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Basel — der Hafen
muss weg!

wbw: Uberall auf der Welt werden die Hafen umstrukturiert. An
attraktivster urbaner Lage am Meer oder am Fluss entsteht in
diesen Stadten ein Vakuum. Die meisten packen die Moglichkeit
zum Ausbau der Stadt mit ambitiosen Projekten. Auch die
Schweiz hat eine Hafenstadt: Basel. Aber in den Hafenarealen
von Basel scheint sich nichts zu bewegen. Was blockt? Sind hier
andere wirtschaftliche Entwicklungen wirksam? Werden hier
keine Areale frei oder fehit der Wille?

Hardmeier: Es blockt gar nichts. Eine Strukturanalyse zeigt, dass
Basel vor einer anderen Situation steht als all die Stadte mit den
bekannten jingeren Hafenumstrukturierungen. Diese Orte wur-
den anders genutzt, weil sie als Hafen keine Funktion mehr hat-
ten. Basel hat keine brachliegenden Hafenareale, die zwingend
anders genutzt werden missten. Der Hafen ist mit 87 Millionen
Tonnen Gutern der grosste Umschlagplatz der Schweiz. Wegen
verkehrswirtschaftlicher Umstrukturierungen wurden in den ver-
gangenen funf Jahren sogar einige Gewerbebauten und Um-
schlagsanlagen neu gebaut. Der Rickbau dieser Anlagen steht
nicht zur Diskussion, schon deswegen, weil keine Alternativen
zur Verfugung stehen. Die Infrastruktur dieses Logistikplatzes
ist von volkswirtschaftlicher Bedeutung fiir Basel und die Schweiz.
Schumacher: Was René Hardmeier sagt, hat eine gewisse Berech-
tigung und seine Sichtweise entspricht seinem Auftrag: Er ist
dafiir zustandig, dass dieser grosse Logistikplatz méglichst wirt-
schaftlich betrieben und vermarktet wird. Gewichtige Teile der
Basler Hafen sind jedoch gar keine Hafen mehr, sondern grosse
Logistikplatze, die unabhangig von der Lage am Wasser funktio-
nieren und daher aus der Sicht der Stadtentwicklung ein Gebiet
blockieren, das legitimerweise auch andere Interessen auf den
Plan ruft.
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wbw: Verbietet sich demnach der Vergleich mit anderen Hafen-
stadten?

Schumacher: Es ist ein Hafen des 20. Jahrhunderts, der nichts ge-
meinsam hat mit den alten Hafen des 18. und 19. Jahrhunderts,
den grossartigen Backstein-Lagerhausern und einer vollig veral-
teten Infrastruktur, die in ihrer Gebaudetechnik und -typologie
dem Wandel der Logistik nicht mehr standgehalten haben. Damit
fehlt in Basel die brachliegende Substanz der Hafen des 19. Jahr-
hunderts, die umgenutzt werden konnte. Uns von der Stadtpla-
nung hindert das trotzdem nicht, den Wert dieser Areale aus einer
anderen Perspektive als jener der rein wirtschaftlichen Verwer-
tung zu sehen und die Attraktivitat des Elementes Wasser und
die einmalige Lagequalitat flr andere Nutzungen zu entdecken.

wbw: Und die wirtschaftliche Bedeutung des Hafens?
Schumacher: In dieser Beziehung beschonigt René Hardmeier, in-
dem er suggeriert, die genannten Logistikplatze gehorten zum
Hafen, will sagen, sie seien auf die Lage am Wasser angewiesen.
Heute sind auf diesem Areal mehrere Betriebe angesiedelt, de-
ren Hauptaktivitat nicht im Umschlag vom Wasser aufs Land be-
steht. Vielmehr werden hier Guter konfektioniert, um- und abge-
packt, es werden Veredelungen vorgenommen — hafenunabhan-
gige Tatigkeiten im Rahmen der (Just-in-Time)-Transportkette,
die genauso gut anderswo stattfinden konnten. Da der Hafen
von der offentlichen Hand betrieben und finanziell unterstiitzt
ist, konnte man sich sogar fragen, ob hier Firmen oder Betriebe
zu Unrecht subventioniert werden.

wbw: Stadtplaner und Hafendirektor schatzen den Umfang der
heute notigen Hafenflache offenbar unterschiedlich ein. Wie
sieht die Prognose daflr aus?

Schumacher: Die Industrie hat bereits umgestellt, macht selbst
keine Lagerhaltung mehr; sie ist mobil geworden. Der Transport
ist die Lagerhaltung. Die Lagerhaltung ist mobil geworden. Das
flhrt zu einem weiteren Punkt, den ich anders interpretiere als
René Hardmeier: Die Just-in-Time-Produktion muss sich auf ein
tadellos funktionierendes Transportsystem abstiitzen kénnen.
Die Frage wird aktuell, ob die wegen Naturereignissen nicht im-
mer kalkulierbare Wasserschiene iiberhaupt noch geeignet ist.
Uber kurz oder lang werden zur zuverlassigen Lieferung Trans-
portwege oder Umschlagplatze benutzt werden, die vom Hoch-
wasser unabhangig sind. Unter Umstanden kann sich dieser
Wechsel sehr plotzlich vollziehen.

Hardmeier: [ch mochte mich hier nicht auf eine Kritik an den Aus-
fihrungen von Fritz Schumacher einlassen, sondern mich an der
Diskussion uber die Zukunft der Hafenstadt Basel beteiligen.
Die architektonischen und stadtebaulichen Moglichkeiten, die
Fritz Schumacher als Kantonsbaumeister und Jacques Herzog
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als Architekt in diesen Arealen sehen, anerkenne ich. Doch sind
sie in Basel schwerer zu verwirklichen als anderswo.

wbw: Was genau ist in Basel schwieriger?

Hardmeier: Das generelle Problem besteht in den langjahrigen
Baurechtsvertragen: sie schaffen Fakten, die wir respektieren
missen und die uns die Hande binden. Wenn wir vorzeitig etwas
andern mochten, ist dies nur in Absprache mit den Unterneh-
men, die bauberechtigt sind, maoglich. Eine enteignungsrechtli-
che Basis gibt es nicht.

wbw: Wenn das stimmt, was Fritz Schumacher schildert, musste
es moglich sein, hafenfremde Nutzungen auszusiedeln, quasi
Brache zu schaffen und diese der Wohnstadterweiterung zur
Verfligung zu stellen. Konnte sich die Hafenverwaltung nicht fir
das Projekt des Stadtplaners interessieren?

Schumacher: Dass kaum Brachen zu neuer Nutzung frei stehen,
hat zu einem guten Teil damit zu tun, dass René Hardmeier sei-
nen Job als Direktor der Hafenverwaltung so gut macht, dass
trotz der tief greifenden strukturellen Veranderungen tatsachlich
kaum gréssere Hafenflachen brachgefallen sind, die den An-
spruch anderer Nutzergruppen gerechtfertigt hatten. Mehrheit-
lich ist der Hafen genutzt, wenn auch, wie gesagt, nicht nur
durch hafeneigene Funktionen.

wbw: Besteht also ein unauflosbarer Widerspruch zwischen Ha-
fenbewirtschaftung und Stadtplanung, indem im wirtschaftlich
erfolgreichen Management von René Hardmeier ein wesent-
licher Grund dafiir liegt, dass Wohnen im Hafengelande utopisch
scheint?

Herzog: Der Hafen ist unbestritten ein wichtiges Wirtschafts-
standbein der Stadt. Dennoch muss der Hafen, wie er heute ist,
verschwinden. Nicht der Hafen als Institution, sondern der Ort,
und zwar auf Grossbasler- wie auf Kleinbaslerseite. Denn Basel
ist stadtebaulich in einer dramatischen Situation: Die Stadt ver-
liert Einwohner, Basel hat keinen Platz, um sich weiterzuent-
wickeln. Wahrend der Stadtplaner erfolglos Standorte fur neue
Wohnungen sucht, kdnnte man im Hafen mindestens 5000 Woh-
nungen bauen, Wohnungen an einmaliger Lage am Wasser. In-
dessen gibt es hier Nutzungen, die irgendwo angesiedelt werden
kénnten, beispielsweise die Oltanklager. Das ist nicht akzeptabel.

wbw: Sie suchen eine Radikallosung zugunsten des Wohnens am
Rhein?

Herzog: Fiir das Gedeihen der Stadt ist es nicht eine Frage, ob wir
das wollen oder nicht; es ist existenziell wichtig. Und ich mochte
aus stadtplanerischer Sicht die Regierung dringend dazu auffor-
dern, mit der Hafenverwaltung zusammen eine Loésung zu su-
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chen, die wirklich in die Zukunft weist und vielleicht trinational
ist. Das bedeutet nicht nur, attraktives Wohngebiet auszuwei-
sen, sondern zugleich, einen Hafen der Zukunft zu bauen. Viel-
leicht kann man schrittweise vorgehen, indem man vorerst nur
das Hafenbecken 1 freigibt und das zweite erst zwanzig Jahre
spater. Der Regierungsrat hat einen schwerwiegenden Fehler
gemacht, als er vor kurzem die Baurechtsvertrage und Mietver-
trage im Hafenareal verlangerte, dies ohne eine konkrete Vision
flr die Zukunft des Hafens mit Basel Stadt, mit Basel Land, mit
Deutschland und mit Frankreich.

wbw: Welche Rolle spielt dabei die Vision der Trinationalitat?
Herzog: Die Umnutzung des Hafens ist nicht nur wichtig, weil wir
damit auf Stadtboden doppelt so viel Rheinufer bekommen wie
bisher. Noch wichtiger ist sie, weil sich im Hafengebiet die
schweizerische, die franzésische und die deutsche Stadt Basel
berlihren. Wir sind eine trinationale Agglomeration von 700 000
Einwohnern. Das Zusammenwachsen mit Deutschland und Frank-
reich ist unausweichlich; darin liegt auch die Zukunft der Stadt.
Und das Wohnen am Hafen ist nicht zuletzt deshalb so drangend,
weil Wohnen die Ndhe zu den franzésischen und den deutschen
Nachbarn unvergleichlich starker herstellt, als Hafenfunktionen
und anderes Gewerbe dies kénnen. Nur wenn es Basel gelingt, die
Trinationalitat zu leben, die Quartiere auch stadtebaulich mitein-
ander zu verbinden, kann das Potenzial dieses Trendgebiets aus-
geschopft werden. Dann entsteht eine Stadt von einer Dichte und
Lebendigkeit, die mit Zlrich konkurrieren kann. Gelingt das nicht,
versinkt Basel mit seinem Hafen in der Provinzialitat. Die Zukunft
von Basel ist mit dem Hafen verbunden; daflir missen wir eine Vi-
sion entwickeln, und diese miissen wir mit Jahreszahlen festlegen.
Schumacher: Als Architekt denkt Jacques Herzog natiirlich an die
Attraktivitat der Neu- und Umstrukturierungsflachen am Fluss.
Doch wenn sich im Hafen etwas verandert, darf nicht nur die
vorderste Schicht am Wasser konsumiert werden. Als Stadtpla-
ner denke ich zu allererst an die dringende Notwendigkeit, das
Quartier, das hinter dem Hafen liegt, aufzuwerten. Zum Beispiel
das Quartier Klybeck, das durch die Hafenbahn rigoros vom
Rhein getrennt ist. Wir missen feststellen, dass Schweizer und
Schweizerinnen dort nicht mehr wohnen wollen, obwohl hundert
Meter stdlich davon der Rhein fliesst. Dieses benachteiligte
Quartier an den Rhein zu bringen, ware wirkliche Stadtentwik-
klung. Primar muss demnach Durchldssigkeit, eine Art Tiefen-

wirkung flr das Quartier dahinter erreicht werden. Entsteht
auch vorne am Ufer Wohnen, umso schoner.

Herzog: Quartierentwicklung in Ehren, aber die Stadt Basel muss
an den Rhein mit einer urbanen Architektur, die bis ans Wasser
reicht. Basel braucht eine Riviera, und die Insel des Dreilander-
ecks mit dem Hafenbecken ware eine Riviera. Man miisste kei-
nen Vergleich scheuen mit Stadten am Wasser wie Barcelona
oder Montevideo, wo auch Hafengebiete umgenutzt werden.
Hardmeier: Grundsatzlich finden Sie in mir keinen Gegner dieser
Argumente. Sie dirfen aber die grundlegend anders ausgerich-
tete Rechtslage nicht aus den Augen verlieren. Und Sie miissen
sehen, dass es Interessenten und Interessen gibt, die in eine an-
dere Richtung weisen. Aufgrund der bindenden Vertrage sehe
ich nicht, dass wir innerhalb der ndchsten zwanzig Jahre eine
Situation schaffen, die Ihren Vorstellungen entgegenkommt.
Schumacher: Das Fortschreiben der Baurechtsvertrage, diese
unselige Mechanik, dass die Vertrdge immer wieder verlangert
werden ohne Entscheidung, wird sich endlos wiederholen, wenn
die Verantwortlichen keine Visionen haben.

Herzog: Konkrete Visionen sind auch notig, damit man beurteilen
kann, wieweit Investitionen noch einen Sinn machen oder nicht.
Hardmeier: NatUrlich kann man ausserdem Verhandlungen suchen.
Doch wissen Sie nur zu gut, dass die von der Hafenwirtschaft
getatigten Investitionen nicht einfach riickgdngig gemacht wer-
den konnen. Es geht um ein Investitionsvolumen in dreistelliger
Millionenhdhe. Als Vertragspartner muss die Hafenverwaltung
Abschreibungszeiten respektieren. Diese klaren zeitlichen Fristen
bestimmen die gesamte Planung.

wbw: Wie also sieht die zeitliche Vertragslage in den einzelnen
Hafengebieten aus?

Hardmeier: Auf der Westinsel beispielsweise gelten die Vertrage
bis 2029, in allen Ubrigen Hafenteilen bis 2049.

wbw: Das ist ja bereits das Zeitalter unserer Urgrosskinder! Es
gibt also gar keine Bereiche im Basler Hafen, die nicht weitere
dreissig oder gar flinfzig Jahre lang blockiert sind?

Hardmeier: Keine. Alles ist blockiert. Méchte man eine Anderung
herbeiflihren, muss man mit den Baurechtsnehmern diskutieren,
die bereit sind, auf Verhandlungen einzutreten. Vergessen Sie
aber nicht, dass wir vor enormen Kosten stehen, wenn man von
diesen einen Riickzug erwirken will.
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wbw: Welchen Spielraum gibt es denn aus der Sicht der Hafen-
verwaltung Uberhaupt noch?

Hardmeier: Was erwarten Sie von mir? Ich bin nicht der Hafenli-
quidator, ich bin der Hafenchef.

Schumacher: Ich kenne |hren Auftrag, Sie kennen meinen, und wir
mussen feststellen, dass diese beiden sehr schwer auf die glei-
che Ebene zu bringen sind.

Hardmeier: Dass ich fur die Ideen der Stadtplanung Hand biete,
wenn ich eine Moglichkeit sehe, habe ich in den vergangenen
Monaten bezuglich einer moglichen Veranderung im Hafen

St. Johann bewiesen. Weil auch dort langfristige Vertrage beste-
hen, habe ich den Weg liber Verhandlungen vorgeschlagen.

wbw: Es geht um eine Masterplanstudie von Novartis. Darauf
kommen wir noch zu sprechen. Reden wir vorerst noch konkre-
ter Uber die begehrte Insel: Jacques Herzog ist fasziniert von
der Situation am Wasser und den Gewerbegebauden in dieser
Industriezone. Ist es denkbar, dass das Architekturbiiro H&deM
mit seinen 120 Mitarbeitern auf die Westinsel zieht?

Herzog: Wir haben tatsachlich Uberlegt, unsere Ateliers trotz
mangelnder Erschliessung ins so genannte Betonhaus am Rhein
zu verlegen. Leider erwies sich dieses aber als zu klein. Eine sol-
che «Anfangssaaty ware gut fir die Insel. Keinesfalls sollte man
Tabula rasa machen und ein ganz neues Quartier hinstellen. Das
Vorhandene ist faszinierend und wird in einer guten Mischung
mit Neuem die Attraktivitat des Ortes steigern.

Schumacher: Die Westinsel ist heute nicht das Herzstlick des
Hafens, und vorne an der Spitze gibt es bereits ein Restaurant.
Was ware nun dagegen einzuwenden, wenn sich auf dieser Insel
neben den Hafennutzungen langsam eine Inselkultur herausbil-
den wirde, etwas, das wie ein zweites Standbein dieses Hafen-
gebietes sein konnte?

Hardmeier: Wir haben bereits Uber die Westinsel diskutiert mitein-
ander, und es war nicht zuletzt das Planungsamt selbst, das die
zonenplanrechtliche Unvereinbarkeit einer Umnutzung flirs Woh-
nen feststellte.

Schumacher: Die Schrittmacher-Nutzung misste nicht Wohnen sein.
Herzog: Wenn man an diesem Ort in Neubauten investiert, sind
das logischerweise Wohnbauten. Ist Wohnen hier wirklich un-
moglich?

Schumacher: Das Umweltgesetz ist sehr sperrig bezliglich Nicht-
vertraglichkeit von Wohnen und Industrie. Hafen ist Industrie
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und kann zeitweise sehr laut sein. So ist es planerisch inkompa-
tibel, dass das Ostquai am Becken 1 fiir den Hafen genutzt wird
und das Westquai gegentiber zum Wohnen. Ein Ausweg aus
dem Dilemma konnte sein, das Larmproblem mit architek-
tonisch-stadtebaulichen Mitteln auf der Insel selbst zu I6sen.
Man kann entlang dem Westquai einen Schutz gegen das laute
Ostquai aufbauen. Am besten baut man keine Wohnfront, son-
dern operiert mit Einsprengseln zwischen den bestehenden Bau-
ten, Neubauten, die selbst auf die Nachbarschaft reagieren und
eine Unempfindlichkeit zur Larmseite hin herstellen.

Hardmeier: Gegen solche Pldane habe ich nichts einzuwenden.
Man muss aber mit den Vertragsinhabern verhandeln.
Schumacher: Einzelne Baurechte waren demnachst fallig gewe-
sen. Vor etwa fiinf Jahren sind sie verldngert und Baurechte auf
der Insel vertraglich synchronisiert worden: ein Dolchstoss fir
solche schrittweisen Eintritt-Szenarien.

Hardmeier: Vom Faktum der Vertrage und ihren Zeitraumen muss
man ausgehen. Wird man dann handelseinig, ist eine Umnut-
zung wohl auch politisch moglich, besonders, wenn man in rela-
tiv engen Nischen beginnt.

Herzog: Der Weg ginge dann so: Zuerst [6st man die Mietvertrage
auf, dann entscheidet man, welche Gebaude aus stadtebau-
lichen Griinden erhalten und umgenutzt werden sollen, und
dann schafft man eine Struktur, die am Westquai Gewerbe und
Wohnen mischt.

Hardmeier: Sprechen Sie mit den Inhabern der Baurechtsver-
trage! Alles geht iber das Geld.

Schumacher: Angenommen, dieses Szenarium gelingt, stossen wir
auf ein nachstes Problem: das neue Leben auf der Insel wird
durch die davor liegenden Geleise der Hafenbahn von der Stadt
vollig abgeschnitten sein.

Hardmeier: Wenn die Westinsel nicht mehr Hafen ist, sind die Ge-
leise dort obsolet. Da ich daran interessiert bin, dass die Areale
des Hafens moglichst grosse Einnahmen generieren, mache
auch ich mir Gedanken, wie ich anstelle der fiinf, sechs tberflis-
sigen Abstellgleise Gewerbebauten errichten konnte.

Herzog: Aber nicht an bester Lage, wo Wohnen wie in Amsterdam
maoglich ist! Hier wird sich eine ganz andere Bewohnerschaft
einfinden: Wohnen fiir Familien mit Bezug zum Wasser; loftarti-
ges Wohnen in Wohntiirmen, das ein wenig Larm und Industrie-
bau vertragt. Gewerbe ist gut als Ubergangslosung; da hinein
kann man dann schrittweise Wohnen einpflanzen.

33



34

| Thema | | |

wbw: Wir haben nun die Situation auf der Westinsel beleuchtet.
Wenden wir uns doch auch den Gleisfeldern des Hafenbahnhofs
Kleinhiningen zu, die eine riesige Flache von iiber 100 000 m?
belegen und sich auf einer Lange von 1 500 m von der Wiese-
mindung bis zur Dreirosenbriicke erstrecken. Konnte diese Nut-
zung zu Bahnzwecken nicht zu einem Politikum werden?
Schumacher: Wenn man hier wenigstens die Durchléssigkeit vom
Quartier zum Rhein erreichen konnte!

Herzog: Du willst doch hier nicht etwa eine Griinanlage bauen.
Wir brauchen stadtisches Wohnen.

Schumacher: Lesen wir den Stadtgrundriss, finden wir entlang dem
Rhein eine Anzahl von Griinanlagen, die den Bezug der Quartiere
und die Zuganglichkeit sicherstellen. Die Stadt braucht diese
Durchlassigkeit. Im umgenutzten Hafenareal misste die Kette
von kleinen Rheinuferparken unbedingt weitergefiihrt werden.
Ubergeordnetes Ziel ist es, dass ein Netz von Freirdumen ent-
steht, das nicht nur einen Zugang zum Wasser schafft, sondern
auch bis in die «langen Erleny weiterfiihrt.

Herzog: Wenn die sehr dichten Quartiere gegen den Rhein ihre
Fortsetzung finden und sich hier vielleicht mit grosser Kérnung
auflésen und zugleich dem Rhein entlang eine Skyline bilden,
kann diese durchaus durchgriint sein. Denn so entsteht nicht
bloss ein neues Quartier mit 5000 Wohnungen. Es passiert viel
mehr: Es wird eine Erneuerung der Stadt sein, weil das Neue zu-
sammen mit der Umnutzung des Bahnareals in die bestehenden
Quartiere im Norden, St. Louis, Huningue und Weil, hinein greift.
Schumacher: Fur die Zukunft der Westinsel waren wir soeben sehr
kreativ: Wir haben herausgefunden, dass wir dort eine Strategie
der «Einsprengsel» einschlagen kdnnen. Welches ware nun

die richtige Strategie, um das Dilemma der Barriere zwischen
Klybeckquartier und Wasser zu I6sen? Gibt es vielleicht auch
hier einzelne Schritte, die schliesslich zu einer ganzheitlichen
Losung fihren konnen?

Hardmeier: Salamitaktik geht hier nicht, hier braucht es eine Ge-
samtlésung, denn 60%-70 % des Hafenverkehrs laufen lber die
Schiene. Auch ich hatte Interesse an einer wirtschaftlich besse-
ren Nutzung des Gleisfeldes, auch wenn heute der Payback
unternehmerisch gesehen einigermassen stimmt. Zumindest
konnte man mehr daraus machen. Die SBB beginnt zur Zeit da-
mit, ihre Gliterlogistik auf dem Areal der Deutschen Bahn AG
neu aufzubauen. Es ware daher sinnvoll, von der SBB untersu-
chen zu lassen, wieviel Geleise kiinftig auf dem Hafenareal noch
bendtigt werden, welche Alternativen méglich sind und ob die
Rangierdienstleistungen zugunsten des Hafens teilweise territo-
rial ausgelagert werden konnten, beispielsweise ins Areal der
Deutschen Bahn AG.

Schumacher: Wunderbar, dass René Hardmeier auch aus seiner
Perspektive auf dem gleichen Areal Handlungsbedarf sieht!
Diese Ausgangslage ist ganz neu. Ausserhalb des Verwaltungs-
Alltags ist dies dank wbw plétzlich méglich geworden.

wbw: Die Gleisanlagen sind also nicht unverriickbar. Umso bes-
ser fir Jacques Herzog, der auch nach dem Filetstiick am Kly-
beckquai schielt. Wie stellt sich dort die Vertragssituation dar?
Hardmeier: Auch die Unternehmungen dort, beispielsweise Mi-
grol, haben langfristige Vertrage. Die Firma Gondrand ist zur
Zeit am Bauen.

Herzog: Es ist natlrlich ein Unsinn, dass am Klybeckquai gebaut
wird. Dessen ungeachtet ist es wichtig, dass die Geleise zwi-
schen dem Quartier Klybeck und dem Wasser aufgehoben wer-
den und dass die gefahrlichen Oltanks vom Quai wegkommen.
Hardmeier: Die Oltanks werden nicht von alleine weggehen!
Herzog: (Wohnen statt Oltanksy — das braucht einen politischen
Entscheid. Die Neugestaltung des Hafenareals in Teneriffa
(siehe S. 35ff) hat sich auch nicht von selbst ergeben. Die Stadt-
planer und wir Architekten haben die Aufgabe, Visionen zuhan-
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den der Regierung zu entwickeln. Eine Regierung, ja sogar die
offiziellen Planungsamter sind heute mit Alltagsarbeit und politi-
schem Gehorsam so sehr gebunden, dass kein Raum flir etwas
Neues, Zukinftiges Ubrig bleibt. Der Stimulus von aussen ist un-
abdingbar geworden.

wbw: Wir haben bisher viel von den blockierenden Sachzwéngen
einerseits und von fern liegenden Visionen andererseits ge-
sprochen. Zur Zeit beginnt sich indes auf dem Novartis-Gelande
und dem davor liegenden Hafen St. Johann etwas zu bewegen.
Es geht um die erwahnte, noch nicht verdffentlichte Masterplan-
studie von Vittorio Magnago Lampugnani fir einen «Campus
des Wissens». Der Chemiegigant will das bisherige Produktions-
gelande mit einer Neubebauung in ein firmeneigenes Forschungs-
zentrum Uberflihren. Die Studie, die Sie kennen, die wir aber
leider in wbw noch nicht verdffentlichen diirfen, ersetzt die
Hafenbauten des Rheinhafens St. Johann langs des Novartis-
gelandes durch einen Griinstreifen. Wie beurteilen Sie diesen
Vorschlag?

Herzog: Dass die Campusiiberbauung mit einem griinen Feld um-
geben ist, nehme ich nicht so ernst. Auf das Gebiet des Hafens
hat der Masterplan von Novartis keinen Einfluss. Wenn man

den Hafen hier aufheben kann, muss man unbedingt die Mdg-
lichkeit nutzen, die Uferzone mit Tiirmen zu bebauen, in denen
auch Wohnen Platz findet. So kann die Stadt auch atmen. Wie
auch immer der Novartis-Masterplan aussehen wird (der Bau-
herrschaft sollte allerdings ausgeredet werden, auf die vorge-
schlagene Einheitshohe einzugehen), die Uberbauung wird aus
Sicherheitsgriinden eine Gated Area, eine Insel in der Stadt,
bleiben. Nach dem 11. September 2001 erst recht.

Schumacher: Auch wenn ich die Idee eines Campus sehr gut
nachvollziehen kann, bin ich nicht der Meinung, dass dieser
Typus der «Anlage im Griineny an diesem Ort in seiner Radika-
litat fur die konsequente Freihaltung des Rheinufers notwendig
ist. Es kann keine Antwort auf diese Situation sein, dass man
das Vorgelande des Campus freilegt. Das gilt auch fiir den
Anschluss des Gelandes an die Dreirosenbricke, eine der be-
deutenden Briicken der Stadt. Unser Konzept sieht vor, dass

die Orte an den Briicken durch wichtige Institutionen 6ffentlich
besetzt werden.

Hardmeier: Meines Wissens hat Novartis gar nie signalisiert,
dass sie hohe zweistellige Millionenbetrage zur Freilegung des
St.Johann-Hafens freistellen wiirde. Ich betone aber nochmals:
Von der Hafendirektion aus sind wir fiir die Diskussion bereit,
vorausgesetzt, man bezieht die harten Fakten der Vertragslagen
ein. Das wollen wir jetzt ein erstes Mal beim Hafen St. Johann
versuchen.

wbw: Eine letzte Frage noch: Wenn Sie Ihre Kompetenz erweitern
konnten, in welcher Richtung wiirden sie aktiv?

Hardmeier: Nicht ich, sondern die Politik sollte ihre Kompetenzen
neu definieren. Sie sollte sich weniger vom Wohnen leiten las-
sen und sich starker zugunsten gewerblich-industrieller Entwick-
lungen engagieren.

Herzog: Die Frage des zeitgendssischen Wohnens stellt sich im-
mer, und heute kann diese mit der trinationalen Stadt im Hafen
eine zukunftsweisende Antwort finden. Ich wiinsche mir nur die
Kompetenz, in noch zu schaffenden Gremien mitzudiskutieren,
denn die Frage soll nicht langer getrennt von den Hafenbetrei-
bern, der Stadt und den Privaten, sondern gemeinsam vorange-
trieben werden.

Schumacher: Ich wiirde ein Joint-venture mit Herrn Hardmeier ma-
chen, in der klaren Erkenntnis, dass wir nur in der intensiven ge-
meinsamen Behandlung der Probleme die Hafenzukunft planen
konnen. Das Gesprach heute war so konstruktiv, dass sich das
wunderbare Geflihl einstellt: Handeln wird mdglich!

werk, bauen+wohnen
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