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Der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt Nr. 0497
WSD/975526

an den Grossen Rat

Regierungsratsbeschluss
vom 30. November 1999

Anzug Markus Ritter und Konsorten betreffend Hafenplanung in Basel und der Re-
gion und zukiinftige Wohnquartiere am Rhein

Der Grosse Rat des Kantons Basel-Stadt hat in seiner Sitzung vom 17. September 1997
den nachstehenden Anzug Markus Ritter und Konsorten dem Regierungsrat tiberwiesen.

Die neueste wirtschaftliche Entwicklung und der Prozess der européischen Integration ertffnen die Aussicht auf eine Epoche grund-
legender Stadtreparatur-Planungen in Basel. Ertragsschwache, flachenintensive und strukturell sowie &sthetisch schlechte Raum-
nutzungen sind durch solche mit einem hohen Ertrag und einer glinstigen Stadt- und Freiraumstruktur aliméhlich zu ersetzen. Insbe-
sondere sollen die attraktiv gelegenen Stadtrdume am Rhein in Zukunft Wohnungen, Griinfliachen und ausgekernte Gewerbebetriebe
beherbergen kénnen.

Von den Basler Rheinhéfen sind bisher nie Arealplanungen unter solchen verédnderten Vorzeichen gemacht worden. Selbst die neuste
Studie der Prognos AG vom April 1996 (RRB 14/29) befasst sich mit der Hafenentwicklung ausschliesslich unter der Prémisse der
Verkehrsstromanalyse und folgert deshalb ganz einseitig: ,Die baselstédtischen Hafenareale werden in ihrer Gesamtheit einer
verkehrswirtschaftlichen Nutzung vorbehalten,. Unser flachenméassig bedréngter Stadtkanton Basel kann aber zumindest langfristig
kein Interesse haben, neben den Hafenanlagen in Birsfelden, Muttenz-Au und Weil eine besonders grosse Fldche fir den wenig
ertragreichen Umschlag von Glitern bereitzustellen.

Kleinbasel-Nord weist bekanntermassen eine sehr ungtinstige Stadtstruktur auf. Ein Teil der sozialen Probleme in Kleinbasel-Nord ist
bedingt durch diese schlechte bauliche Stadtstruktur und die véllig ungentigende Freiraumversorgung im Klybeck und in Kleinhinin-
gen. Stadtreparatur ist gerade auch in diesen Quartieren dringend wichtig. Glicklicherweise ist die absehbare Arealdynamik in Basel-
Nord besonders stark ausgeprégt.

Eine lebendige Stadt, auch wenn sie vollstandig tberbaut ist, gibt standig Flachen ab und erhalt auch solche zuriick; dafir sorgt der
wirtschaftliche, gesellschaftliche und technische Wandel. Planung, die diesen Namen verdient, muss sich mit diesem strukturellen
Wandel befassen und vorausschauend (iberlegen, welche Funktionen den freiwerdenden Arealen in einer kiinftigen Stadt zukommen
sollen. Wenn aber jede freiwerdende Stelle als die ,allerletzte, sogleich dem nachstbesten Bedirfnis geopfert wird, entsteht keine
bessere Stadt, sondern das Chaos. Aufgabe der Stadtplanung wére es, dafiir zu sorgen, dass die schdnen kinftigen Wohnareale und
Freifiachen am Rhein mit gut erschlossenen Gewerbefldchen durchmischt werden, wo sie auch die far sie wichtige Tuchfiihlung
untereinander und mit der Industrie erhalten.

Der Rheinhafenumschlag in Basel geht in stetiger Tendenz dramatisch zuriick. Allein im Jahr 1996 betrug der Rickgang des Waren-
und Guterumschlags in den Basler Rheinhafen 15%. Auch der Gesamtumschlag in allen regionalen Schweizer Hafenanlagen ist seit
1990 um nahezu einen Viertel gesunken. Deshalb sind wir auch von dieser Seite her aufgefordert, die zuklnftige Flachennutzung der
Basler Hafengebiete grundlegend zu tiberdenken.

Eine Spezialsituation stellt der Container-Verkehr dar. Diese neuzeitliche Transportform weist bis heute Wachstumsraten auf, und
auch die mittelfristige Zukunft dirfte eine Zunahme dieses Umschlagsgutes bringen. Nachdem die Pléne fiir ein drittes Container-
Terminal im Bereich des Klybeckhafens gescheitert sind, tritt eine véllig neue Zukunftssituation auf. Untermauert wird diese grundle-
gend neue Ausgangssituation auch durch die Tatsache, dass unser Kanton seit wenigen Wochen Miteigner der Rheinhafenge-
sellschaft Weil am Rhein mbH geworden ist und sich dort mit seiner 38%-Beteiligung auch erhebliche Mitspracheméglichkeiten
gesichert hat. Bis 1998 kann in Weil ein neuer Container-Terminal mit einer Kapazitat von 25-30000 Tonnen realisiert werden, und die
Optionen auf eine Verdoppelung dieser Kapazitét sind ebenfalls rasch realisierbar. Die Zukunft des regionalen Container-Verkehrs
liegt deshalb in Weil.
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Die Unterzeichneten bitten den Regierungsrat, die folgenden Anregungen zu priifen und dariiber zu berichten.

1.

Eine Studie dber die Zukunftsentwicklung der rheinnahe gelegenen Teile der Hafenareale soll die grundsétzliche Eignung
dieser Areale fiir eine Wohnraum- und Freiflichennutzung, allenfalls mit Gewerbeflachen, ermitteln. Mindestens eines der
Szenarien dieser Studie soll aufzeigen, unter welchen Voraussetzungen und Bedingungen méglichst frihzeitig eine
(moglichst grosse) Flache im Hafenareal Basel fiir neue Nutzungen freizustellen sein wird.

Die Hafenentwicklung der Basler Hafen ist integral mit dem Zukunftspotential in den ausserhalb des Kantons liegenden
Umschlagsbereichen in Birsfelden, Muttenz-Au und Weil sowie Huningue/Village-Neuf zu studieren. Dabei interessiert vor
allem auch die Frage, wieviel Umschlagskapazitét auch langfristig in unserem Kanton blelben konnte und aus welchen Mo-
tiven und zu welchen volkswirtschaftlichen Kosten das so sein soll.

Im Rahmen der Planungen dber die zukiinftige Umschlagsabfertigung zwischen Schiff und Bahn/Lastwagen sollen auch die
im Osten des Basler Hafenareals gelegenen, ungenutzten DB-Areale vom &ussersten Norden Basels bis nach Weil-Haltin-

gen grenziiberschreitend einbezogen werden.

Kann der Regierungsrat seinen Einfluss in der Rheinhafengesellschaft Weil am Rhein mbH geltend machen, dass die
zukiinftige Expansion des Container-Umschlags vorzugsweise in deren Hafengelénde stattfindet? Gibt es Moglichkeiten,
dass unser Kanton sich zur Wahrung seiner héherrangigen Zukunftsinteressen auf dem eigenen Hafengelinde an den In-
vestitionskosten in Weil beteiligt?

Wir gestatten uns, den Anzug wie folgt zu beantworten:

1.

Allgemeine Erwagungen

In der Einleitung des Anzugs wird darauf verwiesen, dass sich der Kanton Basel-
Stadt ertragsschwache, flachenintensive sowie strukturell und &sthetisch
schlechte Raumnutzungen aufgrund seiner Kleinflachigkeit nicht leisten kénne.
Derartige Nutzungen seien durch solche mit hohem Ertrag und einer glinstigen
Stadt- und Freiraumstrukiur zu ersetzen, insbesondere seien die atiraktiv ge-
legenen Gebiete am Rhein fir Wohnungsbau, Grinflache und ausgekernte Ge-
werbebetriebe fitzumachen.

Der Anzug ortet insbesondere in den Rheinhdfen des Kantons Basel-Stadt we-
sentlichen Handlungsbedarf. Bereits erstellte Nutzungsszenarien, die von einer
verkehrlich ausgerichteten Bedarfsanalyse ausgingen und dabei aufzuzeigen
vermochten, dass die gegenwartig als Hafenareal ausgeschiedenen Fléchen auch
kiinftig zur Bewdéltigung des Giterverkehrs notig sind, werden als einseitig
dargestellt. Die Anzugsteller untermauern ihre Uberlegungen dahingehend, der
Rheinhafenumschlag in Basel gehe in stetiger Tendenz dramatisch zuriick. Ferner
wird - ohne dass es explizit so formuliert wére - ausgesagt, dass der in den
baselstadtischen Hafen umgeschlagene Giterverkehr zumindest grdsstenteils in
anderen bestehenden Anlagen auf basellandschaftlichem Hafengebiet oder im
Weiler Hafen betreut werden kdnnte.

Ferner wird im Zusammenhang mit den Hafenaktivitaten implizit von ertrags-
schwacher Raumnutzung ausgegangen.

Die von den Anzugstellern formulierten Pramissen sind in vielerlei Hinsicht zu
Uberpriifen und zu erganzen; sie bedirfen in manchen Punkten auch der Richtig-

stellung. '
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Hafenumschlag nicht rticklaufig, sondern konstant

An erster Stelle ist darauf hinzuweisen, dass die Umschlagsentwicklung in den
baselstadtischen Hafen entgegen den Aussagen im Anzug in den vergangenen
Jahren keineswegs ,dramatisch,, riicklaufig war. In den letzten 30

Jahren galt es, nur geringe Unterschiede beim Jahresumschlag zu registrieren,
wobei die Abweichungen mehrheitlich konjunkturell bedingt waren. So gesehen
bewegte sich der Jahresumschlag ohne signifikante Tendenz in die eine oder an-
dere Richtung immer zwischen drei und vier Millionen Tonnen pro Jahr. Strukturell
waren gewisse Veranderungen zu beobachten, allerdings hielten sich Verluste
und Zugénge praktisch die Waage. So wurden die Einbussen bei der friiher be-
deutenden Kohle durch das Wachstum des Containersegmentes kompensiert. Die
heute umgeschlagenen Massenguter sind mengenmassig nach wie vor bes-
timmend, auch wenn sie kaum noch Wachstumspotential haben. Dies heisst aber
nicht, dass die Massenguter in den kommenden Jahrzehnten ricklaufig sein wer-
den. Die Wachstumsmarkte befinden sich im Sektor der kombinierten Verkehre
mit Containern, Wechselaufbauten und anderen speziellen Behaltnissen. Gerade
in diesem Markt sind die baselstadtischen Hafen bestens etabliert. Nirgends am
Oberrhein existieren derart umfassendes Know-how und die zum Umschlag des
vorhandenen Gutervolumens nétigen Terminalkapazitaten.

In der offentlichen Diskussion wird die Entwicklung des effektiv bewaltigten
Verkehrsvolumens oft mit der Marktanteilsentwicklung verwechselt. Die Marktan-
teile der Binnenschiffahrt sind unbestritten zurtickgegangen, betragen aber auch
heute noch rund 15% des gesamten mengenmassigen schweizerischen Aussen-
handels. Es gilt dabei zu berticksichtigen, dass der Marktanteil der Binnenschif-
fahrt deshalb gesunken ist, weil der Gesamtglterverkehr im Zuge einer einseitig
wachsenden Zahl von Kurzstreckentransporten auf der Strasse ein wesentlich
grosseres Volumen in Tonnen angenommen hat. Vergleicht man Gleiches mit
Gleichem, d.h. Gtterfernverkehr auf dem Wasser mit Guterfernverkehr auf der
Strasse oder der Schiene, so stellt man fest, dass die Strasse zwar auch auf
Langdistanzstrecken mengen- und anteilméassig zugelegt hat, aber nicht in dem
Ausmasse, wie dies bezogen auf die Gesamtverkehrsmenge aus Nah- und Fern-
transporten der Fall ist. Die Binnenschiffahrt ist fast ausschliesslich auf langen
Distanzen tatig, weshalb ein Vergleich mit den anderen Verkehrstrdgern nur-Sinn
macht, wenn man die Gesamtmenge dieses Segments als Basis zugrunde legt.

Uberdurchschnittliche Produktivitit der baselstidtischen Héfen

Aussagen, wonach der Hafen Kleinhliningen unternutzt sei, lassen sich leicht
entkréaften. Die gesamte Hafenflache - unter Einschluss der Hafenbecken, Gleis-
anlagen und Strassen - umfasst knapp 635'000 m2, wovon rund 250'000 m? im
Baurecht abgegeben sind. Im Jahr 1998 wurden gesamthaft 11,02 t/m2 der totalen
Hafenfliche bzw. 28,17 t/m2 Baurechtsflache umgeschlagen. Der reine
Schiffsgliterumschlag machte 1998 5,34 t/m? Gesamtflaiche aus. Die ent-
sprechenden Schiffsgliterumschlagswerte der Hafen Strassburg, Ludwigshafen,
Koln und Disseldorf liegen zwischen 1,15 t/m2 und 5,26 t/m2 und erreichen die
Basler Leistung nicht. Der Unternutzungsthese widerspricht ferner die gut 80%-ige
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Auslastung der Silos und sonstiger spezialisierter Umschlagsanlagen fiir Stahl,
Cellulose etc.

Konzentration des Giiterumschlags auf einzelne Hafenteile nicht machbar

Eine Konzentration der Hafenaktivitdten auf einzelne Hafenteile ist angesichts der
heute umgeschlagenen Giitermengen nicht moglich. Das zur Verfligung stehende
Hafenareal dirfte im Zuge der Containerisierung ganzer Warenstrome eher zu
knapp sein, weil die flir den Umschlag von Containern nétige Infrastruktur mit
grossem Raumbedarf verbunden ist. Die Massenguter werden zwar kaum noch
wachsen, mit wesentlichen Rickgangen ist jedoch nicht mehr zu rechnen, nach-
dem entsprechende Substitutionsprozesse mehrheitlich abgeschlossen sind.
Einzelne Geldnde am West- und Ostquai, die fir Wohnungsbau grundséatzlich
interessant wéren, konnen auch fir den rein theoretischen Fall, wonach man die
dort generierten Mengen unbesehen unternehmerischer und organisatorischer
Strukturen in einen anderen Hafenteil zu verlagern sucht, nicht freigemacht wer-

den.

Baselstadtische Hafenaktivitaten konnen weder in den Rheinhdfen des Kan-
tons Basel-Landschaft noch in Weil am Rhein substituiert werden

Die basellandschaftlichen Hafen sind auf Mineraldl-Umschlag spezialisiert.
Mineraldl ist in den baselstadtischen Hafen mengen- und ertragsseitig zwar
wichtig, die tragenden Séaulen sind jedoch die Anlagen fiir den Trockengditer- und
Containerumschlag, die in unserem Partnerkanton nur beschrankt existieren und
aufgrund des nautischen Engpasses bei der Mittleren Briicke fiir den Container-
transport nur rudimentar entwickelbar sind. Die Investitionen in die baselstad-
tischen Hafenanlagen sind getatigt, und es macht keinen Sinn, in der Stadt Riick-
bau gut funktionierender Infrastruktur zu betreiben. Abgesehen davon hat in den
vergangenen 1-2 Jahren ein dem Rickbau gegenlaufiger Prozess eingesetzt, in-
dem in betrachtlichem Ausmass in zusétzliche, topmoderne und spezialisierte

Umschlagsanlagen investiert wurde.

Dass eine Auslagerung der stadtischen Hafenaktivitdten in die basellandschaftli-
chen Hafen nicht moglich ist, lasst sich auch rechnerisch wie folgt belegen:

- Die Hafenanlagen Basel-Stadt sind nach der jingsten Umfrage
durchschnittlich zu gut 80% ausgelastet. Insgesamt sind rund 640'000 m2
dem Hafenareal zugewiesen, davon 250'000 m2 im Baurecht, 180'000 m2
far Bahnanlagen und 150'000 m2 fir andere Verkehrsflaichen wie Hafen-
becken, Bermen und Strassen. Die baselstadtischen Hafen liegen
gegenliber anderen europdischen Binnenhéfen von der Produktivitédt her
unangefochten an der Spitze. Diese Spitzenposition gilt sowohl beztiglich
Umschlag in t/m2 Baurechtsfliche als auch bezlglich Umschlag in t/m2
Gesamtfliche. Es kann also davon ausgegangen werden, dass der
Nutzungsgrad des zur Verfligung gestellten Landes sehr hoch ist.
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- Die Situation in den basellandschaftlichen Héafen prasentiert sich von der
Struktur in etwa gleich, d.h. die Auslastung ist tiberdurchschnittlich und dies
bei &hnlichen Flachen- und Mengenverhéltnissen.

- Davon ausgehend, dass Basel-Stadt und Basel-Landschaft (iber stark aus-
gelastete Hafenanlagen verfligen, kann ohne weiteres angenommen wer-
den, dass eine Verlagerung der baselstédtischen Anlagen aufgrund fe-
hlender Landreserven im Kanton Basel-Landschaft rein kalkulatorisch nicht
moglich ist.

Verlagerungen wesentlicher Teile der Umschlagsaktivitdten in den Hafen Weil
sind unrealistisch, wenn man bedenkt, dass wahrend des schwachsten Um-
schlagsmonats 1998 in den baselstédtischen Hafen weit mehr als 50% des dorti-
gen Gesamtjahresumschlags realisiert wurden. Die sich aus einer Option Weil
durch den nétigen Grenzibertritt in der Konsequenz ergebenden administrativen
Hindernisse sollen hier nicht weiter thematisiert werden.

Auch diese Aussagen lassen sich rechnerisch belegen:

- In Weil stehen insgesamt 176'000 m2 Gesamthafenflache zur Verfligung,
wovon 90'000 m2 voll genutzt sind, 45'000 m2 Naturschutzflache
ausmachen und 41'000 m2 noch als Reserve zur Verfligung stehen. Es
versteht sich von selbst, dass die noch bebaubaren 41'000 m2 keine Alter-
native fur die Verlagerung von wesentlichen baselstadtischen Umschlags-
und Logistikaktivitdten darstellen, zumal ein betréachtlicher Teil dieses Are-
als bei der Bebauung nicht direkt produktiver Verkehrsflache zugeschla-
gen werden musste.

Neubau-Projekte flir Containerumschlag und Logistikzentrale

Wenn die Anzugsteller im Vorspann davon ausgehen, dass das gescheiterte Ter-
minal-Projekt am Klybeckquai das Aus flir eine weitere Entwicklung der Contai-
nerverkehre in den baselstadtischen Hafen bedeutet, so hat sich die Lage seit
Uberweisung ihres Anzugs wesentlich zugunsten der stédtischen Hafen gedreht.
Es bestehen insbesondere am Hafenbecken [l beste Voraussetzungen fir den
Bau eines dritten Terminals. Zwei im Containertransport europaweit tatige Hafen-
unternehmen haben ein entsprechendes Projekt ausarbeiten lassen und Ver-
handlungen flir eine Subventionierung durch den Bund im Rahmen der Férderung
des kombinierten Verkehrs aufgenommen. Als Partner sind die wichtigsten
schweizerischen Bahnunternehmen angesprochen, deren Interesse an der Reali-
sierung eines bahnaffinen Terminals gross ist. Die Realisierungschancen durfen
als ausgesprochen gut bezeichnet werden. Ein entsprechendes Vorgehen macht
auch Sinn, nachdem in den stéadtischen Hafen bereits heute eine hohe Konzen-
tration von Containerumschlagsanlagen existiert, die betrieblich miteinander in
Verbindung stehen, unabhangig davon, dass sie sich im Eigentum verschiedener
Firmen befinden. ;

An demselben Standort, wo das von den Anzugstellern erwahnte gescheiterte
Projekt fur ein drittes Containerterminal am Klybeckquai geplant war, wird mit ho-
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her Wahrscheinlichkeit ein wirtschaftlich potentes Speditions- und Transportun-
ternehmen ansiedeln. Vorgesehen ist der Bau einer Logistikzentrale mit
Umschlags-, Kommissionierungs- und Lageraktivititen, ergdnzt durch einen
Birotrakt. Die Investitionssumme fir dieses Bauvorhaben ist auf beinahe Fr. 20
Mio. veranschlagt. Als Alternative stand bei dem in Basel domizilierten Un-
ternehmen neben dem Standort Rheinhafen Basel-Stadt eine ausserkanto-

nale Losung zur Diskussion. Wiirde die Firma den Kanton wechseln, so verlére
Basel-Stadt ein steuerkréaftiges Unternehmen mit rund 150 Angestellten.

Umnutzungen ohne entsprechende Rechtsgrundlagen verstossen gegen
eidgendssisches und kantonales Raumordnungsrecht

Das Rheinhafengebiet ist geméass kantonalem Zonenplan der Industriezone
zugewiesen. Im krzlich erstellten Entwurf 8/99 zum Larmempfindlichkeitsstufen-
plan (LESP) nehmen die Héafen die hdchste Larmstufe inne. In den mit der Hafen-
wirtschaft abgeschlossenen Baurechtsvertragen - teilweise mit Laufzeiten bis ins
Jahr 2050 - wird die hoheitlich verordnete Nutzung des Areals als Hafen dadurch
abgesichert, dass die Baurechtsnehmer sich verpflichten, dass die ihnen (ber-
lassenen Parzellen und die darauf erstellten Anlagen ihrem Zwecke und ihrer
Verwendung nach mit der Schiffahrt, dem Giterumschlag und der Lagerung von
in den Rheinhdfen umgeschlagenen Giitern in wirtschaftlichem oder betrieblichem
Zusammenhang stehen und geeignet sind, die Schiffahrt und den Hafenbetrieb zu
férdern. Die Verletzung dieser Pflichten seitens der Baurechtsnehmer z6ge den
vorzeitigen Heimfall des Baurechts nach sich. Der Kanton ist so gesehen von der
Zonenordnung her verpflichtet, fiir die Nutzung des Gelandes als Hafen zu sorgen
und somit Baurechte an Firmen der Hafenwirtschaft zu vergeben. Wirde der
Kanton durch Erléschenlassen und durch einen Vergebungsstop von Baurechten
auf ,kaltem Wege, eine Umnutzung versuchen, verstiesse er gegen eidgendssi-
sches und kantonales Raumordnungsrecht.

Teilumzonungen liegen quer - die Hafenareale bilden in ihrer Gesamtheit ein
nicht aufteilbares leistungsfahiges Logistiksystem

Der Teilumzonung einzelner flir den Wohnungsbau allenfalls interessanter Gebie-
te am West- und Ostquai steht neben den raumordnungsrechtlichen Aspekien
auch die Tatsache entgegen, dass gerade in diesem Sektor massgebende
Erschliessungsfunktionen flir samtliche Hafenteile bestehen. So fihrt die elekiri-
fizierte Zufahrtsstrecke der Hafenbahn zum nationalen und internationalen Netz
sowie die neue Schwerverkehrsumfahrungsstrasse mitten durch diese Hafenteile.
Alternative Linienflihrungen sind nicht denkbar. Umzonungen bzw. Umnutzungen
vertragen sich auch nicht mit der vom Kanton beantragten Konzessionser-
weiterung- und verldngerung der Hafenbahn bis ins Jahr 2049, die vom Bund An-
fang 1999 offiziell genehmigt wurde. Fir die 180'000 m2 Bahnfldche zahlt der
Bund auf Basis eines Landwertes von beinahe Fr. 400.--/m2 einen jahrlichen
Mietzins von ca. Fr. 2,75 Mio. und trégt zusatzlich samtliche mit dem Bahnbetrieb
verbundenen ungedeckten Infrastrukturkosten von rund Fr. 4 Mio. Diese Kosten-
verantwortung des Bundes fusst darauf, dass die Eidgenossenschaft die basel-
stadtischen Héfen in ihrer verkehrspolitischen Funktion als von nationaler Bedeu-
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tung einstuft. Eine eventuelle Anderung des kantonalen Richtplans - darin sind die
Hafenareale gegenwartig als Hafenanlagen sowie Verkehrs- und Industrieareale
definiert - bedrfte der bundesrétlichen Genehmigung. Ob eine Anpassung des
Richtplans zugunsten von Wohnungsbau unter den oben dargestellten Vorausset-
zungen vom Bundesrat einfach hingenommen wdrde, ist zumindest fraglich.

Grosse volkswirtschaftliche Relevanz: Mehr als 2'000 Arbeitsplatze,
Steuereinnahmen natirlicher und juristischer Personen, Gewinne aus der
Tatigkeit der Rheinschiffahrtsdirektion Basel

Die Bedeutung des Kleinhlininger Rheinhafens flr die hiesige Wirtschaft wird
durch die Zahl der direkten und indirekten Arbeitsplétze - insgesamt rund 2'250
an der Zahl - sowie durch die betrachtlichen Investitionen der privaten Un-
ternehmen und der 6&ffentlichen Hand in die Hafenanlagen von nominal Fr. 357
Mio. belegt. An Baurechtszinsen, Hafenabgaben und Einnahmen aus dem Hafen-
bahnbetrieb flossen der Rheinschiffahrtsdirektion Basel (RSD) 1998 rund Fr. 10
Mio. zu. Aufgrund der Tatsache, dass die Reedereien und Umschlagsfirmen
gewinnbringend arbeiten, reprasentiert der Hafen - neben den Steuereinnahmen
von im Hafen beschéftigten nattrlichen Personen - auch ein Steuerpotential bei
juristischen Personen.

Die Binnenschiffahrt und die Hafen haben Zukunft

Verlauft die 6konomische Entwicklung in Europa in nachster Zeit weiter positiv, so
wird der Giuterverkehr im liberalisierten Verkehrsmarkt zunehmen. Das
Verkehrsmittel Schiff verfigt im Gegensatz zum Strassensystem, aber auch zur
Bahn, Uber grosse freie Kapazitdten. Die Binnenschiffahrt ist zudem ausgespro-
chen umweltfreundlich und sehr leistungsféhig. Als Beispiel dafiir sei der Contai-
nerverkehr erwahnt: Mit einem 110 m langen Binnenschiff kénnen im Fahrgebiet
Oberrhein 224 Container auf einmal transportiert werden. Fur dieselbe Menge
mussten 112 Sattelschlepper mit einer Gesamtlange von 3 km eingesetzt werden.

Im Bewusstsein um diese Qualitdten der Binnenschiffahrt hat die Europaische
Union (EU) in den vergangenen Jahren verschiedene verkehrspolitische Anséize
zur Forderung dieses Verkehrstrdgers und der Héfen entwickelt. Begriindet wird
das Engagement damit, dass sich die Binnenschiffahrt als unverzichtbarer
Verkehrstrager flr die Bewéaltigung der innereuropéischen Verkehrsstrome erweist
und die Héfen eine wichtige Schnittstellenfunktion in der Verteilung der Guter in
die Flache ausliben. Rund 400 Mio t Guter werden jahrlich alleine in Mitteleuropa
durch die Binnenschiffahrt transportiert. Verschiedene Prognosen lassen ein
nachhaltiges Wachstum dieses Verkehrstragers erwarten, das allerdings je nach
territorialem Bezug unterschiedlich ausféllt. Die Rheinstrecke und die mit ihr seit
Er6ffnung des Main-Donau-Kanals hergestellte Verbindung zum Schwarzen Meer
werden als die Wachstumsschwerpunkte identifiziert.

Die EU-Forderung erfolgt auf drei Gebieten:
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- Schiffsbau: Ziel ist die Modernisierung der Flotte und damit die Erreichunc
einer weiteren Leistungs- und Qualitdtssteigerung des Schiffsverkehrs i
Wettbewerb zur Strasse (und Schiene).

- Binnenwasserstrassen: Ziel ist der stérkere Einbezug der Binnenwasser-
wege in die gesamteuropdische Transportinfrastruktur, insbesondere die
weitere Kapazitatssteigerung der Wasserwege durch Verbreiterung, Ver-
tiefung und Kanalneubau.

- Héafen: Ziel ist die starkere Einbindung der Hafen in ihrer Funktion als mul-
timodale Giterverkehrszentren in die gesamteuropéische Verkehrswege-
planung. Dafir werden finanzielle Mittel flr die Modernisierung und Er-
weiterung der Hafen bereit gestellt.

Die Forderung erfolgt unter einer Vielzahl von Programmen, deren Aufzéhlung
hier zu weit fiihren wiirde. Unabhéngig von der Forderung durch die EU existieren
zusatzlich diverse nationale Férderprogramme, so in den Niederlanden, Frank-
reich, Deutschland, Italien (Po) sowie in den fir einen EU-Beitritt vorgesehenen

Oststaaten.

Die Zukunftsaussichten dieses Verkehrsirdgers sind also gut, weshalb die
Reedereien und Umschlagsfirmen bereit sind, die kommenden Herausforderun-
gen anzunehmen und in den baselstédtischen Hafen entsprechend zu investieren.
Ein positives Investitionsklima setzt gesicherte Baurechtsverhélinisse voraus und
damit eine verlassliche Hafenpolitik.

Planungssicherheit fiir die baselstadtische Hafenwirtschaft notig

Am 30. April 1999 fand auf Einladung des Vorstehers des Wirtschafts- und
Sozialdepartements (WSD) sowie der Vorsteherin des Baudepartements (BD)
eine Aussprache zwischen dem Prasidenten sowie weiteren Vertretern der
Schweizerischen Vereinigung fiir Schifffahrt und Hafenwirtschaft (SVS) i.S. Zu-
kunft der baselstadtischen Héfen statt. Die beiden Regierungsvertreter wollten
sich im Rahmen einer Anhoérung Uber die aktuelle Lage der baselstadtischen
Hafenwirtschaft und deren Zukunftspléne orientieren, in der Absicht, aufbauend
auf den Besprechungsergebnissen die langerfristigen Optionen des Hafens aus
kantonaler Optik festzulegen.

Das von der SVS unterbreitete, einschldgige Datenmaterial und die klaren
strategischen Ziele der Hafenwirtschaft brachten die Regierungsverireter zur
Uberzeugung, dass der Kanton wie auch die ganze Schweiz aus dem Betrieb der
baselstadtischen Hafenanlagen einen wesentlichen volkswirtschaftlichen Wert

schopfen.

Aufgrund der aufgezeigten logistischen Vernetzung der einzelnen Hafengebiete
mit Einrichtungen der Verkehrsinfrastruktur von nationaler Bedeutung und der
Tatsache, dass der aktuelle Raumbedarf der Hafenwirtschaft zur Erflllung ihrer
volkswirtschatftlich relevanten Funktion nachgewiesen ist, stellt der Regierungsrat
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fest, dass mittelfristig eine Umnutzung des Hafengeldndes nicht in Betracht ge-
zogen werden kann.

Die bestehenden Baurechtsvertrdge haben teilweise Laufzeiten bis ins Jahr 2050.
Dieses Datum hat so gesehen planerische Relevanz. Um der Hafenwirtschaft und
potentiellen Investoren die nétige Planungssicherheit zu geben, kénnen
Baurechte bzw. Optionen auf Verldngerungen grundsétzlich bis zum Jahr 2049
gewahrt werden. Dabei ist eine Harmonisierung der Ablaufzeiten anzustreben.
Weitergehende Verlangerungen setzen jeweils in periodischen Abstdnden einen
Grundsatzentscheid des Regierungsrates voraus, welcher wie der jetzige
wiederum auf einer Abschétzung der zuklnftigen Entwicklung der Rheinschiffahrt,
der hiesigen Hafenwirtschaft und des Flachenbedarfs zu erfolgen hat. Die
Baurechtsvertrdge sind so zu gestalten, dass die Ertrage unter Berticksichtigung
der hafenspezifischen Nutzungsauflagen maximiert werden.

Bis auf weiteres von der generellen Verlangerungsmoglichkeit der Baurechtsver-
trdge bis 2049 ausgenommen ist die ,Halbinsel, am Westquai zwischen Hafen-
becken | und Rhein. Im Gegensatz zu den Ubrigen Arealen wird dieses Gebiet als
fr Wohnbauten moglicherweise attraktiv erachtet. Nachdem die aktuellen
Baurechtsvertrage auf der ,Halbinsel, l&ngstens auf Ende 2029 terminiert sind,
erachtet es der Regierungsrat als opportun, die Option einer allfilligen, mit dem
Betrieb des Hafenbeckens | kompatiblen Wohnnutzung ab 2030 zu prafen.

Was die rechtliche und faktische Kompatibilitat zuklnftiger Wohnquartiere auf der
» Halbinsel, mit benachbarten Hafennutzungen aus aktueller Optik angeht, halt
das BD fest, dass gemass Art. 29 und 30 der Larmschutzverordnung die
Anderung von Bauzonen sowie deren Erschliessung fiir Gebéude mit
larmempfindlichen R&umen nur in Gebieten vorgesehen werden darf, in denen die
Larmimmissionen die Planungswerte nicht Uberschreiten oder in denen diese
Werte durch planerische, gestalterische oder bauliche Massnahmen eingehalten
werden kénnen. Eine isolierte Nutzung der ,Halbinsel, zu Wohnzwecken wére
aufgrund der Larmbelastung durch Hafennutzungen am Ostquai nur dort zul&ssig,
wo die Planungswerte der Larmempfindlichkeitsstufe 3 eingehalten werden kon-
nen. Es ist davon auszugehen, dass die geforderten Planungswerte auf der
,Halbinsel, erheblich tangiert sind und daher spezielle bauliche Massnahmen im
Falle von Wohnnutzung unumgéanglich wéren.

Das BD vertritt in Wirdigung obiger Aspekte die Meinung, die rechtliche und fak-
tische Kompatibilitit zuklnftiger Wohnquartiere auf der ,Halbinsel, mit benach-
barten Hafennutzungen kénne unter Schaffung der erforderlichen Voraussetzun-
gen bezlglich der Larmschutzverordnung grundsétzlich bejaht werden. Deshalb
hat die Regierung entschieden, Baurechte auf der ,Halbinsel, nur bis 31.12.2029
zu gewahren. Diese Frist ist ausreichend, um die auf der ,Halbinsel, vereinbarten
Baurechte vertragskonform auslaufen zu lassen.

Die oft in die Diskussion eingebrachten Beispiele von Umnutzungen in grossen
européischen See- und Binnenhéfen lassen sich — wie dies von der Rheinschif-
fahrtsdirektion betont wird - nicht auf die engen baselstadtischen Raumverhéalt-
nisse Ubertragen. Fast ausschliesslich handelte es sich vor der Umnutzung dieser



ad) 1.

10

Flachen um langst verlassene, nicht mehr hafenspezifisch genutzte und in sich
raumlich geschlossene grosse Gebiete.

Falls die Vereinbarkeit von Wohnbau auf der ,Halbinsel, bei gleichzeitigem
Hafenbetrieb im Hafenbecken | zu einem spéteren Zeitpunkt — d.h. etwa ab 2020 -
aufgrund der dannzumal geltenden Rechtslage grundsétzlich bejaht werden kann,
und in der Konsequenz die gegenwartig angedachte Option fir eine Wohnnutzung
ab 2030 weiter bestehen bleibt, sind rechtzeitig vor der Austibung dieser Option
vertiefte Rentabilitdts- und Machbarkeitsabklarungen vorzunehmen. Insbesondere
wird ein Rentabilititsvergleich zwischen Hafen- und Wohnnutzung anzustellen

sein.

Unter Beriicksichtigung dieser grundsatzlichen Uberlegungen nimmt der Re-
gierungsrat zu den einzelnen, von den Anzugstellern aufgeworfenen Fragen wie

folgt Stellung:

Zu den einzelnen Fragen des Anzugs
Studie tiber die Zukunftsentwicklung in Szenarien

Mit Beschluss Nr. 961 572 (14/29) des Regierungsrates vom 15.4.1996, welcher
als Hauptaussage die ausschliessliche Fortfihrung der verkehrswirtschaftlichen
Nutzung des gesamten akiuellen Hafengeldndes unter der Federfihrung des
Wirtschafts- und Sozialdepartementes bzw. der vollziehenden Fachinstanz, der
RSD, zum Inhalt hat, wurde das Baudepartement damit beauftragt, ein Stadt-
entwicklungskonzept in drei Szenarien zu erarbeiten. Dieser Auftrag der
Regierung deckt sich mit der im Anzug Ritter und Konsorten vom 17. September
1997 unterbreiteten Anfrage, wonach eine Studie Uber die Zukunftsentwicklung
der rheinnahe gelegenen Hafenareale in Szenarien durchzufiihren sei und
mindestens eines dieser Szenarien aufzuzeigen habe, unter welchen Voraus-
setzungen und Bedingungen maglichst grosse Flachen des Hafenareals fiir neue

Nutzungen freigemacht werden kdnnten.

Unter der Federflihrung des Baudepartementes und Mitwirkung des Wirtschafts-
und Sozialdepartementes sind die entsprechenden Arbeiten an die Hand genom-
men worden. Die Ergebnisse prasentieren sich abschliessend wie folgt:

Grundsétzlich steht die volkswirtschaftliche Bedeutung der Hafen aufgrund der
aktuellen und zu erwartenden Verkehrsentwicklung nicht in Frage. Aus dieser
Sicht kristallisiert sich heraus, dass sich im Falle der Hafenareale eine langfristige
Planung aufdréngt, die Gber den in der Raumplanung tblichen Planungshorizont
von 10-15 Jahren hinausgeht. Einerseits hangt dies damit zusammen, dass
bereits Baurechte mit Laufzeiten bis Mitte des 21. Jahrhunderts existieren, die
nicht einfach ruckgangig gemacht werden konnen, andererseits sind Betriebe, die
gezielt investieren wollen, darauf angewiesen, dass sie ihre Projekte auf
Baurechtsparzellen mit geniigend langen Laufzeiten realisieren kénnen. In die-
sem Zusammenhang muss klar unterschieden werden zwischen den beiden Be-
griffen Abschreibungszeit und Baurechtsfrist, die zwar in einem sachlichen
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Zusammenhang stehen, jedoch keinesfalls deckungsgleich verwendet werden
darfen.

Die Abschreibungen gehorchen dem betriebswirtschaftlich relevanten Kriterium
der Lebensdauer einer Investition: Es ist in der Hafenwirtschaft Gblich und steuer-
rechtlich gefordert, die Abschreibungen nach betriebswirtschaftlichen Kriterien
festzulegen, allerdings in Kenntnis des Sachverhalts, dass Sachanlagen — insbe-
sondere Immobilien — bei angemessenem Unterhalt selbstverstéandlich tber den
betriebswirtschaftlich definierten Abschreibungszeitraum hinaus genutzt werden
kénnen. Eines der grésseren Hafenunternehmen arbeitet z.B. mit einem Hand-
buch ,Rechnungswesen,, in dem die Abschreibungsdauer flir Rohbauten 40 Jahre
und flr den Innenausbau und Mobilien maximal 20 Jahre betrégt. Faktisch ist es
in den meisten Fallen von Investitionen in verkehrswirtschaftlich genutzte Bauten
so, dass die Bruttorendite zu Beginn negativ ist (keine Ertrége bei gleichzeitig auf-
laufenden Bau- und Baurechtszinsen), dann mit zunehmender Entwickiung des
Geschéfts allméhlich das branchentibliche Ausmass erreicht, um nach vollstandi-
ger Abschreibung fir einen limitierten Zeitraum sogar Uberdurchschnittlich
auszufallen. Daraus muss geschlossen werden, dass ein Unternehmen kein Inter-
esse daran haben kann, nach vollst&dndiger Abschreibung einer Anlage einfach
auf diese zu verzichten.

Aus dieser Logik ergibt sich flr die Baurechtsfristen eine andere Optik der zeitli-
chen Betrachtung. Kein Unternehmen ist an einem Baurecht interessiert, das
zeitlich auf die betriebswirtschaftliche Abschreibungsdauer einer zu errichtenden
Anlage beschrankt ist. Wenn sich ein Unternehmen dazu entschliesst, Baurechts-
areal anstelle von eigenem Land zu bebauen, dann nur unter der Bedingung,
dass die Baurechtisdauer eine nachhaltige Standortpolitik begtinstigt. Dies gilt
auch fur nicht verkehrswirtschaftliche Branchen. Der Zusammenhang ist klar:
Baurechtsfristen haben sich dem nattrlichen Bedurfnis nach Standortsicherheit
anzupassen. Die von verschiedenen Hafenunternehmen geforderten
Baurechtsverlangerungen sind eine conditio sine qua non fir umfassende Neu-
und Ersatzinvestitionen.

Es sei an dieser Stelle an den raumordnungsrechtlichen Rahmen erinnert: Der
aktuelle Richtplan fir das Hafengebiet sieht auf diesem Areal ausschliesslich
transportwirtschaftliche Aktivitaten vor, der Zonenplan weist das Gebiet der In-
dustriezone und der Larmempfindlichkeitsstufenplan (LESP) der hdchsten
Larmstufe zu, und die einzelnen Baurechisvertrdge orientieren sich an diesen
Rechtsgrundlagen.

Wesentlich ist auch die Tatsache, dass alle Hafenareale dank ihrer Lage und
umfassender Infrastruktur fur den wasser- und landseitigen Glterumschlag gut
oder sogar sehr gut geeignet sind und deshalb ,Verdnderungen am gegenwarti-
gen Nutzungskonzept... sehr gut Gberlegt sein sollten,, wie in der 0-Version resp.
Vorentwurf des Hafenentwicklungskonzeptes vom 17.12.1998 festgestellt wird

Es ist aufgrund raumordnungsrechtlicher Aspekte erheblich, dass fast alle Haf-
enunternehmen (ber Baurechtsparzellen verfligen, die in unterschiedlichen
Hafenteilen liegen. Diese Unternehmen sind darauf angewiesen, dass sie ihre
betrieblich eng verflochtenen Anlagen gesamtheitlich bewirtschaften kénnen. Es
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ist nicht zu vertreten, dass bei Baurechtsablauf gewisser Parzellen wichtige Be-
triebsfunktionen im Ensemble ihrer Gesamtinfrastruktur kraft staatlichen Akts
liquidiert werden. Ein solches Vorgehen wirde die Existenzgrundlage des ge-
samten Unternehmens geféhrden und verstiesse, wie wir bereits im 1. Kapitel der
Anzugsbeantwortung festgehalten haben, gegen eidgendssisches und kantonales
Raumordnungsrecht. Aus dieser Optik dréngt sich eine langfristige Planung auf,
die sich an Baurechten mit der langsten Laufzeit orientiert.

Unter Beachtung der obigen Ausgangslage wurden drei Szenarien entworfen,
wovon zwei von einer grundsatzlich verkehrswirtschaftlichen  Ausrichtung
(Szenario 1: Zunahme des Guterumschlags; Szenario 2: Gleichbleibender
Guterumschlag) und eines, namlich Szenario 3, von einem riicklaufigen G-
terumschlag und damit von einem Umnutzungsansatz ausgehen.

Bei umfassender Wirdigung der Ausgangslage prasentiert sich die Situation
derart, dass am Regierungsratsbeschluss vom 16.4.1996 festgehalten werden
soll, wonach die Hafenareale in ihrer aktuellen Ausgestaltung einer verkehrs-
wirtschaftlichen Nutzung sowie der Ansiedlung von komplementdren Gewer-
bebetrieben vorbehalten sind. In der mittel- bis langfristigen Optik mit Zielhorizont
31.12.2029 (,Halbinsel,) bzw. 31.12.2049 (alle dbrigen Hafenteile) sind
Umnutzungen denkbar, ob sie allerdings durchgesetzt werden sollen, wird im
wesentlichen vom Grad der wirtschaftlichen Entwicklung des Hafens und dessen
dannzumaliger volkswirtschaftlicher Bedeutung abhéngen.

Der Regierungsrat erachtet die mit RRB Nr. 961 572 (14/29) vom 15.4.1996 in
Auftrag gegebenen Abkldrungen in Sachen Hafenentwicklungskonzept in
Szenarien als abgeschlossen. Die im vorliegenden Anzug festgehaltenen
Strategie- und Handlungsansétze dienen nicht nur, aber insbesondere der
Rheinschiffahrtsdirektion als verbindliche Leitlinien in Hafennutzungsfragen.

Verlagerungspotential in ausserhalb des Kantons liegende Umschlags-
bereiche

Es ist unbestritten, dass der Verkehrsmarkt ausgesprochen raschen Verénde-
rungen unterliegt und Strukiur- und Standortaspekte daher laufend Uberprift
werden missen. Verschiebungen von Logistikaktivitdten vom einen zum anderen
Standort wird es immer geben. Als kritische Faktoren dieser Mobilitat erweisen
sich u.a. neben rein betrieblichen Aspekien die an bestimmten Standorien
getétigten Investitionen in nicht dislozierbare Aktiven sowie die an alternativen
Standorten verfligbaren Kapazitdten. Mit privatwirtschaftlichen Investitionen von
nominal Fr. 250 Mio. in die langfristig abzuschreibende Betriebsinfrastruktur liegt
die finanzielle Schmerzgrenze bei der in der Stadt ansdssigen Hafenwirtschaft flir
allféllige Standortwechsel zu hoch. Vielfach handelt es sich um kiassische KMU'’s,
denen bei der Investitionstatigkeit relativ enge Grenzen gesetzt sind. Das von
den Anzugstellern angesprochene

Zukunftspotential in den ausserhalb des Kantons liegenden Umschlagsberei-
chen ist begrenzt, wie wir unter 1.4 aufgezeigt haben. Insbesondere gilt es auch
darauf hinzuweisen, dass einige im Kanton Basel-Stadt anséassige Unternehmen
bereits in Birsfelden, Muttenz-Au und Weil am Rhein tber Umschlagsanlagen
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verfligen. Konnten sie ihre Aktivitdten dort auch nur ann&hernd konzentrieren, so
waren sie an vorderster Front, wenn es darum ginge, unnétige teure Infrastruktur
in der Stadt abzubauen. Die Fakten liegen vollkommen anders: Es ist nicht
einmal mdglich, die in den stadtischen Hafenanlagen betreuten Verkehre auf
einzelne Hafengebiete zu beschrdnken und dadurch auf gewisse Areale zu
verzichten. In diesem Sinne wird die allféllige Einlésung der Option Wohnungsbau
ab 2030 auf der ,Halbinsel, fir drei Unternehmen, die ihre Aktivitdten
ausschliesslich auf diesen Hafenteil konzentriert haben, zu einer existentiellen
Herausforderung werden.

Einbezug der ungenuizten DB-Areale 6stlich des Hafenareals in die Ver-
kehrsplanung

Im obigen Abschnitt wurden die Grinde dargelegt, weshalb die Hafenwirtschaft
auf die Nutzung der gesamten im kantonalen Richtiplan als Hafenallmend
ausgewiesenen Flache angewiesen ist. Insbesondere hat sich gezeigt, dass die
getatigten Investionen aus unternehmerisch-finanzieller Sicht zu einer starken
Bindung an den aktuellen Standort fihren. Die von den Anzugstellern erwahnten
Freiflachen auf DB-Areal kommen, soweit sie seit Inbetriecbnahme des neuen
Umschlagsbahnhofs der DB AG Mitte 1999 Uberhaupt noch ungenutzt sind, nicht
als alternativer Standort fir das aktuelle Hafengebiet in Frage. Eine Dislokation ist
finanziell weder fiir den Kanton noch die Hafenwirtschaft ansatzweise verkraftbar,
wie bereits Studien im Rahmen des Planconsult-Auftrags in den Jahren 1986-88
aufgezeigt haben. Allein die Verlegung des Hafenbahnhofs wirde dreistellige
Millionenbetrédge kosten, ganz abgesehen davon, dass die geografische Lage des
DB-Areals nicht mit den Anforderungen an die wasserseitige Erschliessung, wie
sie von einem Hafen gefordert ist, korreliert. Selbstversténdlich ist es aus
verkehrspolitischer Sicht begrissenswert, wenn die noch freien Areale in diesem
Gebiet als Reserveflachen flr Transport, Industrie und Gewerbe dienen kdnnten.
Ob dies aus Sicht der Stadtentwicklung zweckmassig ist, wird jedoch vertieft
abzukléren sein.

Verlagerung des Containerumschlags nach Weil am Rhein

Unter ,Allgemeine Erwégungen, wurde bereits darauf hingewiesen, dass am
Oberrhein neben den baselstadtischen Hafenanlagen kein weiterer Standort
existiert, der im Bereich des Wachstumsmarktes ,,Kombinierter Verkehr, ber eine
ahnlich leistungsfahige Terminalinfrastruktur mit entsprechenden Kapazitaten
verfligt. Das Know-how flr die auch marketing-technisch schwierige Betreuung
dieses speziellen Guterverkehrssegmentes ist in den stadtischen Rheinhéfen
konzentriert, und praktisch der gesamte Schiffsverkehr mit Behéltern von und
nach den Héfen der Regio Basiliensis wird von hier aus koordiniert.

Die Prognosen verschiedener auf Transportfragen spezialisierter For-
schungsinstitute gehen fiir die kommenden 10 Jahre von einer Verdoppelung des
aktuellen Containerumschlagsvolumens am Oberrhein aus. In dieser Region
werden gegenwartig mit Abstand am meisten Container in den baselstédtischen
Héfen umgeschlagen. 1998 waren es knapp 70'000 TEU (TEU = Einheitsmass flr
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einen 20 Fuss-Container / TEU fiir Twenty feet Equivalent Unit). In Weil wurden im
gleichen Zeitraum knapp 8'000 TEU bewaltigt. Der im Dezember 1998 in Betrieb
genommene Terminal verflgt Gber eine Jahresumschlagskapazitit von ca. 20'000
- 25'000 TEU, wobei fiir das Jahr 1999 mit rund 10'000 TEU gerechnet wird. In
diesem Sinne ist die Aussage der Anzugsteller im Vorspann richtigzustellen: Die
Kapazitdt des neuen Terminals betragt nicht 25'000 - 30'000 Tonnen, sondern
maximal 25'000 TEU pro Jahr. Es entspricht den Aussagen der Anzugsteller,
wonach eine Verdoppelung dieser Umschlagskapazitdt aufgrund vorhandenen
Terrains grundsatzlich mdéglich wére. Die Finanzierung galte es allerdings
vorgangig sicherzustellen.

Die oben festgehaltenen Zahlen zeigen, dass selbst bei der Realisierung einer 2.
Etappe ,Containerterminal Weil, nicht einmal annahernd das aktuelle Um-
schlagsvolumen der baselstédtischen Hafen bewéltigt werden kénnte, geschweige
die eigenen gegenwartigen Umschlagsmengen Weils und die zu erwartenden
Zuwéachse im gesamten Marktsegment.

Die Entwicklung wird in eine ganz andere Richtung gehen. Die auf Container-
transporte spezialisierten baselstédtischen Hafenunternehmen werden mit hoher
Wahrscheinlichkeit ein weiteres Terminal im Hafenbecken Il am Nordquai
errichten, wo noch eines der wenigen nicht intensiv genutzten Geldnde mit einer
Flache von rund 15'000 m? aktiviert werden kann.

Auch aus raumordnungsrechtlichen Uberlegungen kann die Idee der Anzugsteller
nicht weiterverfolgt werden, wie wir bereits unter Abschnitt 1.5 und 1.6 ausftihrlich

dargelegt haben.

Aufgrund unserer obigen Ausfiihrungen beantragen wir dem Grossen Rat, den Anzug
Markus Ritter und Konsorten betreffend Hafenplanung in Basel und der Region und
zuklinftige Wohnquartiere am Rhein vom 17. September 1997 abzuschreiben.
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