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«Vielleicht wäre die Zeit nicht
schlecht, Pros und Kontras sorgfältig
abzuwägen» – mit diesem Satz eröff-
nete Noch-Regierungsrat Christoph
Brutschin (SP) seine Verkaufsschrift
zum Hafenbecken-3-Projekt «Gateway
Basel». Der Text erschien am 30. März
als Gastbeitrag in der BaZ. Brutschin
ist eine der treibenden Kräfte für die
politische Umsetzung dieses Projekts.

Die Argumente der Befürworter sind
rasch zusammengefasst: mehrWirt-
schaftlichkeit für den Hafen; mehr
Klimaschutz, weil durch die Verlage-
rung der Container mehr Güter auf
den Schienen befördert werden; die
ökologische Vielfalt auf der betroffe-
nen Fläche nördlich des Badischen
Bahnhofs lässt sich ohne Probleme
durch Ersatzflächen ausgleichen. Mit
anderenWorten: alles ein Topgewinn
für die Region und vor allem für Basel.

Leider halten die Argumente der Befür-
worter einer eingehenderen Prüfung
nicht stand, und es zeigt sich schnell,
dass Brutschin und die Mehrheit des
Grossen Rats mit mindestens 150 Mil-
lionen Franken Steuergeldern den
defizitären SBB Cargo, die das Projekt
«Gateway Basel» lanciert haben, einen
neuen Umschlagplatz bauen wollen.
Und es zeigt sich auch, dass die Ersatz-
flächenfrage alles andere als so einfach
zu regeln ist, wie dies die Befürworter
weiszumachen versuchen.

Fast gebetsmühlenartig wird von den
Befürwortern der Klimaschutz als
Hauptargument für das Hafenprojekt
«Gateway Basel» angeführt. Dazu muss
manwissen: Die allermeisten der per
Schiff angelieferten Container sind für
den Schweizer Markt bestimmt; kaum
ein Zug wird je in Basel beladen, um
nach Italien zu fahren. Spediteure
haben bisher darauf hingewiesen, wie
unwahrscheinlich es ist, dass Logistik-
firmen den längeren und teurerenWeg
wählen und einen Container zum
Beispiel nachWinterthur oder Malters
mit der Bahn transportieren. Denn die
Containerempfängerwollen die Liefe-
rung so rasch als möglich – und Zeit
und Kosten sind bekanntlich treibende
Faktoren. Es ist schlicht fern jeglicher
wirtschaftlichen Realität zu glauben,
ein Kunde warte länger und bezahle
am Ende auch noch mehr für ein
Produkt, nurweil ein Container mit der
Bahn angeliefert wird.

Auch das Argument einer «Dekarbo
nisierung der Handelswege», also dass
beim Transport von A nach B weniger
fossile Energie verwendet werde, wie
die Befürworter versprechen, klingt
zwar gut, ist aber fragwürdig. Denn
erstens werden die E-Lastwagen in

Zukunft die Handelswege ebenfalls
dekarbonisieren, zweitens ändert ein
neuer Hafenumschlag nichts an der
Tatsache, dass die Leute immer mehr
Produkte aus immer entfernteren
Weltregionen bestellen und damit den
Warenverkehr ankurbeln.

Grossversandplattformen wie Amazon
und Alibaba, gepaart mit der Corona-
Epidemie, fördern diese Entwicklung.
Ein echter Klimaschutz führt nicht
über den Ausbau der Schiffshandels-
routen oder eine Investition in die
Verkehrshandelswege aus Fernost.
Der Handel muss wieder lokaler wer-
den, die Transportwege kürzer. Ein
Umdenken in Sachen Konsumwäre
effektiver als ein neues Hafenterminal.
Man könnte die 150 Millionen auch

nehmen, um das lokale Gewerbe und
die lokale Produktion zu fördern.

Gerade Umweltverbände wie Green-
peace,WWF oder Pro Natura sagen,
«Gateway Basel» führe gar nicht zu
mehr Klimaschutz. Die Hafenbecken-3-
Befürworter können nicht glaubhaft
belegen, dass es tatsächlich zu einer
Verlagerung derWaren auf die Schiene
kommt. Das Schlagwort «Klimaschutz»
ist nicht mehr als ein fauler Trick, um
ein Hafenförderprojekt zu verkaufen.

Mag sein, dass SBB Cargo mit dem
neuen Containerhub eine moderne
Logistikdrehscheibe erhält und ihre
Wettbewerbsfähigkeit im internatio-
nalen Vergleich erhöht. Doch abge
sehen davon, dass eine solche «Wirt-
schaftsförderung» nicht Staatsaufgabe
ist: Wie geht die Geschichte auf dem
übrigen Schienennetz in der Schweiz
weiter? Auch dazu haben die Befür-
worter nie etwas gesagt.

In der Vergangenheit bauten die SBB
Firmenanschlüsse zurück. Es bräuchte
hier wieder einen Ausbau, der nicht
gratis zu haben ist und dessen Finan-
zierung zu Folgeinvestitionen führt –
vermutlich wieder von der öffentlichen
Hand. Um die neuen Containerzüge zu

entladen, bräuchte es entlang der
Schienenstrecken Mini-Umladehubs,
von wo aus die Container auf Lastwa-
gen gehievt und zum Kunden trans-
portiert werden. Lokal dürfte das zu
mehr Lastwagenverkehr führen, und
die ohnehin schon prekäre Verkehrs
situation würde sich weiter verschlech-
tern. Einsprachen sind hier sicher.

Wenn durch die Verlagerung aber
nicht wie im Rahmen von «Gateway
Basel» versprochen 50 Prozent der
Container auf die Schiene gebracht
werden (heute sind es 10 Prozent),
sondern einfach mehr Güter umge-
schlagen werden, so bedeutet das für
Basel vor allem eines: ein deutlicher
Anstieg des Lastwagenverkehrs.
Gegner der Vorlage reden von 100’000
Lastwagen pro Jahr zusätzlich. Schon
ein Viertel würde Klima, Strasse und
Basel massiv belasten.

Während der Lancierung der Nein-
Kampagne zum Hafenbecken 3 war ein
Mann im Saal, der sich selber als «lang-
jähriges SP-Mitglied» bezeichnete. Er
stellte die Frage: «Warum bitte schön
macht meine Partei bei einer solchen
Sache mit?» und spielte auf die öko
logisch wertvolle Fläche an, die für
«Gateway Basel» verschwinden müsste.

Bei der Frage nach der Zukunft der
ökologisch einmaligen und vom Bund
geschützten Brachfläche offenbart
sich die rot-grüne Doppelmoral am
schonungslosesten: Einerseits will die
links-grün dominierte Regierung in
der Stadt möglichst viel Natur, führt
einen moralisch aufgeladenen Feldzug
gegen das Auto, erlässt Vorschriften,
Beschränkungen und Verbote mit dem
Ziel, die Stadt so grün wie möglich zu
machen.

Auf der anderen Seite soll ein
ökologisch wertvolles Gebiet, doppelt
so gross wie der Basler Zoo, entfernt
werden dürfen. Dass sogar 28Wissen-
schaftler, darunter namhafte Forscher,
sich in einem Manifest gegen dieses
Hafenbecken-3-Projekt aussprechen
und in einem dringlichen Appell zum
Schutz der Biodiversität und vor allem
der Insekten aufrufen, spielt offen-
sichtlich für die Befürworter eine
untergeordnete Rolle.

Brutschin prophezeite im eingangs
erwähnten Gastbeitrag, die Ersatz
flächenfrage sei bald gelöst – was sich
als falsch herausstellt. Denn alle
Vorschläge für Ersatzflächenstücke
verstreut über die Region sind für die
Tier- und Pflanzenarten von Basel-
Nord nicht ebenbürtig. Am Ende wird
die Frage, ob jene Stücke, welche die
SBB händeringend und mit beschöni-
gendem Ton anbieten, tatsächlich in
der Qualität als Ersatz tauglich sind,
das Bundesamt für Umwelt (Bafu)
beantworten müssen. Und aufgrund
der Einsprachen auch die Gerichte.
Entscheidet sich ein Gericht gegen die
Ersatzflächen, darf das Hafenbecken 3
ohnehin nicht gebaut werden.

Die Zuversicht bleibt, dass die Bafu-
Experten im Sinne derWichtigkeit für
die Artenvielfalt entscheiden und
nicht für SBB Cargo und die Basler
Regierung ein Gefälligkeitsgutachten
erstellen. Artenvielfalt lässt sich nicht
in Geldwert beziffern. Angesichts der
Tatsache, dass genau solche Fort-
schrittsprojekte überall auf derWelt
die Artenvielfalt dezimieren, be-
stehende Ökosysteme schwer stören
und am Ende den Menschen bedro-
hen, der von der Erde lebt, könnte
Basel tatsächlich vorbildlich sein:
Durch ein Nein zum Hafenbecken 3
würde die Klimaschutzdebatte im
Kanton wieder mehr Glaubwürdigkeit
und Relevanz erhalten.

Der faule Trickmit demKlimaschutz
«Gateway Basel» nützt weder der Umwelt noch dem Ziel, die Lastwagen in Basel und der Schweiz zu reduzieren.
Hingegen deutet vieles darauf hin, dass am Ende nur SBB Cargo gewinnt – und alle anderen verlieren werden.

Mit dem Hafenbecken 3 und «Gateway Basel» soll der Standort auf der Rheininsel aufgegeben werden. Foto: ©Comet Photoshopping GmbH
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Ein Umdenken
in Sachen Konsum
wäre effektiver
als ein neues
Hafenterminal.


