Zeitschrift: Tec21
Herausgeber: Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein

Band: 138 (2012)

Heft: 39: Sansibar-Stadt

Artikel: Malindi, Hafen zwischen Kolonialzeit und Moderne
Autor: Seifert, Annika

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-309279

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 14.07.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-309279
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

TEC21 38/2012 SANSIBAR-STADT | 23

MALINDI, HAFEN ZWISCHEN
KOLONIALZEIT UND MODERNE

Die Inseln Sansibars blicken auf eine jahrhundertealte Tradition des See-
handels zuriick. Der Gewlirz- und Sklavenhandel entlang der Monsunrouten
des Indischen Ozeans brachte die auch heute noch halbautonom verwalteten
Inseln vor der Kiiste Tansanias bereits im 8. Jahrhundert n. Chr. in Beriih-
rung mit den Kulturen Indiens und der arabischen Welt. Die daraus erwach-
sene und sich entlang der ostafrikanischen Kiiste ausbreitende Swahili-
Kultur hat eine eigenstandige, von omanischen und indischen Einflissen
gepragte Architektur hervorgebracht, die heute nirgends so lebhendig und
intakt erhalten ist wie in der Stone Town.

DER CONSERVATION PLAN VON 1994

Bereits 1994 wurde ein Ubergecrdneter Plan zum Erhalt und Schutz der historischen Stadt-
substanz erarbeitet. Der durch den Aga Khan Trust for Culture initiierte und schliesslich durch
die lokalen Behorden umgesetzte Conservation Plan hat bis heute Gultigkeit fir Planungs-
fragen im Gebiet der Stone Town. Basierend auf einer detaillierten Analyse der Altstadt, iden-
tifiziert er herausragende Einzelbauwerke und Platze, klassifiziert samtliche Geb&ude und
offentlichen Raume gemass ihrem historischen Wert und sieht insgesamt vier verschiedene
Action Areas fir konkrete Eingriffe zur Aufwertung des Stadtgefliges vor. Einer dieser Schwer-
punkte ist die Port Entrance Action Area, fur die Vorschl&ge zur Kl&rung der Schnittstelle
zwischen Hafen und Altstadt gemacht wurden: Zentrale Massnahmen, die in den Felgejahren
umgesetzt werden konnten, waren die Verbesserung der sich zuspitzenden Verkehrs- und
Parkplatzsituation sowie die Verlegung des Fahranlegers vom Industrichafen an einen neu
geschaffenen Anleger zwischen Containerkais und Altstadt.

Doch das Augenmerk des Conservation Plan galt nicht der eigentlichen Hafenanlage, son-
dern der Gestaltung und Definition ihrer Bertihrungspunkte mit der histerischen Stadt und
ihren Besuchern. Obschon ihre Lage und Form im Norden der Stadt auf das frihe 20. Jahr-
hundert zurtickgehen und sie damit ein ebenso alter Bestandteil Stone Towns ist wie viele
der heute geschutzten Bauten, scheint der Hafen im kenventionellen Verst&ndnis des loka-
len Denkmalschutzes ein Fremdkérper im Geflge der alten Stone Town zu sein, mit dem
sich kein entschiedener Umgang finden l&sst. Die heutige Hafenanlage, die auf kinstlich ge-
wonnhenem Land die industricllen Containerwerften, den historischen Dhau-Hafen und die
Fahranleger flr den regen Personenverkehr zwischen der Insel und dem tansanischen Fest-
land beherbergt, wurde bereits in den 1920er-Jahren — also in der britischen Protektoratszeit
und von britischen Planern — konzipiert. Die alten, dicht an dicht gebauten Lagerhallen, die
heute noch das Erscheinungsbild des Hafenareals dominieren, sind im Conservation Plan
entsprechend als «european-influenced» vermerkt; ungeachtet ihrer typologischen und
funktionalen Qualitat fallen sie dennoch, anders als die deutschen und englischen Verwal-
tungsbauten dieser Epoche, nicht in die Kategerie schlitzenswerter Bauten. Einzig der
Dhau-Kai, an dem noch heute die traditionellen Helzsegelschiffe an- und ablegen, wurde
als «significant streetscape» eingestuft und ist neben den «monuments» und den «signifi-
cant buildings» in den Katalog der Denkmalpflege aufgenommen worden. Das urbane und
touristische Potenzial des Hafens als wesentlichen Bestandteils der jahrhundertealten Ge-
schichte des Archipels wird weitestgehend vernachléssigt; seit 2011 ist das gesamte Areal
aufgrund der wachsenden Drogenproblematik der Insel fur Unbefugte nicht mehr chne
Autorisierung zugénglich.
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01 Malindi Port wurde in den 1820er-Jahren im
Norden der Altstadt auf klinstlich gewonnenem
Land angelegt und bis heute nur unwesentlich
verandert. Er ist umschlossen von denkmal-
geschitzter Stadttextur, Moglichkeiten zur Er-
weiterung sind entsprechend eingeschrankt.
Trotz wiederholten Sanierungsmassnahmen ist
die gesamte Anlage vom Verfall bedroht und dem
aktuellen Betrieb nicht mehr gewachsen

(Foto: Annika Seifert)

02 Der Dhau-Hafen ist Anlegestelle fir die
traditionell konstruierten Segelschiffe, die jahr-
hundertelang flir den Warenverkehr zwischen
Ostafrika und der arabischen Welt den Indischen
Ozean kreuzten. Flr den regionalen Transport
und Fischereibetrieb spielen sie weiterhin eine
wichtige Rolle (FDtD: KEYSTONE /IMAGEBRO-
KER / Martin Moxter)

03 -05 Alte Hallen auf dem Hafenareal. Die
Mehrzahl der funktionalen Strukturen aus meist
unverputztem Mauerwerk, Fachwerktragern
und Blechdachern gehen bis in die 1920er-Jahre
der britischen Protektoratszeit zurick. Mit
wenigen Ausnahmen werden sie weiterhin als
Lagerrdume verwendet (Fotos: Danielle Fischer)

MODERNISIERUNG VERSUS DENKMALSCHUTZ
Als industrieller Containerhafen spielt der Hafen eine zentrale Rolle fur die Wirtschaft des
Archipels. 80 % aller Import- und Exportglter werden hier umgeschlagen; als in ganstiger

Position der Kuste vorgelagerte Anlaufstelle hat die Hauptinsel Sansibars ausserdem tber-
regicnale Bedeutung fir das tansanische Festland und dessen innerkontinentale Nachbarn.
Doch dem Vergleich mit effizienteren und moderneren Hafen wie in Daressalam, Mombasa
oder Tanga kann die Anlage kaum noch standhalten. lhre Lage im Gebiet der geschutzten
Stone Town beschrénkt die Moglichkeit infrastruktureller Eingriffe und Erweiterungen auf ein
Minimum.

Noch 1881 befand eine durch den European Development Fund finanzierte Studie, durch
eine gezielte Sanierung der Anlage kénne der Hafen an seinem aktuellen Standort auch in
der Zukunft den Anforderungen des Waren- und Personenverkehrs gerecht werden.

Zwei entsprechende Projekte, in den 1990er-Jahren und seit 2004, haben seither die Anlage
eines Tiefwasserbeckens, die Verbesserung des Containerlagerplatzes und die Stabilisie-
rung und Erweiterung der existierenden Kaimauern eingeleitet. Doch eine nachhaltige und
langfristige Lésung scheint innerhalb der denkmalpflegerisch gesetzten rdumlichen Grenzen
am heutigen Standort nicht méglich zu sein.

«Das Problem Stone Towns ist mangelndes Bewusstsein», sagt Mwalim Ali Mwalim, Principal
Secretary des Planungsministeriums und einer der Pioniere des lockalen Denkmalschutzes.
Zahlreiche Akteure séhen das begehrte Unesco-Label und die damit einhergehenden
Auflagen als Hemmschwelle auf dem Weg zu ¢konomischer Wettbewerbsfahigkeit. «Sie be-
greifen nicht, dass der Weg zu wirtschaftlicher Prosperitat die Einmaligkeit der Altstadt und
den Tourismus nicht ausser Acht lassen kann.» Aber es ist nicht zuletzt der Status

Stone Towns als Unesco-Weltkulturerbe, der dem Tourismus und der Wirtschaft des Archi-
pels einen Boom verschafit hat, der sich nun in der Uberlastung der bisherigen Hafenanlage
niederschlagt.
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NEUE PERSPEKTIVEN?

Im Juli 2012 veréffentlichte die Zanzibar Port Authority den Plan eines neuen Containerhafens
in Marahubi im Norden der Stadt, der die effiziente Abwicklung des Cargoverkehrs ausser-
halb der historischen Stadtgrenzen zum Ziel hat. Dieser Vorschlag ist ebenso logisch wie
bekannt: Bereits der sogenannte chinesische Town Plan von 1982 (Abb. 10, S. 30), von Pla-
nern aus dem sozialistischen «Bruderstaat» entworfen, schlug eine derartige Erweiterung
vor; auch der neue Transport Master Plan von 2007 griff die Frage wieder auf. Im Wettbewerb
mit dem ostafrikanischen Festland scheint diese Option inzwischen nahezu unausweichlich.
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SEEVERKEHRSSTRATEGIE UND HAFENPOLITIK

Gegenwartige Situation
Viele Uferbereiche der Hauptinsel eignen sich we-
gen ihrer geringen Tiefe nur als Strandhafen fur
Dhaus (traditionelle Boote). Daher kann die neue
Generation von grossen Containerschiffen nur an
wenigen Stellen anlegen. Die glnstigste liegt in
Marahubi, nordlich der Stone Town.
Der Malindi-Hafen weist folgende Kapazitaten auf:
— Er kann 400000t Fracht pro Jahr verkraften,
inklusive 12000TEU!' Container und 100000t
Dhau-Fracht. Das Wasser ist 7—11m tief, was
fir eine okonomische Nutzung nicht ausreicht.
Die grossten Schiffe, die im Moment einfahren
kinnen, haben &in Mass von 13000dwt?, seit
1970 verkehren in der Welt 42 000-dwt-Schiffe.
— 2006 benutzten 1.1 Mio. Passagiere den Hafen.
— Kreuzfahrtschiffe legen «offshores an und brin-
gen die Touristen per Tender ans Land.

Entwicklungsprognosen

Der jahrliche Transit fir Unguja und die Nachbar-
insel Pemba wird bis im Jahre 2025 voraussicht-
lich zwischen 2.5 und 3.6 Mio. Passagiere betra-
gen. Die jahrliche Cargomenge wird sich bis 2025
auf rund 1Mio.t Glter belaufen Im Fall eines
Hub-Hafens (mit internationaler Reichweite) sind
3.2 Mio.t Guterumschlag maoglich.

Planungsinstrument

Der Zanzibar Transport Master Plan (ZTMP) regelt
die strategische Planung von Transport Instituten
und Behorden sowie des See-, Luft- und Stras-
senverkehrs. Der von Poyry Infra, Zirich, mit der
Regierung von Sansibar erstellte Plan ersetzt 8l-
tere Masterpléne, insbesondere den Town Plan von
1982. Der ZTMP wird u.a. von der Weltbank finan-
ziert. Alle Projekte sind mit einer grundlegenden,
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institutionellen Umstrukturierung der Verwaltung
verbunden — hauptsachlich mit einer Entflechtung
der Zustandigkeiten. Das Ministerium fur Trans-
port und Kommunikation wird u.a. fur die Entwick-
lungspolitik, die strategische Planung, das Erar-
beiten von Standards und Normen zusténdig sein,
wahrend eine unabhangige Organisation diese um-
setzt. Die operationelle Leitung untersteht einer
dritten Organisation, gefuhrt von einem Mitglie-
derstab der Regierung und privaten Unternehmen.
Verschiedene Public-Private-Partnerships (PPP)
sind an der operationellen Leitung beteiligt, sie
iubernehmen zum Beispiel den Betrieb von Hafen
und Flughafen. Das Ministerium hat gegenwartig
2000 Angestellte, die im Rahmen der Umstruktu-
rierung auf 120 reduziert werden sollen.

Ein neuer Hafen in Marahubi
Wegen des knappen Zeithorizonts und der Hohe
der Investitionen wird die Regierung fur den Bau

von Marahubi eine PPP mit einem internationalen
Part Operator eingehen. Bis dann muss der Hafen
in der Stadt so weit ausgebaut sein, dass er tem-
porar die erforderliche Kapazitat fur Passagiere
und Fracht aufweist. Sobald Marahubi fertig ist,
soll Malindi ausschliesslich fiir Passagiere und
Dhaus genutzt werden.

Der Neu- und Umbau von Marahubi und Malindi
soll bis 2015 85 Mio. US$ kosten. Fiir einen gris-
seren Hub-Hafen ware mit einem zusatzlichen Auf-
wand von 120Mig. US$ zu rechnen.

Anmerkungen

1 TEU (Twenty Foot Equivalent Units) ist die Mass-
ginheit fur die Lade- und Stellkapazitat sines
Containerschiffs

2 dwt (dead weight tonnage) ist ein Mass fiir die
Tragfahigkeit eines Handelsschiffes

Mit der Verlegung des Container-Hubs eréffnen sich der alten Anlage interessante Perspek-
tiven, sowchl fir eine Entspannung der Verkehrsproblematik der Innenstadt als auch fir das
touristische Potenzial des Areals. Ob aber die alten Lagerhallen einen Platz in einem solchen
Szenario f&nden, ist unklar. Wenngleich Tansania als Entwicklungsland mit 8usserst geringem
Wohlstand von einer ausnehmend kreativen Kultur des Recyclings gepragt ist, ist weder die
postindustrielle Umnutzung solcher Strukturen noch das sensible zeitgendssische Bauen im
historischen Kontext bislang Teil des Fachdiskurses. 1ssa Makarani etwa, Direktor der Stone
Town Conservation and Development Authority, hélt den Abriss der alten Hallen zugunsten
von Neubauten in «angemessenem Stone-Town-Stil» flr denkbar; doch er gesteht ein,

dass — eine sinnvolle Umnutzungsstrategie vorausgesetzt — Skonomische und dkologische
Griinde durchaus fur den Erhalt der Lagerhallen sprechen k&nnten.

Die neuen Entwicklungen um den Hafen kénnten als Anstoss zur Uberregionalen Diskussion
dieses in Ostafrika noch neuen Themas dienen. Vielleicht deutet sich hier die Chance flr ei-
nen Lésungsweg an, der den beiden grossen Anliegen Sansibars Rechnung tragt: der Wah-
rung seiner kulturellen Identitdt, die als entscheidender Faktor den internationalen Tourismus
anzieht, sowie dem Ziel, im globalen wirtschaftlichen Wettbewerb als jahrhundertealtes See-
handelszentrum zu bestehen.

Annika Seifert, dipl. Arch. ETH; in Forschung und Lehre in Tansania tétig.! annika_seifert@yahoo.de

Anmerkung
1 Im Rahmen des BSA-Forschungsstipendiums erschien die Arbeit «Hitzearchitektur. Lernen von der
afrikanischen Moderne» zusammen mit Gunter Klix (vgl. 5.12)
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