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Tummelplatz vieler Interessen: Der Standort von Rhenus ist unter Druck (links) — deshalb fordert CEO Andreas Stéckli (rechts) rasch Lésungen von der Politik.

«In Basel hat der Haten
eine zu schwache Lobby»

Arger Rhenus-Chef Andreas Stockli sagt, Logistiker kimen im Spannungsfeld zwischen nationalen und kantonalen Interessen zu kurz.

Patrick Griesser

Andreas Stockli, die Rheinhi-
fen und auch Ihr Unternehmen
stehen immer wieder im Zent-
rum von politischen Diskussio-
nen. Das hat sich in den letzten
Jahren verschirft. Was ist
passiert?

Der Hafen ist ein Tummelplatz
von vielen Unternehmen und In-
teressen. Da bekommt ein The-
ma schnell eine politische Di-
mension. Zudem gibt es Ereig-
nisse, die nicht in unserem
Einflussbereich liegen, aber von
grossem Offentlichen Interesse
sind - etwa der Brand im Bahn-
schwellenlager im vergangenen
Jahr. Auch der Bahnunterbruch
im Jahr 2017 bei Rastatt in
Deutschland oder die Niedrig-
wasserperiode im vergangenen
Jahr zeigen, wie politisch der Ha-
fen ist, weil die Versorgungssi-
cherheit von einer funktionie-
renden Logistik abhidngt. Man
muss aber auch klar sagen: Die
politische Diskussion ist stark
von der Stadtentwicklung getrie-
ben.

Wie meinen Sie das?

Die Schifffahrt hat tiber das letz-
te Jahrzehnt massiv an Infra-
struktur verloren. Nehmen Sie
als Beispiele den Hafen St. Jo-
hann, das Klybeck-Areal oder den
Westquai, iiber den jetzt geredet
wird. Da findet ein Kampf um
Ressourcen und Bauland statt.
Dass der eine politische Dimen-
sion annimmt, ist logisch. Gleich-
zeitig wird unser Geschift tan-
giert, weil wir mit immer weni-
ger Flichen eine wichtige
Aufgabe erfiillen miissen.

Fehlt es an Sensibilitit in der
Politik?

Es fehlt hdaufig das Wissen, was
die Schifffahrt fiir eine Bedeu-
tung auf nationaler Ebene hat. In
Deutschland sind Hunderte Ki-
lometer vom Rhein schiffbar, in
der Schweiz sind es nur etwa 15
Kilometer. Doch das ist unser An-
schluss an die Weltmeere, mit
dem wir auch die Landesversor-
gung sicherstellen.

Hitte man die Flichen sichern
konnen?

Ja, natiirlich. Das sieht man am
Beispiel Klybeck, wo man eini-
ges hitte entwickeln konnen,
und auch am Beispiel vom West-
quai, welchen wir Hafenfirmen
bis Ende 2029 aufgeben miissen.
Eine entsprechende Motion
gegen diesen Beschluss des
Grossen Rats ist aber im Herbst
2017 gescheitert.

«Wir haben am
Ost- und Sudquai
nur noch wenige
Jahre Zeit, um
einen Ersatz zu
schaffen.»

Ihre Unzufriedenheit ist nicht
zu iiberhoren.

Sehen Sie, der frithere Hafen St.
Johann wird heute von der Phar-
maindustrie genutzt. Auf der Fla-
che am Wasser steht inzwischen
ein Park mit einem Wald. Es gibt
viele Beispiele, wie die Stadtent-

wicklung den Hafen zuriick-
dringt. Das fiihrt fiir uns zum
Problem, dass wir die Mengen
gar nicht abwickeln konnen, die
moglich — und im Sinn des na-
tionalen Verlagerungsauftrags
der Verkehrsstrome aufs Wasser
— moglich waren. Durch den
Wegfall des Westquais verlieren
wir rund ein Viertel des Um-
schlagvolumens in den Rheinha-
fen. Das miissen wir kompensie-
ren — unter anderem am Ost- und
am Siidquai.

Dann bauen Sie dort neu?

Wir haben die Schwierigkeit,
dass wir gar nicht wissen, wie das
moglich sein soll. Dort stehen
Gebiude, die zu den schiitzens-
werten Objekten gehdren. Und
wir haben nur noch wenige Jah-
re, um einen Ersatz zu schaffen.
Die Zeit rennt uns davon, des-
halb sind wir froh, dass sich Re-
gierungsrat Hans-Peter Wessels
der Sache angenommen hat.

‘Was haben die Anlagen auf dem
Westquai fiir eine Bedeutung?

Eine riesige. 60 Prozent der
Pflichtlager der Schweiz befin-
den sich in den Rheinhifen,
wozu neben Treibstoffen auch
Futtermittel und Getreide zih-
len. Die Schifffahrt ist zudem der
Okologischste Verkehrstrager.
Wir kdbnnen Massen transportie-
ren und umweltfreundlich {iber
die Bahn in die Schweiz weiter-
verteilen — ohne dass wir die
Strassen verstopfen. Das sind na-
tionale Interessen, die im Wider-
spruch zu kantonalen Interessen
stehen. Der Kanton hat das Pro-
blem, dass er auf einer begrenz-
ten Fliche immer weiter verdich-

ten muss und Wohnraum schaf-
fen will — dabei bedient er sich
an der Hafeninfrastruktur.

Dann miissen Sie mit dem
Bund sprechen, dass er die
Hafeninfrastruktur fordert.

Das machen wir auch. Und dort
gibt es auch Absichten, dass sich
der Bund an den Rheinhéfen be-
teiligt. Das ware eines der bedeu-
tendsten Ereignisse fiir den Ha-
fen in den vergangenen 50 Jah-
ren. Im Kanton hat der Hafen
eine zu schwache Lobby. Wenn
der Bund am Hafen beteiligt
wiare, dann konnte er auch Ein-
fluss nehmen.

Ist die Aufgabe des Westquais
unumstosslich fiir Sie?

Das Moratorium ist ja geschei-
tert, die Chancen schwinden.

Wiirde ein Erhalt des Westquais
nicht das dritte Hafenbecken
gefihrden?

Die Finanzierung des dritten Ha-
fenbeckens ist nattirlich an die
Aufgabe des Klybeck-Areals und
des Westquais gekniipft. Fiir den
Containerumschlag macht die
Biindelung der Verkehrsstrome
auf dem Wasserweg, auf der
Strasse und auf der Schiene Sinn.
Es gibt aber eben auch noch die
Massengliter, wie Getreide, Tier-
futter und zum Beispiel Alumi-
nium.

Wie reagieren Sie konkret?

Wir haben fiir ein Getreidesilo
auf dem Ostquai ein Abbruchge-
such gestellt. Das steht im Wi-
derspruch zur Liste der schiit-
zenswerten Objekte. Gleichzei-
tig haben wir in unseren

Baurechtsvertrigen die Ver-
pflichtung, bis 2029 einen Riick-
bau auf dem Westquai zu betrei-
ben. Das ist in unseren Augen ein
Widerspruch. Wir sind ein Fami-
lienunternehmen mit einem lan-
gen Investitionshorizont: Wir
brauchen Handlungsfreiheit, um
ein wirtschaftlich effizientes Silo
zu planen - oder mehrere. Heu-

«Wir haben
entschieden,

das Geschaft mit
Bahnschwellen
im Hafen zu
reduzieren.»

te baut man anders als in den
30er-Jahren des vergangenen
Jahrhunderts. Wir miissen den
Hafen in Zukunft verdichten -
haben aber derzeit einen Inves-
titionsstopp verhingt, bis wir
diese Planungssicherheit haben.

Rhenus steht vor allem wegen
anderer Themen im Fokus,
unter anderem wegen des
Brands im Bahnschwellenlager
in Kleinhiiningen im vergange-
nen Jahr — und der Planung
eines grossen Containertermi-
nals zusammen mit SBB Cargo.
Der Grund fiir den Brand ist bis
heute leider noch nicht aufge-
klart — die Bahnschwellen waren
gewadssert und durften dort ge-
lagert werden. Nach dem Brand
haben wir aber nun entschieden,
das Geschift mit den Bahn-
schwellen im Hafen zu reduzie-

ren. Der Grossteil der Bahn-
schwellen geht heute via Direkt-
verlad auf die Bahn zu den
Verbrennungsanlagen, was so-
wohl 6konomisch wie 6kologisch
weniger sinnvoll ist.

Bei der Planung des Terminals
warten Sie auf das Ergebnis der
vertieften Priifung durch die
Wettbewerbskommission.
Haben Sie bereits ein Signal?
Nein, wir sind im Austausch und
warten auf den Bericht. Der Ent-
scheid wird Ende Juni erwartet.
Ich bin zuversichtlich, da ja das
Bundesamt fiir Verkehr festge-
halten hat, dass der Betrieb des
Terminals diskriminierungsfrei
ablaufen muss, also alle gleich
lange Spiesse haben, die den Ter-
minal nutzen wollen.

Sie arbeiten aber sicher mit
Moglichkeiten. Haben Sie auch
ein Szenario entwickelt, bei
dem Sie sich aus Basel Nord
zuriickziehen wiirden?

Ja, das kann auch passieren. Aber
das ist heute alles Spekulation.
Die zentrale Frage ist, wie die
Wettbewerbskommission den
Markt einschitzt. Heute haben
wir die Situation, dass viele nicht
wissen, dass mit Swissterminal
einer der grossten Kritiker des
Projekts die dominante Stellung
im Containerumschlag in der
Nordwestschweiz innehat. Mich
beschiftigen aber vielmehr die
ausldndischen Terminals, die
Container entlang des Rheins
umschlagen und dann per Ca-
mion in die Schweiz transpor-
tieren konnten. Das ware nicht
im Sinne der Verkehrsverlage-
rung.



