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Jer Hafendirektor und ein Teil seines Reichs: Hans-Peter Hadorn wird sich Ende Jahr beruflich vom Hafenbecken 1in Kleinhiiningen trennen.

«Inder Schweiz wird die
Bedeutung oft unterschitzt»

Kurz vor der selbst gewahlten Frﬁhpensionierung Ende Jahr kéimpft Rheinhafen-Direktor Hans-Peter Hadorn an verschiedenen Fronten.

3ojan Stula

sind Sie eigentlich jemals per Schiff
len Rhein hinuntergefahren?

Jans-Peter Hadorn: Ja, sogar schon
iiemlich frith in meiner Amtszeit. 2008
uhrich auf einem Containerschiffnach
Antwerpen, dasistja neben Rotterdam
sines der beiden moglichen See-
1afen-Ziele. Ich habe das immer so ge-
1alten, nicht nur vom Schreibtisch aus

m wirken, sondern moglichst nah an .

neinen Mitarbeitern dran zu sein. Nur
schreibtischtéter zu sein, reicht nicht.

Welche frithe Erkenntnis hat Thnen
liese Fahrt gebracht?

‘e weiter man den Rhein hinabféhrt,
lesto stirker merkt man, welch grosse
3edeutung dieser Handelsweg fiir Euro-
»a hat. Das wird in der Schweiz leider
)ft unterschatzt. Zudem zeigte es mir
lie grossen Anforderungen, die an
schiffe und Besatzungen gestellt wer-
len. Es ist schon ein grosser Unter-
schied, ob man den eher geméchlichen
5rand Canalim Elsass passiert oder die
1avigatorisch anspruchsvolle -Lore-
ey-Passage. Und dies bei Arbeitsschich-
en von bis zu zwolf Stunden fiir die
schiffsfiihrer.

Wie hat sich die Rheinschifffahrt
~vahrend der letzten 15 Jahre Threr
\mtszeitverandert?

Da gibt es verschiedene Aspekte. So
ind zum Beispiel die Anforderungen

in den Seehifen hoch, teils bendtigt
man mehrere Stunden, um von einem
Hafenbecken zum anderen zu kom-

men. Anderseits sind die Schiffsflotten

viel moderner geworden. Ein moderner
Schiffsfiihrerstand ist wie ein Cockpit.
Navigiert wird mit dem Joystick. Die
Navigation und damit auch das ganze
Berufsbild hat sich dank der Weiterent-
wicklung der Technik und Digitalisie-
rung gedndert. Es herrschen teilweise

noch ziemlich romantische Vorstellun-
gen iiber den Beruf des Rheinschiffers
vor, die aber mit der heutigen Realitat
nicht mehr viel gemeinsam haben.

Welche Auswirkungen hat das
konkret?

Nehmen wir die Diskussion um die an-
geblich zu enge Einfahrt ins Hafen-
becken 3, das eine saubere Navigation
verunmogliche. Natiirlich wird man

«Alle
Prognosen
sehen ein
Wachstum
1m Container-
verkehr
voraus.»

120 000 Container jahrlich

10 Prozent aller Schweizer Importe ge-
hen liber die Schweizerischen Rhein-
hafen mit ihren drei Standorten in Klein-
hiiningen, Birsfelden und Muttenz. Kon-
kret bedeutete dies im vergangenen
Jahr einen Umschlag von mehr als
120 000 Containern und einen Gesamt-
gliterumschlag von iiber 6 Millionen
Tonnen. Laut Eigenbeschrieb wird im
Schweizer Warenverkehr jeder dritte
Liter Mineraldl und jeder vierte Contai-

'ner tber ein Rheinhafenterminal abge-

wickelt. Bei einem Umsatz von rund
25 Millionen Franken erwirtschafteten
die Rheinhafen 2019 eine Entschadi-
gung an die Eignerkantone von rund
8 Millionen Franken; dies dank flexibler
Baurechtszinsen. In den Rheinh&fen

. sind 80 Unternehmen mit insgesamt

3000 Arbeitsplatzen angesiedelt. (bos)

dort problemlos navigieren konnen,
weil der heutige Stand der Technik in
die Planung eingeflossen ist.

Sie liefern das Stichwort: Noch
knapp in Thre Amtszeit wird die

 Volksabstimmung in Basel-Stadt

iiber den Bau des Hafenbeckens 3
am 29. November fallen. Was
passiert, wenn diese verloren geht?
Dann wird man sich fragen miissen, auf
welchen anderen Wegen die Giiter zu
uns kommen sollen, wenn nicht direkt
vom Schiffauf die Bahn. 40 Prozent des
gesamten Schweizer Giitervolumens
gehen tiber den Knoten Basel, 10 Pro-
zent aller Importe tiber die Rheinhéfen.
Das wird nicht abnehmen - im Gegen-
teil. Alle Prognosen sehen ein Wachs-
tum im Containerverkehr voraus. Also
bleibt nur der Weg mittels LKW auf der
Strasse, da die Bahn allein diesen Ver-
kehr nicht aufnehmen kann. Wir rech-
nen mit mindestens 100000 zusatzli-
chen Lastwagenfahrten in der Region,
wenn die Giter statt mit dem Schiff mit
Lastwagen von anderen Terminals in
Deutschland oder Frankreich zu uns
kommen miissen.

Dasistjetzt Ihr Abstimmungsspot.

Man darf nicht vergessen: Der Stras-
sen-und Bahnausbauin der Region, der
solche zusatzlichen Kapazititen schlu-
cken konnte, erfolgt friihestens in 20,
teils sogar erst in 30 Jahren. Das Herz-
stiick, der Rheintunnel, der Bahn-Vier-

Bilder: Juri Junkov (2. September 2020)

spurausbau Karlsruhe-Basel: Das sind
alles grosse Bauprojekte, die nicht
schon morgen fertig sind. Fazit bleibt:
Das Hafenbecken 3ist das einzige Aus-
bauprojekt, das schon friiher eine Ent-
lastung bringt - und es wire schade,
diese Chance nicht zu packen.

Grundsitzlich wiirde der Rhein-
hafen aber trotzdem weiter funk-
tionieren.

Der heutige Containerverkehr funktio-
niert nur mit verhiltnismassig tiefen
Margen, die man mit optimaler Infra-
struktur verbessern muss, insbesonde-
re in der Logistikkette Schiff-Bahn-
Strasse. Das Hafenbecken 3 wiirde
diese Liicke schliessen. Ohne den Neu-
bau miisste der Stadthafen dagegen
grundsatzlich tiber die Biicher.

Weshalb?

Wenn Industriestandorte unter eine
kritische Grosse fallen, geht es schnell
um die eigene Existenz. Das ist meine
Botschaft. Man muss sehen: Der St.-
Johann-Hafen st schon lange weg, das
Klybeckquaiist seit 2011 nicht mehr fiir
Hafennutzung verfiigbar und die Bau-
rechte am Westquai laufen 2029 aus.
Wenn der Stadthafen 2030 tatséchlich
zwei Drittel seiner einstigen Nutzflache
ohne Kompensation verloren haben
sollte; dann stellt sich schon einmal die
Frage, ob und wie der eine iibriggeblie-
bene Drittel langfristig noch lebens-
fahig sein soll.



Entscheidende Phase mitgepragt

~ Zahlreiche Veranderungen Vor 15 Jah-
ren Ubernahm der Berner Hans-Peter
Hadorn die Leitung des Basler Rhein-
hafens. Nun geht er altersbedingt Ende
Jahr in den Ruhestand. Hadorn war
massgeblich an den Arbeiten zur Zu-
sammenlegung der ehemaligen Rhein-
schifffahrtsdirektion Basel und der
- Rheinhifen Baselland beteiligt. Nach
erfolgreicher Volksabstimmung im Ba-
selbiet ibernahm er am 1. Januar 2008
die Funktion des Direktors der fusio-
nierten Schweizerischen Rheinhafen.
«Nach einer Transformationszeit mit
der Zusammenfithrung der Betriebs-
kulturen und der Verselbststindigung

entwickelten sich die Schweizerischen
Rheinhifen unter seiner Fithrung zu
einer erfolgreichen Verkehrsdrehschei-
be von nationaler Bedeutung.» So be-
schrieben die Rheinhifen in der Me-
dienmitteilung zu seiner bevorstehen-
den Pensionierung Hadorns Wirken.
Ein weiterer Markstein fiir die Rhein-
hifen wurde 2015 im Zuge der Total-
revision des Glitertransportgesetzes ge-
setzt. Damit wurde die Rheinschifffahrt
erstmalsmit dem Verkehrstriger Schie-
ne gleichgesetzt, was die Finanzierung
der Infrastruktur fiir den kombinierten
Verkehr anbelangt. Dies stellt auch die
rechtliche Grundlage fiir den geplanten

Bau des Hafenbeckens 3 dar, welchen
der Basler Grosse Ratim Februar 2020
mit grosser Mehrheit genehmigt hat
und der durch Bund und Kanton finan-
ziert werden soll. Hans-Peter Hadorn
war vor seinem Amt als Direktor der
Rheinhafen inverschiedenen Manage-
mentfunktionen bei den SBB und SBB
Cargo tatig. Der 62-jahrige Volks- und
Betriebswirt ist verheiratet, hat zwei

‘Kinder und wird auch weiterhin mit sei-

ner Familie im Leimental leben. Seine
Nachfolgeregelung ist laut Auskunft
der Rheinhifennoch im Gang. Im Ver-
lauf des Herbstes soll die neue Direk-
tion bekannt gegeben werden. (bos)

Hans-Peter Hadorn im Besprechuhgszimmer des Hauptsitzes in Kleinhiiningen.

Bedenken gegen das Hafenbecken
gibt es insbesondere wegen zu

tiberbauenden Trockenwiesenund

-weiden mitihren seltenen Tier-
und Pflanzenarten.

Das ist richtig, Grossprojekte kommen
beim Stimmvolk grundsétzlich immer
seltener charmant an. Aber zum einen
planen die SBB intensiv, Ersatzflichen
flir diese Areale zu schaffen. Und wich-
tiger noch: Der Bau des Hafenbeckens3
istwegen der Verlagerung Schiff-Schie-
ne ein wirksames Klimaschutzprojekt,
dessen Vorteile den ortlichen Pflanzen-
schutz dkologisch weit iiberwiegen. Der
Neubau ist sogar ein wesentliches Ins-
trument, die Schutzziele der Alpen-Ini-

tiative fiir die weitrdumige Biodiversitat

Zu unterstiitzen.

Sie werden also bis zu Threm letz-

ten Arbeitstag gefordert bleiben.

Korrekt. In meiner Funktion ist

man entweder voll da oder gar nicht.

Ich kann die Leinen noch nicht losma-
‘chen. '

.Eine weitere politische Kampfzone
ist der Birsfelder Hafen. Diesem

wird von Anwohnern vorgeworfen,

zum einen die Weiterentwicklung
von Birsfelden auszubremsen, zum
anderen wegen marktuniiblicher
Dumpingtarife bei den Baurechts-
zinsen Gemeinde und Kanton um
Ertrage zu prellen.

Da muss ich ganz klar widersprechen.
Die aktuellen Baurechtszinsen sind
marktiiblich und bewegen sich am obe-
ren Rand dessen, was die Logistikbran-
che mit ihren vergleichsweise tieferen
Margen zu leisten im Stande ist. Wir
haben keine Dumping-Baurechtszin-
* senvonb5 oder 6 Franken, wie gertichte-
weise herumgeboten wird. Das stimmt
schlicht nicht.

Sie weisen die genaue Hohe der
Baurechtszinsen abernicht 6ffent-
lich aus, was eine Uberpriifung
Ihrer Angaben verunmoglicht.

Das geht aus rechtlichen Griinden
nicht, das sind Vertrdge mit privaten
Firmen und diese unterstehen dem
Datenschutz.

Die Behinderung der Weiterent-
wicklung der Gemeinde Birsfelden
wiegt aber mindestens ebenso |
schwer.

Die beiden Hafengebiete in Blrsfelden
und Muttenz sind kantonale; im Richt-
plan ausgewiesene wirtschaftliche
Schwerpunktgebiete. Der Kanton will
dort eine wirtschaftliche Weiterentwick-
lung. Aktuell stellen wir die Riickverla-
gerung der Exportlogistik von Ubersee
zuriick in unseren Hafen fest. Gerade
jetzt investiert ein Produktionsunter-
nehmen in Birsfelden in eine Erweite-
rung, wovon Gemeinde und Kanton
durch hoheres Steuersubstrat profitieren
werden.

Die Kritik manifestiert sich insbe-
sondere daran, dass der Hafen zu
viele ungenutzte Flichen einer
Weiterentwicklung, zum Beispiel
fiir Wohnflichen, entziehe.
Zusammen mit Kanton und Gemeinde
wurde vor zwei Jahren ein Strategiepro-
zess gestartet, wie man die Planung und
Nutzung entlang der Sternenfeldstrasse,
vor allem aus Sicht der Gemeinde, ver-
bessern kann. Da geht es genau um sol-
che Fragen, und wir sind intensiv mit der
Gemeinde im Gespréch, wie der Nach-
barschaftsbereich kinftig gestaltet wer-
den kann.

Herr Hadorn, in wenigen Wochen
endet Thre Amtszeit. Mit welchem
Gefiihl raumen Sie Ihr Biiro?.

Ich gehe mit gemischten Gefiihlen. Ich -

lasse ungern jetzt los und werde den Job
vermissen. Aber man sollte loslassen,
solange man noch Freude am Job hat,
und der nichsten Generation eine

- Chance geben.

Was wird die nichste Generation
vor allem anpacken miissen?

Was wir noch nicht erreicht haben, ist
die Gleichstellung in der Grundfinanzie-
rung von Hafen-und Bahninfrastruktur;
da hat die Schifffahrt gegeniiber der
Bahn noch einen Wettbewerbsnachteil.
Das ist aber noch ein ganz dickes Brett,
das in Bundesbern zu bohren bleibt.
Gliicklicherweise libernimmt die Basler
Standeratin Eva Herzog das Prasidium

der Parlamentarischen Gruppe Schiff-
fahrt. Sie wird sich fiir unsere Anliegen
ebenso einsetzen wie vor ihr Claude
Janiak.

Worum miissen sich Thre Nachfol-
ger, zumindest vorerst, nicht mehr
kiimmern?

Da gibt es verschiedene Dinge, die wich-
tige Schritte in meiner Amtszeit waren.
Grundsitzlich haben wir mit der Zusam-
menlegung der Rheinhifen und unserer
Kooperation im Verbund der Oberrhein-
héfen eine Grosse beim Aussenauftritt
erreicht, die es uns erlaubt, mit den gros-
sen Seehifen auf Augenh6he zu verhan-
deln. Dann gibt es die technischen Er-
rungenschaften wie das 2015 beschaffte
hochwasserfahige Schlepp- und Schub-
boot Wild Maa und die Professionalisie-
rung der Lotsengruppe. Oder die Kor-
rektur der Fahrrinne im Stadtgebiet, die
fiir Birsfelden und den Auhafen ver-
gleichbaren Tiefgang wie in Kleinhiinin-
gen ermoglicht hat. Und zuletzt als
jingster grosser Markstein die Eroff-
nung der Siidanbindung der Hafenbahn
Auhafen-Schweizerhalle vor 10 Tagen.

Die was genau bringen wird?

Wir haben hier eine wichtige Liicke ge-
schlossen, welche eine hohere Wettbe-
werbsfahigkeit der Industriestandorte
in Schweizerhalle und der Logistik in
Salina Raurica, die in die Schienenanla-
ge eingebunden werden kann, ermog-
licht. Die Industriestandorte in Basel-
land haben noch viel Potenzial, wasden
kiinftigen Umgang mit Zukunftsener-
gien wie synthetischen Treibstoffen und
Wasserstoff betrifft. Dieses Potenzial
kann jetzt besser genutzt werden. Dies
war ein Anliegen der dortigen Industrie,
das wir frith aufgegriffen haben.

Sie sind als Berner in die Nordwest-
schweiz gekommen und wollen
auch nach Ihrer Pensionierung
hierbleiben. Welche Erkenntnisse
haben sich Thnen dank Ihrer
Aussenperspektive erschlossen?
Esisteine faszinierende Zeit hier in der
Nordwestschweiz. Die Offenheit, die
diese Region prigt, muss sie sich unbe-
dingt bewahren. Dies gilt auch fiir die
Infrastrukturen, die man offenhalten
muss. Unsere Zeit wird immer starker
von einer Tendenz beeinflusst, sich ab-
zuschotten. Doch das sind nicht die
Werte, die die Nordwestschweiz ausma-
chen. Darum hier mein Appell, diese
Offenheit zu bewahren.

Wollen Sie hierfiir noch ein konkre-
tes Beispiel nennen?

Nehmen wir den Rhein. Es gibt zahl-
reiche Anspruchsgruppen: die Schiff-
fahrt, die Anwohner, die Rheinufer-Frei-
zeitbesucher, die europaweit einzigarti-
gen Rheinschwimmer. Mein Wunsch ist:
Alle sollten mit ihren eigenen Ansprii-
chen verniinftig umgehen, damit alle
auch kiinftig noch aneinander vorbei-
kommen.
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