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«New Basel» — eine Schweizer Hafen-City
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Weil Baurechte auslaufen und

die Rheinschifffahrt Container-
Kapazititen braucht, wird der
Basler Hafen neu geplant. Fiir
die Stadt bedeutet dies einen
urbanisierenden Schub: Auf einer
Insel soll eine Wohn-, Biiro-

und Freizeit-Zone entstehen.

Daniel Gerny, Basel

Die triibe Stimmung an diesem Winter-
morgen ist nicht auf das Wetter allein
zuriickzufithren: Hier am Basler Rhein-
hafen in der Nihe der Dreirosenbriicke
reihen sich Silos an Tankanlagen auf
einem Areal, das von Rangiergeleisen
durchzogen ist. Daneben stehen Nutz-
und Biirobauten aus einem ganzen Jahr-
hundert, von denen ldngst nicht alle
Hafzn-Romantik ausstrahlen. Im Hin-
tergrund sind die H#userreihen des
nicht sonderlich beliebten Klybeck-
Quartiers sichtbar, eng bebaut, trostlos,
vom Schmutz und Lirm der nahen

Wie «New Basel» dereinst aussehen kdnnte: eine der Studien fiir Uberba
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Hafeninfrastruktur geprégt. Falls von
der berithmten Basler Weltoffenheit
iiberhaupt gesprochen werden kann, die
die Stadt mit dem Hafen verbindet: Hier
wirkt sie alles andere als anziehend.

Klein-Manhattan im Rhein

Der Hafen gehort zu jenen Gebiéten
der Stadt, die zwar tief ins Bewusstsein
seiner Bewohner eingedrungen sind —
aber’ fiir die meisten Baslerinnen und
Basler im Alltag kaum eine Rolle spie-
len. Es gibt wenig Griinde, sich hierhin
zu verrirren. Nun aber, da der Hafen auf
dic Bediirfnisse des Container-Zeit-
alterss ausgerichtet und neu organisiert
wird (vgl. unten), womit eine Verlage-
rung eines Teils der Infrastruktur weg
vom Rheinufer in Richtung Schiene und
Autobahn verbunden ist, steht dessen
stidiebauliche Anbindung an die City
bevor: Die Entwicklung kénnte Basels
Ges'icht so markant verdndern wie kein
anderes Projekt.

Sielbstbewusst spricht die Stadt — ob-
gleich mehr als Ideenskizzen und Pline

Die Stadt Basel und die Hafenwirtschaft brauchen einen grisseren Containerhafen — und planen anstelle des alten ein neues Quartier

uungen auf Teilen des heutigen Hafenareals.

noch nicht vorhanden ist — von «New
Basel», wobei die sprachliche Assozia-
tion: zu New York gerne hingenommen

wirs, Weil im Hafen im Jahr 2029 alte

Baurechte auslaufen, briiten die Stadt-
planer schon seit einiger Zeit an einem
neuen Masterplan. Die Vorstellungen,
die im Verlaufe des letzten Jahres pré-
sentiert wurden, nachdem sich die Ha-
fenwirtschaft und die Stadt im Sommer
endlich auf ein auf die Bediirfnisse bei-
der Seiten abgestimmtes Vorgehen hat-
ten einigen konnen, elektrisieren die
Stadt: Mitten im Rhein und eingebettet
in verbleibende Hafenanlagen soll in
den nichsten Jahrzehnten eine Insel zur
gemischten Nutzung — Wohnen, Frei-
flichen, Naherholung, Arbeiten und
kulturelles Leben — entstehen.

Dafiir soll das Gebiet des heutigen
Hafen-Rangierbahnhofs  abgetragen
werden, wodurch das bisherige Hafen-
becken 1 zu einem durchgehenden Ka-
nal auf der Linie des urspriinglichen
Alt-Rheins verldangert und dadurch eine
rund 700 Meter lange Insel entstehen



wiirde. Noch 1st nicht sicher, inwiefern
das neue Quartier bis zum Schluss wirk-
lich so aussehen wird, wie es sich die
Planer heute vorstellen.

Verlassenes Dreilindereck

Klar ist allerdings, dass die Hafenanla-
gen entlang des West- und des Klybeck-
Quais nach und nach weichen und das
frei werdende Gebiet stddtebaulich ge-
nutzt wird. Die Rede ist von mehreren
tausend zusétzlichen Einwohnerinnen,
Einwohnern und Arbeitsplitzen, wobei
sich die Neugestaltung nicht nur auf das
Hafengebiet, sondern auf das gesamte
Klybeck positiv auswirken soll. Fir
Kantonsbaumeister Fritz Schumacher
ist die Entwicklung dieses Areals, fiir
die gut und gerne zwei bis drei Jahr-
zehnte veranschlagt werden, eine der
faszinierendsten Aufgaben — und ganz
sicher jene, mit welcher sich die Vorstel-
lungen von Urbanitit des 21. Jahrhun-
derts in Basel am ehesten befeuern las=
sen. Denn das Gebiet ist in seiner Art
sehweizweil einzigartig

Das liegt einerseits an der Hafen-
Atmosphire, die Stadtplaner seit Jahr-
zehnten europaweit — Diisseldorf, Ham-
burg, Rotterdam — befliigelt. Weil das
Gebiet von der heutigen Stadt losgeldst
ist, besteht zudem grosser stidtebau-
licher Handlungs- und Gestaltungs-

spielraum. Die Nihe zur Grenze er-
moglicht es iiberdies, die Stadt fiir die
Bewohnerinnen und Bewohner dem
Rhein entlang besser ans Elsass und an
Stidbaden anzubinden. Trotz Dreilin-
dereck, bis in die 1970er Jahre ein An-
ziehungspunkt fiir Schulklassen aus der
ganzen Schweiz, sind Deutschland und
Frankreich heute wegen des Hafens fiir
Fussgénger oder Velofahrer dem Rhein
entlang ndmlich praktisch nicht zu er-
reichen. Der Hafen setzt heute einen
Riegel, der bis zu einem gewissen Grad
auch in den Kopfen vorhanden ist. Hier
soll ein Akzent entstehen, der das
stadtebauliche Gleichgewicht Basels
zugunsten seines aufstrebenden Nor-
dens verschiebt.

Ausland zieht mit

Inzwischen sind auch das franzdsische
Hiiningen, das sich auf der gegeniiber-
liegenden Seite des Rheines befindet,
sowie das nordlich gelegene deutsche
Weil am Rhein auf den Zug aufgesprun-
gen. Die Entwicklung des Hafenareals
wird nun grenziiberschreitend angegan-
gen und finanziert. Dass Deutschland
und Frankreich von einem Niherriicken
an die regionale Metropole Basel profi-
tieren konnten, ist offenkundig: Schon
heute ist die Fahrt zu den Einkaufs-
zentren wenige hundert Meter hinter

der Grenze (und 1n umgekehrter Rich-
tung zu den Arbeitgebern in Basel) eine
Selbstversténdlichkeit.

Die Offnung des Hafens befordert
diesen Grenzverkehi. Und entlang des
Rheins befindet sich nérdlich von Basel
attraktives und nur zum Teil bebautes
Gelédnde, fiir das sich eine Aufwertung
ebenfalls aufdringt. Wenngleich vieles,
iiber das in Basel zum Thema Hafen
derzeit nachgedacht wird, in die Kate-
gorie «Brainstorming» gehort, steht die
Transformation des Hafens zur attrakti-
ven Mischzone unmittelbar bevor. Die
Metamorphose wird bis zu ihrer Voll-
endung Jahre bis Jahrzehnte dauern,
doch auf den frei werdenden Parzellen
des stidlichen Hafenteils konnte mit den
ersten Bauten schon im Jahre 2014 be-
gonnen werden.

Und um das Zusammenwachsen von
Hafengeldnde, City und grenznahem
Ausland organisch voranzutreiben, soll
die Offnung noch rascher erfolgen; Die
Uferstrasse entlang der demniichst
nicht mehr benutzten Schienenstringe
wird schon néichstes oder iibernichstes
Jahr aufgewertet und zu eciner Rhein-
promenade umgestaltet, Zwischennut-
zungen sollen dafiir sorgen, dass der
Hafen von den Bewohnern von Anfang
an in Beschlag genommen wird. Keine
Frage: Es wird ein neues Kapitel aufge-
schlagen in Basels Norden.

Grenziiberschreitende Zusammenarbeit und Zusammenriicken mit der Bahn

Weichenstellungen der Schweizerischen Rheinhiifen in Richtung moderne Verkehrsdrehscheibe

In KJeinhiiningen soll nicht
mehir die Bahn zu den Schiffen
vorsstossen, die Schiffe sollen

bis zur Bahn fahren. Damit und
in Kooperation mit benachbarten
Hifien will Basel als Hinterland-
Gateway vom Boom in den
Nordseehéfen profitieren.

Paul Schneeberger, Basel

Im zu Ende gegangenen Jahr haben die
Schvveizerischen Rheinhiifen, die 2008
aus /der Fusion der Rheinhifen beider
Basel entstanden sind, ihre Entwick-
lungsstrategie konkretisiert. Das bot die
Voraussetzung fiir die stidtebaulichen
Persipektiven in Teilen des Hafens
Kleimhiiningen (vgl. oben). Obwohl
iibei- dieses Tor zur Binnenschifffahrt
auf den europiischen Fliessgewdssern
und zu den Nordseehifen Antwerpen
und Rotterdam 13 Prozent aller Import-
glite:r in die Schweiz finden, besteht
seine Trigerschaft immer noch aus-
schl iesslich aus den beiden Basler Halb-
karitonen. Erst in der Wintersession
lebinte der Nationalrat unter Verweis
auf die Rentabilitit des Hafens eine
M otion des Baselbieter Stinderats

Claude Janiak ab, die ein stirkeres, den
Beitrigen an Giiterbahnen entspre-
chendes Engagement des Bundes ver-
langt hatte. Das Argument, die schwar-
zen Zahlen jenseits der Rentabilitiits-
grenze resultierten nicht aus dem Kern-
geschift, sondern aus der Immobilien-
bewirtschaftung, stach in der grossen
Kammer nicht.

Alternative zu Neat-Zufahrten

Bei ihrer Strategie orientieren sich die
Schweizerischen Rheinhidfen an den
Wachstumsperspektiven der Nordsee-
hifen, wie ihr Direktor Hans-Peter Ha-
dorn ausfiihrt. Diese wollen den Anteil
der Binnenschifffahrt an ihrem Hinter-
landverkehr massiv steigern. In Ant-
werpen, wo dieser bei rund einem Drit-
tel liegt, soll er bis 2020 auf 43 Prozent
steigen, in Rotterdam bis 2033 von
knapp zwei Fiinfteln auf 45 Prozent.
Im Hinblick auf eine institutionali-
sierte strategische Partnerschaft mit den

beiden grossen Nordseehifen haben die -

Schweizerischen Rheinhifen eine Ko-
operation mit den benachbarten Hiéfen
in Weil (Deutschland) und Huningue
(Frankreich) vereinbart. Zu diesem
Zweck wurde eine Arbeitsplattform ge-
bildet, auf der die Stiarken der insgesamt
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sieben Hifen in der Region Basel von
Muttenz bis Miilhausen gebiindelt wer-
den kénnen. Ob diese Zusammenarbeit
dereinst in eine dem Flughafen Basel-
Miilhausen &hnliche grenziiberschrei-
tende Trigerschaft miindet, ist offen.
Gemeinsam sind die «Rhein-Ports», wie
sie ihre Dachmarke nennen, mit einem
Giiterumschlag von jéhrlich gut 12 Mil-
lionen Tonnen (etwas mehr als die
Hilfte davon in den schweizerischen
Héfen) am Rhein hinter Duisburg und
vor Kéln Nummer 2.

Im Containerverkehr, in dem bis
2025 bei Fortschreibung des Trends in
den vergangenen Jahren mit einem



Wachstum von jihrlich 2,5 Prozent ge-
rechnet wird, diirften die gegenwiirtig
verfiigharen Kaparzititen in Hafenter-
minals in und um Basel 2015/16 ausge-
schopft sein. Hinzu kommt, dass sich die
Rheinhifen und die Rheinschifffahrt im
Hinblick auf die Inbetriebnahme der
Basistunnel durch Gotthard und Ceneri
2017/19 auch als Alternative zu den
dannzumal mutmasslich noch nicht aus-
reichend ausgebauten Zufahrten vor
der Schweizer Grenze positionieren
wollen. Was auf deutschen oder franzo-
sischen Schienen mnicht Platz fande,
konnte auf dem Rhein transportiert und
in Basel auf alpenquerende Ziige umge-
laden werden.

Neues Terminal-Konzept

Wiihrend vor allem auf deutscher Seite
Potenzial fiir weitere Schnittstellen zwi-

schen Schifffahrt und Strasse besteht,
wollen die Schweizerischen Rheinhifen
mit den SBB Basel als Umschlagplatz
zwischen Schifffahrt und Schiene stir-
ken. Treiber dieses Bestrebens sind
nicht nur die genannten Wachstums-
perspektiven. Dahinter steht auch die
Absicht, die im europédischen Massstab
kleinen Umladestellen zwischen Schie-
ne und Strasse durch zwei leistunes-
fédhige Drehscheiben zu ergéinzen, was
effizientere Biindelungen ermdglichen
wiirde. Auf dem Areal des ehemaligen
Rangierbahnhofs der Deutschen Bahn
(DB) wollen die SBB einen von zwei
grossen Containerterminals realisieren
— beim anderen handelt es sich um den
geplanten Gateway auf dem Areal des
Rangierbahnhofs Limmattal.

Ebenfalls auf dem ehemaligen DB-
Geldnde soll kiinftig der Container-
umschlag zwischen Schifffahrt und

Bahn stattfinden; diese Absicht steht 1im
Einklang mit dem Basler Richtplan, der
fiir dieses Geldnde Logistiknutzungen
vorsieht. Lisst sich das so umsetzen,
konnen die heutigen, viele Rangier-
bewegungen bedingenden Anlagen der
Bahn zu den Quais am Fluss aufgegeben
werden, was wiederum zentrale Voraus-
setzung fiir den stddtebaulichen Umbau
des flussnahen Hafenareals ist.

Noch ist nicht genau definiert, wie
die Schiffe auf 100 Meter an die Eisen-
bahn heranriicken sollen — eine Option
wire der Bau eines dritten Hafen-
beckens. Diese enge Verzahnung der
beiden Verkehrstriger wire entlang des
ganzen Rheins einzigartig. Im kommen-
den Jahr wollen Rheinhifen und SBB
ihre Planung konkretisieren; zu kldren
ist auch noch die Finanzierung.



	neu-1
	neu-2
	neu-3

