasseranschluss

Damit das neue «Gateway Basel Nord»
seine Schliisselfunktion vollstindig aus-
fiilllen kann, muss er in einem zweiten
Ausbauschritt zum trimodalen Terminal
mit schiffbarem Wasseranschluss erwei-
tert werden. So kann er im Vollausbau eine
jahrliche Umschlagkapazitit von an-
nidhernd 400 ooo TEU bieten. Das ent-
scheidende Puzzlestiick, das dazu noch
fehlt, ist das Hafenbecken 3. Dessen Rea-

* 1 Container entspricht 1,5 TEU
1 TEU =Twenty-foot Equivalent Unit
=6,058 x 2,438x2,591 m3

lisierung ist eine Aufgabe der SRH. Pro-
jektleiter Florian Rothlingshofer wihlt
nicht zuféllig den Standort an der Grenz-
briicke, um die Pline und den Projekt-
stand im Detail zu erortern. Genau hier,
wo das Hafenbecken 2 heute endet, soll
das kiinftige Hafenbecken 3 beginnen. Im
ersten Teil fiihrt es unter der Autobahn-
grenzbriicke hindurch ostwirts, um dann
im beinahe rechten Winkel stidwirts
zum neuen Containerterminal zu stossen.
«Der technische Berithrungspunkt zwi-
schen dem Hafenbecken 3 und dem Um-
schlagterminal ist die Kante der Hafenbe-
ckenmauer Ost», prizisiert R6thlingshofer,
wihrend er seinen Blick zuriick zum
Hafenbecken 2 schweifen ldsst. Die beiden
Quais sdumen Krane, Silos, Lagerhallen -
eine von industriellen Zweckbauten, Stras-
sen und Gleisen geprégte, von logistischen
Bewegungen dominierte Landschaft.
Die hier und weiter stidlich am Hafen-
becken 1 versammelten Logistiker — Beton
AG, Contargo, Rhenus Contract bzw. >

RHEIy
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DAS LETZTE Pl!ZZLESTUCK

Mit dem Hafenbecken 3 erreicht das «Gateway
Basel Nord» seine volle Leistungsfahigkeit
als trimodales Terminal mit einer jahrlichen

Umschlagkapazitit von annéhernd 400 000 TEU.

;

«Es gab zwar
nicht schlaflose
Nichte, aber
viele lange und
liberaus intensive
Arbeitstage.»

BEAT LAMPART,
PROJEKTLEITER GBN

Standort Bild
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afenbecken 3
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enau hig—:r, beim Bahndamm unter der Autobahn A2,
rfolgt im Projekt Gateway Basel Nord die Erweiterung
es Hafenbeckens 2 um das neue Hafenbecken 3. &

ie Markierung auf der Karte (siehe linke Seite) z_eigt




Schwerpunkt

GBN=Projektleiter
-+ Flotian Rothlingshofer:

«Eine Liandergrenze,
zwel Staaten, ein
Staatsvertrag, zwei
Kantone - es ist ein
komplexes Projekt, ein
Marathon.»

FLORIAN ROTHLINGSHOFER,
GBN-PROJEKTLEITER

HAMBURC )H- D
HAMBURG JRS0D
HAMBURG JX.S0D

Port Logistics, Satram-Huiles, Swisster-
minal, Ultra-Brag - schlagen sowohl klas-
sische Massengiiter wie Stahl, Buntmetalle,
Treib- und Brennstoffe, Getreide usw. als
auch immer mehr Container um. Im Auf-
trag der Landeigner Basel-Stadt und Basel-
landschaft verwalten und entwickeln die
SRH die Hafenareale, kiimmern sich um
die Infrastrukturen, koordinieren die Ab-
ldufe zu Lande und zu Wasser und sorgen
dafiir, dass die Rahmenbedingungen fiir
die Hafenwirtschaft und die Schifffahrt
zusammenspielen, heute und in Zukunft.
Das Hafenbecken 3 wird auf eine Tiefe
von 4 Metern ausgelegt. Alle Schiffstypen,
die standardmdssig 11,45 Meter breit und
in Koppelverbédnden bis 185 Meter lang
sind, werden hier navigieren kénnen. Das
330 Meter lange Becken bietet Platz fiir
zwei Koppelverbdnde, welche {iber zwei
Schiffsbreiten durch die moderne Kran-
anlage bedient werden. Am westlichen Lie-
geplatz ist eine Warteposition fiir den
schnellen Schiffswechsel vorgesehen. Selbst

die grossten Rheinschiffe mit Frachten
bis zu 300 TEU - rund 200 LKWs oder
drei Giiterziigen entsprechend - kdnnen
dann rasch entladen werden. Ein mo-
dernes Schiffsanmeldesystem garantiert
effiziente Abldufe.

Der Bau des Hafenbeckens 3 bedingt
im Umfeld einige bauliche Massnahmen:
an der Bahnzufahrtsstrecke, der Grenz-
strasse und einigen Werkleitungen. Zwei
Briickenpfeilerpaare der aufgestdnderten
A2-Autobahn miissen dem Wasser wei-
chen. Sie werden durch eine Abfangkonst-
ruktion ersetzt, die sowohl die Autobahn
wie die Grenzstrassenbriicke stiitzen wird.

Um das Projekt zur Baureife voranzu-
treiben, laufen im Moment Verhandlungen
mit der Deutschen Bahn und dem Kanton
Basel-Stadt. Maximal die Hilfte der
110 Millionen Franken fiir das Hafen-
becken 3 soll auf Basis des Giitertransport-
gesetzes vom Bund gefordert werden, der
Rest wird {iber den Kanton Basel-Stadt
und die SRH finanziert. «Eine Lénder-
grenze, zwei Staaten, ein Staatsvertrag,
zwei Kantone, die vielféltigen Interessen
der Logistik- und Hafenwirtschaft - es ist
ein komplexes Projekt, ein Marathon»,
meint Rothlingshofer. Wenn alles optimal
lduft, kdnnte 2019 mit dem Aushub begon-
nen und das Hafenbecken 3 nach drei-
jahriger Bauzeit 2022 eingeweiht werden.
Zur definitiven Vollendung des Gesamt-
projekts Gateway Basel Nord soll auf
diesen Zeitpunkt hin das neue Umschlag-
terminal erweitert und ans Wasser an-
geschlossen werden.

Ehrgeizige Ziele
Fest steht: Mit der Inbetriebnahme des
trimodalen Umschlagterminals GBN wer-
den die Container fiir die Schweiz am
neuen Standort im Hafen Kleinhiiningen
zusammengelegt. Fiir die optimale Biinde-
lung der Verkehre funktioniert der GBN
wie ein Hauptbahnhof fiir kranbare
Behilter wie Container, Wechselbriicken
und Trailer.

Die Beteiligten steuern mit dem Aus-
bauprojekt auf einen historischen Moment
zu, auch SBB Cargo. Die SBB ist seit Anbe-

14

SBB Cargo 1|2017



ginn in den Rheinhéfen als Bahnunterneh-
merin aktiv. Sie erlebte seit der Er6ffnung
im Jahre 1911 alle Ausbauphasen und
Transportepochen, von der Kohle iiber
das Mineraldl bis zum Container. Heute
verbindet SBB Cargo die Hafenbahnhofe
mit 350 Bedienpunkten fiir den Wagen-
ladungsverkehr und acht Terminals fiir
den Containerumschlag in der ganzen
Schweiz. Die Logistikdrehscheibe in Basel
beschiftigt rund 7700 Personen und
schldgt tiber 6 Millionen Tonnen Giiter
jéhrlich um, 10 Prozent des nationalen
Transportvolumens. Davon werden knapp
zwei Drittel mit der Bahn weiterbefordert.
SBB Cargo ist auf dem Hafengeldnde fiir
rund 9o Prozent der Bahnbewegungen
verantwortlich.

Der heutige Bahnanteil von lediglich
10 Prozent beim Containerumschlag soll
mit dem neuen GBN fiir den Weitertrans-
port in der Schweiz auf 50 Prozent gestei-
gert werden. «Skeptische Stimmen argu-
mentieren, dass wir uns zu ehrgeizige
Verlagerungsziele setzen», rdumt Lam-
part ein. «Aber wir werden beweisen,
dass diese Ziele realistisch sind.» Das GBN
konnte die Stadt Basel dereinst von rund
115 ooo LKW-Fahrten jahrlich entlasten.
Ausserdem ist es strategisch hervorragend
positioniert. «Dank seiner Lage und
dank seiner Umschlagmdglichkeiten ist
es pradestiniert, an der wichtigsten euro-
paischen Nord-Stid-Giiterverkehrsachse
zusdtzlich kombinierten Verkehr zu verar-
beiten», sagt Lampart. Auch jene langen
und schweren Gliterziige, die nach der Er-
offnung des Ceneri-Tunnels ab 2020 auf
der zur alpinen Flachbahn ausgebauten
Gotthardstrecke verkehren werden, wird
man dann im Gateway Basel Nord schnell
und speditiv bedienen konnen. Das Gate-
way-Konzept dient somit der Verlagerung
von Import-, Export und Transitverkehr
von der Strasse auf die Schiene. —

Dreilandereck
Im Fokus

Statt in Basel Nord kdnnte das
neue Umschlagterminal auch in

Weil am Rhein (D) angesiedelt werden,

lautet ein Vorschlag. Wirklich?

ot

Mehrere Griinde sprechen gegen ein solches Vorhaben:
Weil am Rhein (D) bietet nur eine sehr eingeschridnkte Bahn-
infrastruktur. Die Projektidee ist somit eng an den Neubau
eines Autobahnanschlusses verkniipft, dessen Planung, Um-
setzung und Finanzierung noch nicht gesichert sind. Die
Container wiirden also vom Rhein auf die Strasse verladen
und per LKW weiterspediert — ein Widerspruch zu den
politischen Wiinschen der Schweiz.

Nicht zuletzt gibt es strategische und wirtschaftliche
Griinde dafiir, den Containerumschlag moglichst innerhalb
der Landesgrenzen abzuwickeln. Gemdss einer aktuellen
Studie* fallen durch das GBN in der Investitionsphase
(2019 bis 2022) einmalig 149,1 Millionen Franken Brutto-
wertschdpfung und 321 Arbeitsplédtze bei Schweizer Unter-
nehmen an. Hinzu kommen gemdss dieser Prognosen durch
die Logistiktidtigkeiten im laufenden Betrieb ab 2030 dauer-
haft jahrlich nochmals insgesamt 89 Millionen Franken
Bruttowertschdpfung und 578 Arbeitsplitze.

Als One-Stop-Drehscheibe an der Grenze erlaubt das
GBN sowohl die Zollabfertigung wie auch den trimodalen
Containerumschlag. Weitere inldndische Standorte, die all
diese Vorteile bieten, gibt es nicht. Stromaufwirts beschrdn-
ken die Briicken in Basel den Containerschiffen einen opti-
malen Wasserweg.

Klar ist: Ohne GBN wiirde sich der Containerumschlag
ins Ausland verlagern und von dort auf die Strasse und nicht
auf die Schiene. Noch mehr Giiter gelangten dann per LKW
in die Schweiz. «Das ist aus Schweizer Optik keine Alterna-
tive», sagt GBN-Projektleiter Beat Lampart. «Das GBN ist
die letzte und einzige Mdoglichkeit, um die Rheinhédfen noch
besser an die Schweiz und das Meer anzubinden», verdeut-
licht Florian Réthlingshofer. (Ps)

*Die Studie «Volkswirtschaftliche Bedeutung des trimodalen Terminals

Gateway Basel Nord» wurde durch die BAK Basel Economics AG im Auftrag
der Gateway Basel Nord AG und von Port of Switzerland durchgefuhrt.
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