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Werden die Schweizerischen Rheinhäfen in Basel nicht weiterentwickelt, könnte ihre Existenz auf dem Spiel stehen. Die Landesversorgung wäre in Gefahr. Foto: Peter Schnetz

Kurt Tschan

Für Roman Mayer ist an allem
der Staat schuld. «Stellen Sie sich
vor, die SBB bauen ein Einkaufs-
zentrum in Basel und lassen
Detaillisten wie Migros oder
Denner nur unter der Bedingung
hinein, dass sie sich verpflichten,
gleichzeitig all ihre anderen Fi-
lialen im Land zu schliessen.»
Was ungeheuerlich scheint, soll
in Zukunft in den Schweizeri-
schen Rheinhäfen in Basel Tat-
sache werden. Dem Chef von
Swissterminal, dem Schweizer
Marktführer im Bereich Termi-
nalservices, schwant nicht nur
Böses, sollten die Basler Stimm-
berechtigten an der Urne Ja zum
geplanten trimodalen Hafenbe-
cken 3 sagen und dafür einen
115 Millionen Franken schweren
Kredit sprechen. Er sieht für die-
sen Fall den freien Wettbewerb
im Terminalmarkt in Gefahr.

Als 2012 und 2013 der Bund zu
grossen Terminalkonferenzen
rief, sass Mayer, der Basler Bür-
ger, der inzwischen im aargaui-
schen Rheinfelden wohnt, noch
mit amTisch, umdie Zukunft des
Logistikstandorts Schweiz mit-
zugestalten. Inzwischen hat er
sich aus den Konferenzen und
Projektgruppen abgemeldet und
kämpft auf juristischem Weg
gegen die «Verstaatlichung einer
ganzen Branche», in der Unter-
nehmer zu gefügigen Gehilfen
degradiert oder aus dem Markt
verdrängt werden sollen.

Bereits zweimal hat er Gate-
wayBasel Nord einen Rückschlag
versetzt. Im letztenOktober hiess
das Bundesverwaltungsgericht
seine Beschwerde gut. 83Millio-
nen an Investitionsbeiträgen
bleiben somit blockiert, weil die
St.Galler Richter wie Mayer den
freien Wettbewerb bedroht se-
hen.Und im Januar gab ihm auch

das Bundesgericht in anderer
Sache recht: Es stellte fest, dass
Mayers Rechte im Zusammen-
hang mit Fragen zur Ausschrei-
bung des Projekts GatewayBasel
Nord verletzt worden sind.

Untergehen wird sein Unter-
nehmen deswegen nicht. Eine
neue Strategie ist aufgegleist.
Wie diese aussehenwird,will er
noch nicht kommunizieren. Klar
ist lediglich, dass der Baselbieter
Familienbetrieb inzwischen fast
zur Hälfte einem der Grossen in
der Branche gehört. Mayer hat
das Aktienkapital kräftig aufge-
stockt und DP World aus Dubai
mit einer 44-Prozent-Beteiligung
an Bord geholt. «Wir stehen vor
grossen Investitionen», sagt er.
Möglicherweise übernimmt er
den Containerhafen im benach-
barten deutschenWeil amRhein.
Dessen Konzession ist gegen-
wärtig ausgeschrieben. Aber
auch im benachbarten Elsass
müssen Konzessionen erneuert
werden. Mit dem frischen Kapi-
tal aus denArabischen Emiraten
könnte Mayer so seinen Traum
verwirklichen, die schweizeri-
sche Landesversorgung, die über
den Rhein erfolgt, ins benach-
barte Ausland zu verlagern und
den ungeliebten SBB ein
Schnippchen zu schlagen.

Ungleiche Spiesse
Tatsächlich sind diese als Land-
besitzer die Platzhirsche imneu-
en, trimodalen Gateway-Projekt
mit demHafenbecken 3. Siewol-
len in Zukunft mit ihrer Tochter
SBB Cargo sowie Rhenus Alpina
und Hupac den modernen,
310 Millionen teuren Terminal
betreiben. Einen Grossteil davon
lassen sie sich von Bund und
Kanton finanzieren,wie unlängst
die Baselbieter SVP-National
rätin Sandra Sollberger in einer
Interpellation bemängelte.

Mayer liess sich zwar auch
schon Projekte von der Eidge-
nossenschaft mitfinanzieren.
Aber dies seien zinslose Darle-
hen gewesen und keine Geschen-
ke, die nichtmehr zurückbezahlt
werdenmüssten, sagt er.Dawer-
de nichtmit gleich langen Spies-
sen gefochten, kritisiert er. «Mit
dem Geld, das in Gateway Basel
Nord investiert wird, könnte ich
meinen Betriebwährend 40 Jah-
ren ausbauen und würde nur

zehn Prozent derGesamtsumme
von 310 Millionen benötigen.»

Andreas Stöckli, CEO derRhe-
nus Alpina AG in Basel, partizi-
piert an GatewayBasel Nord und
ist davon überzeugt, das Richti-
ge zu tun. Er versteht nicht, dass
für etwas, was zum Beispiel im
Duisburger Hafen im gleichen
Zeitraumgleichviermal realisiert
wurde, nämlich ein modernes
Terminal zu bauen, in Basel zu
einer staatspolitischen Debatte
geworden ist. Die Logistik sei in
Basel hinter Pharma die zweit-
wichtigste Branche. Während
zum Beispiel Roche für Milliar-
denHochhäuser aus demBoden
stampft, soll im Hafen die Zeit
stehen bleiben –mit fatalen Fol-
gen. «Die Anlagen sind veraltet
und ineffizient, und wir brau-
chen ein neues Hafenbecken,
weil die Stadt die Entwicklung
vorantreibt», sagt er.

40 Prozent derPflichtlagerder
Schweiz befinden sich in den
Rheinhäfen, gibt er zu bedenken.
Neben Treibstoff gehören auch
Futtermittel und Getreide dazu.
Der Kanton habe das Problem,
dass er auf einer begrenzten Flä-
che immermehrverdichtenmüs-
se. Dazu bediene er sich der Ha-
feninfrastruktur.

Sorge bereiten ihmdieTermi-
nals in der ausländischen Nach-
barschaft, die aufrüsten und in
Zukunft die Schweizmit Schwer-
verkehr zusätzlich belasten. «So
wird die vom Bund festgelegte
Verlagerung auf die Schiene ver-
unmöglicht», sagt er. Die Idee,
Strasse, Wasser und Schiene an
einem Ort so zusammenzufüh-
ren, dass eine klimagerechte Lo-
gistik entsteht, findet er faszinie-
rend, die Kritik dagegen unbe-
rechtigt. «Wir Logistiker sind nur
geduldet im Hafen», sagt er.

Letztlich entscheide die Ein-
wohnergemeinde Basel darüber,
wie das Areal genutzt werde.
Auchwenn es umdie Landesver-
sorgung gehe, habe der Kanton
das Sagen. «Der Bund schweigt
meistens,weil er keineMöglich-
keit hat zu investieren.» Im Fall
von Gateway Basel Nord sei dies
für einmal anders. «Wir sollten
nicht Nein sagen, wenn uns die
Eidgenossenschaft hilft», sagt
Stöckli. Die heimische Logistik
benötige die gleich langen Spies-
se wie in Europa.

Streit um den Hafen: Ein Faktencheck
Logistik Swissterminal lehnt den Bau des Hafenbeckens 3 ab, Rhenus Schweiz spricht von einem Schicksalsentscheid.

Die Stadt wird grösser, der Hafen kleiner
Gateway Basel Nord verfolgt
Hafen- und Stadtentwicklung.
Der Kanton Basel-Stadt und die
Schweizerischen Rheinhäfen
sind sich bei der künftigen Ent-
wicklung des Hafenareals in
Basel einig.Die Hafeninfrastruk-
turen sollen modernisiert und
drei frei werdende Flächen, das
Klybeckquai, dieWestquai-Insel
sowie das Dreiländereck, städte-
baulich genutzt werden. Hinzu
kommen: Wohnbauten am Kly-
beckquai, durchgehende Rhein-
uferpromenade zwischen Drei-
rosenbrücke und Dreiländereck
und Brücke über Hafeneinfahrt.

Das Areal ist geschützt.
DasArealwurde bisvor20 Jahren
von der Deutschen Bahn (DB) als
Rangierbahnhof genutzt. Es liegt
zwischen Autobahn und einem
Trassee für Hochgeschwindig-
keitszüge. DasAreal ist als Logis-
tikfläche eingetragen. Ein Antrag
umAufwertung ist hängig.

Die SBB sind Projekterfinder.
Die SBB sind Besitzer des frühe-
ren DB-Rangierbahnhofs. Am
30. April 2013 wurde auf Einla-
dung des Bundesrates eine Ter-
minalkonferenzmit allenMarkt-
teilnehmern durchgeführt. Der
Tenor: Die Schweiz braucht im
kombinierten Verkehr Import/
Export zusätzliche Terminal
kapazitäten.Das Projekt Gateway
Limmattal scheitertewenig spä-
ter.An GatewayBasel Nordwur-
de weitergeplant.

Gateway Basel Nord ist zu gross.
Zuerst entsteht ein bimodales
Terminal Strasse/Schiene mit
einerKapazitätvon240’000Stan-
dardcontainern (TEU). In einer
zweiten Ausbauphase sollen die
Kapazitäten auf 390’000 TEU
erweitert werden. 2019 wurden

in den Basler Rheinhäfen
120’000 TEUumgeschlagen.Das
Terminal bedient aber nicht nur
die Rheinhäfen, sondern auch
den kombiniertenVerkehr Schie-
ne/Strasse. Hier werden vom
Bundesamt für Verkehr starke
Zunahmen prognostiziert: bis
2030 um 45 Prozent und bis
2040 um 55 Prozent auf insge-
samt 1’126’000 TEU.

Die Basler Rheinhäfen wachsen.
Die Basler Hafenanlagen befin-
den sich im Besitz der Einwoh-
nergemeinde Basel. Die Termi-
nalbetreiber wie Rhenus oder
Swissterminal besitzen befriste-
te Baurechtsverträge. Durch
Stadtentwicklungsprojekte (ins-
besondere Wohnungsbau) wer-
den dasWestquai und der Hafen
Klybeck verschwinden. Das
Hafenbecken 3 ist somit eine Er-
satzfläche. Diese bietet den Be-
treibern und den Binnenschiff-
unternehmen die Möglichkeit,
den Terminalverkehr zumoder-
nisieren und effizienter zu ma-
chen. Durch das Verschwinden
von Klybeck und Westquai ver-
ringert sich die für den Hafen
nutzbare Fläche stark. Die Ent-
wicklung seit 1980: Logistisch
genutzte Hafenfläche im Kanton
Basel-Stadt, ca. 810’000 Quad-
ratmeter (ergibt sich aus heuti-
ger Grösse Gesamthafenperi
meter Basel von 720’000 Quad-
ratmetern, zusätzlich Hafen
St. Johann 90’000 Quadratmeter
land- und wasserseitig). Abge-
zogenwerdenmüssen: 1988Auf-
gabe Tanklager BP, Uferstras-
se 90, ca. 7300 Quadratmeter;
1998 Aufgabe Tanklager Shell,
Uferstrasse 70, 11’700 Quadrat-
meter; 2001 Aufgabe Tanklager
Esso, Uferstrasse 80, 9000 Qua-
dratmeter; 2007 Aufgabe Hafen
St. Johann, 60’000 Quadratme-
ter, zusätzlich 30’000 Quadrat-
meterWasserfläche; 2012 Aufga-
be Tanklager Migrol, Uferstras-
se 40, 15’000 Quadratmeter.
Somit hat der Basler Rheinhafen
in 40 Jahren 133’000 Quadrat-

meter land- und wasserseitige
Flächen abgegeben.Ab 2030 fal-
len die Hafennutzungen am
Westquai weg (ca. 70’000 Quad-
ratmeter). Dies entspricht einer
Reduktion gegenüber 1980 von
25 Prozent.

Andere Marktteilnehmer werden
benachteiligt.
Gateway Basel Nord besteht aus
den drei Schweizer Logistik- und
Transportunternehmen Contar-
go, Hupac und SBB Cargo. In die
Projektleitung für den Bau des
trimodalen Terminals Strasse/
Schiene/Wasser stossen für das
Hafenbecken 3 auch die Schwei-
zerischen Rheinhäfen hinzu.
Diese gehören den beiden Basel.
Die Betreiber verpflichten sich
gegenüber allen Nutzern, einen
diskriminierungsfreien Zugang
sicherzustellen.

Die Alpenschutzinitiative wird
ohne Gateway Basel Nord nicht
umgesetzt.
Durch eineVerlagerungvia Gate-
way Basel Nord können pro Jahr
100’000 Lastwagenfahrten ein-
gespart werden. Ohne Gateway
Basel Nord dürfte der Lastwa-
genverkehr weiter steigen. Die
deutsche Umschlaggesellschaft
Duss inWeil amRhein befördert
nur zwei Prozent der für die
Schweiz bestimmten Waren auf
der Schiene.

Die Zufahrt zum neuen
Hafenbecken 3 ist zu schwierig.
Aktuell befahren 22 Kapitäne
denOberrhein. Ein Grossteil von
ihnen hat im Simulator virtuell
die Zufahrt zum neuen Hafen-
becken getestet und sie für gut
befunden.

Andreas Stöckli (l.) unterstützt
Gateway Basel Nord, Roman
Mayer kämpft dagegen.


