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HAFEN

ZECHENSTERBEN - HAFENSTERBEN?

Strukturwandel in der Ruhrkohlenverschiffung

Von Fritz W. ACHILLES

Vorbemerkung

Die Steinkohle des Ruhrgebietes galt ein Jahrhundert lang als die Hauptfracht der Rheinschiff-
fahrt und der westdeutschen Kanalschiffahrt. Auch heute nimmt Kohle zwar noch rd. ein
Viertel des Transportvolumens der westdeutschen Binnenschiffahrt ein; in den letzten 30
Jahren hat sich jedoch ein tiefgreifender Wandel vollzogen: Die Steinkohle verlor ihren
Stellenwert als Hauptenergietriger, nur die Absatzmarkte Stromwirtschaft (Kohlekraftwerke)
und Stahlindustrie (Hittenkoks) spielen noch eine nennenswerte Rolle. Bedingt durch diese
Entwicklung veranderten sich Transportrichtungen und Zahl und Art der Be- und Entlade-
stellen.

Welche Griinde rechtfertigen nun die Behandlung dieses eher volks- und verkehrswissen-
schaftlichen Themas unter hafen- und schiffahrtshistorischen Aspekten? — Umschlagsgerite,
-anlagen, Zechenhifen, Kohlenschiffstypen, Bahnanlagen usw. zahlten ein Jahrhundert— wie
die Zechenanlagen an der Ruhr auch — zum alltidglichen selbstverstindlichen Landschaftsbild.
Im Gegensatz zu den oft burg- oder schloflartig erbauten Bergwerken waren die Zechenhifen
jedoch denkbar schlicht und rein funktional eingerichtet. Es gab— und gibt—industriearchitek-
tonisch nichts Erhaltenswertes. So erinnert nach der Stillegung nach einiger Zeit bis auf
Kaimauerreste nichts mehr an die ehemalige Funktion — und das bei Hifen, in denen u.U.
jahrzehntelang jahrlich mehr als eine Mio. t Kohle umgeschlagen wurden.

Bevor weitere Einrichtungen und Anlagen demontiert werden, soll an dieser Stelle auf das
» Alltigliche«hingewiesen, ein Riickblick und eine Ubersicht versucht —und vielleichtauch ein
Anstofl gegeben werden, kartographisch und fotographisch das noch Bestehende festzuhalten.

1 Rubrkoblenschiffabrt in vorindustrieller Zeit

Bis auf wenige unscheinbare Zeugnisse — Reste von Hafenbecken, Schleusen (vgl. Abb.),
Kohlenschleppbahnen, Treidelwegen usw. an Lippe und Ruhr — hat die Kohlenschiffahrt
nichts hinterlassen, was mit anderen Industriedenkmalen vergleichbar wire. Da diese Epoche
historisch und museumsarchivalisch gut aufbereitet ist, sei hier auf weitere Ausfilhrungen
verzichtet.!
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2 Die zweite Halfte des 19. Jahrhunderts

In diese Zeit fillt beim Kohlenumschlag der Ubergang von der Hand- zur Maschinenarbeit,
von der Treidel- und Segelschiffahrt zur Dampfschiffahrt. Der Duisburg-Ruhrorter Hafen
erreicht tiber 10 Mio. t Gesamtumschlag, 70-80% davon sind Kohle. Aus dieser Epoche ist
schiffs- und hafentechnisch nichts Nennenswertes erhalten geblieben.? Auch die Friihphase
des Aufschwungs des Reviers ist gut dokumentiert und archiviert (siche Anm. 1).

3 Das 20. Jahrbundert

In den ersten Jahrzehnten des 20.Jahrhunderts erreicht die Ruhrkohlen-Schiffahrt ihren
Hohepunkt: An den neuen Kanilen entstehen zahlreiche private »moderne« Zechenhifen. In
Ruhrort tibersteigt der Kohlenumschlag zeitweilig die 25-Millionen-t-Grenze (vgl. Tabelle).

Alle heute noch existierenden Zechenhifen (bis auf den Hafen Haus Aden) gehen auf die
Entstehungszeit der Ruhrgebietskanile zuriick (Rhein-Herne-Kanal: 1914, Datteln-Hamm-
Kanal: 1914, Dortmund-Ems-Kanal: 1899, Wesel-Datteln-Kanal: 1930).

Die bauliche Form und die Umschlagsmethoden haben sich kaum gewandelt. Ausgeldst
durch das Zechensterben 1955-1960, 1965-1975, 1980-1985 wurden zahlreiche Kohlehifen
stillgelegt; man gab sie entweder ganz auf, nutzte sie nur z. T. weiterhin oder strukturierte sie —
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Alte Lippeschleuse in Horst (Waltrop). (Aufn. R. Becker, Datteln, 1985). — Die Lippe hat fiir die
Kobleabfubr ans dem Rubrgebiet im 19. Jabrbundert bei weitem nicht die Bedeutung erlangt
wie die Rubr. Der FlufS wurde 1828 bis Lippstadt mit Hilfe von 12 Schleusen schiffbar gemacht.
Steinkobletransport: 1838: 21000 Ztr., 1843: 71239 Ztr., 1856: 7110 Ztr., 1886: 0; Vergleich
Rubr: 1843: 10200914 Ztr., 1844: 12380561 Ztr. (Nach Owerlack, a.a. O., Strotkdtter,
a.a. O.). Die hobhen Zollabgaben lenkten die Koblefrachten im Raum Dortmund- Horde zur
Rubr. 1876 kam die Lippeschiffabrt zum Erliegen.
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Rubrort um 1796. Nach einer Aufnabhme des Geometers G. F. Wens (aus: H. Spethmann: Franz
Haniel. Sein Leben und seine Werke. Duisburg-Rubrort 1956, S. 72). — e = Kohlenniederlagen

in selteneren Fillen — um. Aus Rationalititsgriinden wurde die Bahnanfuhr der Kohle weitge-
hend auf zentrale Groffhifen konzentriert, der Umschlag technisch vereinfacht und beschleu-
nigt.

4 Bautypen der Koblehifen

Es lassen sich folgende Bauformen unterscheiden: Parallelhafen (d. h. nur Querschnittver-
breiterung des Kanals und gerade oder schrige Kaimauer), z. B.: Hafen Zeche Westfalen am
DHK; Dreieckshafen (gleichseitig, ungleichseitig; 1 Lade-, 1 Liegeufer), z.B.: Hafen
Preuflen am DHK; Hafenbecken, z. B.: Hafen Wanne-West.

5 Ausstattung, Umschlag, Transport

5.1 Umschlagsanlagen

Die Kohleverladung per Hand (Karre, Kipplore) ist nur noch in den ersten zwei Jahrzehnten



/ Lijdinqhauun Ahlen

altern Westfalen

Augustus
Herbern

- i |fen m/‘“"\_
o |Hermann Y K u:nsf/n
£ [ termann Maximilian
n B
|
| {Emscher Lippe %y
v pi\_ y
S 3 ,
{ ) Waltrop
Ober-Lohberg 5 Minist. Achen!
8 Lahberg
_Unter- Lohberg Glad
i o N
Din o S
Rheinl \, R Wiheio Mok Sies N
alsy Weljove] Jaoobi g Werl
lugo renbgrg F ::'s 9
nrbr‘ dé i 2
. / P A
{“Neymihl Gtz s p b reiberg &
s Emsh = 0
il : . 7D A trgarethe
DeutsEHR o5 ‘Lr * ‘"ﬁ: e .
o AT Oberhabisen 45 o Frene wﬁ' bl urg
tende Rolan b o Az Latirine f “anere 5 -
[ delte 2 g : / °
: < Sy b | e CoglFrevist
>\ Sl L o s oo Karte
G\ = g okl o 5| W der im Betrieb und in der Anlage befindlichen
b, Mis Alhewn. i - . .
‘ L At Hatfingen Steinkohlenzechen des Ruhrreviers.
‘
: . Wonlth | g5, ~ellchra “wh Herbst 1913.
' & [ Poutine| o soseph ""’"’""”’\«Vm o bezdner in Beyih betndiide Zzhe
\ " Eisenbahalinian
‘ G.D. Baedeker. Verlagshandlung in Essen.
i 1:400 000 y
‘l i Eex.FﬂWrL. B T

XonteL A griimrzae

Steinkoblenzechen im Rubrgebiet 1913

8s¢



4710 934 1923 1473621 1955 4 340 229

1860 1 306 011 1892 5078 940 1924 14 742 59 1956 3611772

1861 1397 652 1893 5125 140 1925 17 442 769 1957 4293 072

1862 1520 568 1894 5704 970 1926 23 099 317 1958 3 871259

1863 1596 776 1895 5191822 1927 17617 115 1959 4 249 479

1864 1712 9% 189% 6627 233 1928 14 336 182 1960 4 665 591

1865 1 861 908 1897 6 298 355 1929 16 409 476 1961 3941 698

1866 1861 908 1898 6 852 765 1930 13 336 199 1962 4371667

1867 1966 710 1899 7 080 843 1931 11 493 036 1963 3430173

1868  nicht feststellbar 1900 8 268 238 1932 8 252 047 1964 3 305 3%

1869 2 006 769 1901 8527723 1933 8 702 145 1965 2627 097

1870 1802 891 1902 8 318 543 1934 9 675 625 1966 2919 581

1871 nicht exakt feststellbar 1903 10 929 283 1935 10 584 777 1967 3 303 058
1872 1929 497 1904 10 391084 1936 12 225 5% 1968 3528 377

1873 2007 913 1905 9014750 1937 17 009 293 1969 3302 463
1874  nicht exakt feststellbar 1906 8312135 1938 11 812 062 1970 2737 769
1875 1761 674 1907 8558 486 1939 7595147 1971 2982 020
1876 1837 931 1908 10 348 572 1940 2943784 1972 2189 000

1877 1771633 1909 11925 404 1941 6221 635 1973 21978 000
1878 1880 090 1910 12 881799 1942 4782288 1974 4311000
1879 1925885 1911 13 497 181 1943 3495 746 1975 4131 000
1880 2 225 583 1912 15524 444 1944 2 800 513 1976 4 095 000
1881 2 324 000 1913 18 702 869 1945 996 678 1977 4 346 000
1882 2 256 221 1914 14 433 950 1946 3 200 705 1978 5012 000
1883 2749 541 1915 7 568 545 1947 2131136 1979 4 008 000
1884 2 687 619 1916 6 598 483 1948 4 166 290 1980 4 346 000
1885  nicht feststellbar 1917 6102 557 1949 3852 497 1981 3994 000
1886 3575 043 1918 8 304 465 1950 3 307 987 1982 3830 000
1887 3 564 402 1919 4 659 788 1951 2895 187 1983 3 949 000

1888 4 281730 1920 8 696 180 1952 3432 640 1984 5140 000"
1889 4220779 1921 8387077 1953 3754 063

1890 4519719 1922 9142778 1954 4915855

Koblenmschlag in den Duisburg-Rubrorter Hifen. (Aus: Trapp, a. a. O., vereinfacht, erginzt).
*Anm.: Die relativ hobe Umschlagsleistung wurde zu einem grofien Teil durch die Exporte
nach Grofibritannien bedingt (Bergarbeiterstreik).

AT

1

Bautypen von Kohleumschlaghifen

a Parallelbafen (Umschlagsufer, Kanalverbreiterung) mit Wendeplatz; b Dreieckshafen,
gleichseitig; c Hafenbecken, parallel zur Wasserstrafie mit Wendeplatz; d Stichhafenbecken mut
Wendeplatz, rechtwinklig zur Wasserstrafie; e kleiner Dreieckshafen, ungleichseitig; f grofSer
Parallelbafen obne Wendeplatz. 1 Umschlagskai; 2 Gleis; 3 kleiner Kran; 4 grofler Kran,
Kranbriicke o. d.; 5 unbefestigte Ufer; W = Wenden, L = Liegen
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Kohlenverladung mit der Kipplo-
re. (Prospekt, brsg. Rbein-Rubr-
Hafenbetr. V.)

I

Mechanischer Koblenkip-
per.  (Prospekt,  brsg.
Rbein-Rubr-Hafenbetr.
V.

Elektrisch betriebener Koblenkipper. (Prospekt, brsg. Rbein-Rubr-Hafenbetr. V.)
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des 20.]Jahrhunderts in den alten Ruhrorter Hafenbecken (Kaiserhafen, Schleusenhafen,
Nord-, Siidhafen) tiblich; in den »neu« gebauten Zechenhifen ist man fortschrittlich: Die
Kohle kommt mit Kiibelwagen zum Hafen, das Verladen besorgen elektrische Krine.

Ubersicht

(Typen im 20. Jahrhundert)

a) Umschlag per Hand:
1. Karre; 2. Kipplore und Rutsche (selten)’

b) per Hand und (Einseil-)Kran:
Einschaufeln in eine Kranmulde, Ausleerung mechanisch (selten)*

c) Umschlag per Waggonkipper:
1. mechanischer, 2. hydraulischer, 3. elektrischer Kipper (nur in groffen Hifen: Ruhrorr,
Dortmund usw.)*

d) Umschlag per (Zweiseil-)Kran:
1.Drehkran auf Schienen, 2. Drehkran auf mittelhohem Portal, 3. Vollportal-Drehkran
(uber einem Verladegleis), 4.Wippausleger-Vollportalkran, 5. Briicken-Drehkran,
6. Kranbriicke®

e) Kontinuierlicher Umschlag:
1. Band (Transportband), 2. »Schiffsbelader«, 3. Schiffsbelader-Schneckenrutsche

f) Direktumschlag:
Waggon/LKW — Schiff (selten)

Die Kohlenkipper, seinerzeit (1900-1940) die modernsten und leistungsfihigsten Kohlenum-
schlagsanlagen in Binnenhifen, wurden im zweiten Weltkrieg stark beschidigt oder zerstort;
die erhalten gebliebenen kamen nur noch selten zum Einsatz. Der Zulauf der Kohle im offenen
Waggon erwies sich im Vergleich zum Transport mit Klappkiibeln als unrentabel. In Privatze-
chenhifen bevorzugte man daher die letztgenannte Methode. Die am Schacht beladenen

Kohlenmagazin am Rubrorter Inselbafen (vor 1900). (Slg. P. Mismahl, Rubrort)
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Kohleverladung per Tragekorb am Homberger Rbeinufer. (Slg. P. Mismahl, Rubrort)

Kiibelwagen rollten auf zecheneigenem Hafengleis zugweise zum Werkshafen und wurden
parallel zum Kai zur Entladung bereitgestellt. Die altesten Krine besaflen nur einen kurzen
Ausleger, bewegten sich auf Schienen und konnten nur eine »Schiffsbreite« bedienen. Vollpor-
taldrehkrane (mit festem Ausleger), deren Portal sich uber dem Hauptverladegleis bewegte,
waren der verbreitetste — und fiir den monofunktionalen Verladevorgang Land/Schiff — renta-
belste Krantyp bis in unsere Zeit.

Nach oft 30-50jahrigem Einsatz wurden jedoch in den meisten Zechenhifen in den sechzi-
ger Jahren Portalwippkrine angeschafft (die dann meist zwei alte Krantypen ersetzen konn-
ten). Grofle Kranbriicken und Briickenkrane waren (und sind) selten: Sie erwiesen sich nur
dort als sinnvoll, wo auch groflere Kohlenlagerplitze bedient werden mufiten. Die Verladung
per Band war dort rentabel, wo die Strecke Zeche-Hafen kurz und ein steter Kohlenfluf§

Hafen Prosper am Rhein-Herne-Kanal (1920). (Foto Hafag, Rubrort)
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Schleppzug und Zechenhafen Emscher-Lippe (um 1940). (Foto Kriiger, Schalksmiible). — » Mo-
nopol«-Schleppzug vor der Schachtanlage und Hafen Emscher-Lippe in Datteln am DEK. Wie
ublich, wurden die meist nur 500-900 t grofien Kabne leer ins Rubrgebiet hineingeschleppt, um
in einem der Zechenhdifen Koble fiir Kanalstationen zu laden.

(Feinkohle) vorhanden war. Da vor 1955 noch viele Sorten zur Verladung kamen und auch die
raumlichen Distanzen Schacht-Hafen meist mehrere Kilometer mafien, hat sich die Bandverla-
dung nicht durchgesetzt.

Heute ist die Situation jedoch grundsitzlich verindert: Es kommt (bis auf Koks) fast nur
Feinkohle (Kraftwerkskohle) zur Verladung. Dort, wo es die riumlichen Voraussetzungen
ermoglichen, wird der fahrbaren Bandanlage (z.B. Zechenhafen Haus Aden) der Vorzug
gegeben.” Technisch aufwendige Misch-, Lager- und Verladeanlagen wurden nur im Ruhrorter
Hafen (Becken B) gebaut. Die bis in die achtziger Jahre noch arbeitende alte Kohlenmischanla-
ge zdhlte in den dreifliger Jahren zu den modernsten Umschlagsanlagen fiir Kohle iiberhaupt.
Die Kohle kam in offenen Reichsbahn-Waggons zur »Kohleninsel«; die Waggons wurden in
einer Kippanlage iber Kopf in Mischbunker entleert. Von dort gelangte die Kohle iiber Bander
zu fahrbaren Schiffsbeladern, die sich wie Riissel tief in die Laderiume der Kihne senken
konnten ®

Die alte Umschlagsanlage wurde ersetzt durch eine im Prinzip gleichartige, jedoch technisch
modernere Verladeeinrichtung: Heute bringen Selbstentladewaggons der DB die Kohle zum
Hafen und entleeren ihre Kohlenfracht in die Bunker® beidseitig des Entladegleises.

5.2Hafenanlagen

In den »goldenen Jahrzehnten« der Ruhrkohle wurden grofle Lagerplitze zur Aufnahme der
nichtabzusetzenden Kohle in den Hifen in der Regel nicht benétigt. Die Einrichtung der
Kohlehifen war dementsprechend einfach: Die kleinen Hafen besaflen meist nur ein Verlade-
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Links: Kohlenkipper im Rubrorter Hafen (1955). (Foto Theo Dahlhoff, Koln). — Gut erkennbar
der Stanraum-Aufbau mit Lukendeckeln fiir die Koksladung auf dem (schweizerischen) Mo-
torschiff. — Rechts: Kobleverladung mit Klappkiibeln, Zechenhafen Bottrop (1964)

Wanne-West (1960). (Wanne-Herner Eisenbabn und Hafen GmbH. 1913-1963). — Briicken-
Wippkrine waren bei der Kobleverladung uniiblich und nur in grofien Hifen anzutreffen.
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Zechenhafen ist einer der kleinsten des Rubrgebietes. Umschlag pro Jahr nur ca.
50000-100000¢ (/).

Alte Koblenmischanlage im Rubrorter Hafenbecken B (um 1980). Quer zum Bild das Zufubr-
forderband. Der Laderiisselwar in der Hobe und zur Breite hinverfabrbar. Die Anlage konnte
am Kai entlangfahren und die Kihne beladen.
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Neune Koblenmisch- und Verladeanlage im Rubrorter Hafen, Becken B (1985)

gleis sowie ein oder zwei Abstellgleise, einen Verladekai (gerade oder schrige Mauer), 2-3
Schiffslaingen 2 80 m, Hafenmeisterhaus (Bude), oft mit kleiner Reparaturwerkstatt (vgl.
Abb.).

Manchmal befand sich im Hafenareal ein Holzplatz (fiir Grubenstempel).!® Heute sind
Zechenhifen oft Lagerareale fiir viele Millionen Tonnen (unverkauflicher) Ruhrkohle.

5.3 Umschlagsgiiter

Die Giiterstruktur des Zechenhafenumschlags war bis in die funfziger Jahre bei weitem
nicht so konform, wie es auf den fliichtigen Blick schien: Zur Verladung kamen a) Haus-
brand (Nuflkohle verschiedener »Brech«-Grofien), b) Koks (verschiedener »Brech«-Gro-
Ben), c) Feinkohle (Gaskohle, Kraftwerkskohle), d) Stiickkohle (Bootekohle, Lok-Koh-
le); bei grofleren Zechen mit Kokereien und Kohlewertstoffanlagen wurden regelmifig auch
e) chemische Diingemittel (meist lose, aber auch sackweise) verladen (Amon-Sulfat-
Salpeter). Entladen wurden oft — heute ganz uniiblich: f) Grubenholz (Stempel) und
g) Baustoffe (Kies) fiir zecheneigenen Bedarf. Die Verschiedenartigkeit der hochwertigen
»Giiter« Kohlen verlangte eine schonende und differenzierte Verladetitigkeit. Oft lagen 8-10
Kihnein kleinen Zechenhifen, die zur gleichen Zeit die unterschiedlichsten »Kohle«-Frachten
luden (und fiir die jeweils pro Tag nur einige Waggons bestimmt waren). Dies hat sich
grundlegend gedndert. 98 % der Verladungsgiiter in Zechenhifen ist Feinkohle. In kiirzester
Frist, oft nur in 2—4 Stunden, wird ein Schiff mit Kraftwerkskohle beladen.

Stiickkohle kommt gar nicht mehr, Hausbrandkohle nur noch auflerordentlich selten zur
Verladung.

Hin und wieder fallt in manchen Hifen die Verladung chemischer Diingemittel an. Ganz
erhebliche Umschlagszahlen werden mitunter erzielt, wenn tiber die Kohlehifen auch Abraum
(sog. Berge) verladen wird."
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Kohlenmischanlage im Rubrorter Hafenbecken B (1985). Durch die Schneckenrutsche wird ein
kohlenschonender Verladevorgang ermaoglicht.

Verladebandanlage im Werkshafen der Zeche Haus Aden am DHK. (Foto R. Becker, Datteln,
1985)
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5.4 Schiffsbeladung

Die Aufteilung des Gesamtladeraums eines Binnenschiffes in 8 (1000-t-Schiff), 10 (1350-t-
Schiff) und mehr Laderdume erwies sich frither fir die Beladung mit unterschiedlichen Kohle-
oder Kokssorten als recht gunstig. Auflerordentlich unglinstig war dagegen der niedrige
Tennebaum (Laderaumsiill), der eine hohere Decklast nicht zulieff. Die Schiffsmannschaft
mufite friher (in muhseliger Handarbeit) Decklaststiitzen und Luken seitlich »aufbauen«, um
das Laderaumvolumen dadurch (z.B. fiir Koksfrachten) zu vergroflern. Heute ist der Ein-
Laderaum mit hoher seitlicher Begrenzung die optimale Voraussetzung fiir die Beladung mit
Feinkohlefracht. Bei voller Abladung (2,50 m) kann ein Laderaum durch Luken nicht mehr
abgedeckt werden; mitunter ragen die Feinkohlenberge so hoch auf, daf§ ein » Abplatten« mit
Hilfe des (leeren) Ladekiibels vonndten ist.

Kobhle ist vergleichsweise, aus der Sicht der Schiffsmannschaft, immer eine willkommene
Fracht gewesen: vor allem Hausbrandkohle! Sie war gewaschen und gesiebt, staubte daher
nicht und war auch relativ schwer (was ein Stauen eriibrigte). Feinkohle lief} sich zwar gut
stauen, erwies sich jedoch u. U. als »staubig«. Grobe Kokssorten (Hochofenkoks) erforderten
erheblichen Stauaufwand und gestalteten den Verladevorgang mitunter als recht »schmutzige«.
Die Spuren der Ladung konnten jedoch leicht beseitigt werden, »Rein-Schiff« war kein
Problem. Bei der Kanalfahrt erwies sich die hohe Koksdecklast als eine erhebliche navigatori-
sche Schwierigkeit.!? Einige Rhein-Motorschiffe, die stindig im Koksverkehr Ruhr-Ober-
rhein (Schweiz, Ludwigshafen: B ASF) eingesetzt waren, besafien fertig installierte Koksdeck-
laststiitzen und -rahmen aus Drahtgitter.

Norwegisches Kiimo TRURO am Rubrorter Koblenmischer (1984). Nur selten laden auch
rheingdngige Seeschiffe im Rubrorter Hafen Steinkoble. 1984 wurden siber 500 000 t Kohle per
Seeschiff von Rubrort nach England verschifft (Bergarbeiterstreik)
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Kobhleumschlag im Hafen Aschaffenburg (1960). (Rhein-Main-Donaun AG)

5.5 Schiffsentladung

Kohle wurde — und wird - iiberwiegend mit iiblichen Standard-Greifern entladen. Nur in
Seehifen (z.B. Emden, Rotterdam) waren mitunter spezielle Greifer im Einsatz, was bel
kleineren Kanalkihnen einige Probleme mit sich brachte." Je grofler und schwerer die Greifer,
desto mehr litt die empfindliche Stiick- oder Nuflkohlenladung.'* Arbeitsintensives Beitrim-
men bei Kohlenladung (2-4 Laderaumarbeiter) war die Regel. Heute wird die Feinkohle in
Ganzriumen durch spezielle Beitrimmfahrzeuge (Schaufelladerraupen) dem Greifer zuge-
schoben.

6 Hinterlandeinrichtungen

Die einzelnen Steinkohlenzechen an der Ruhr strebten mdglichst die Anlage eines eigenen
privaten Werks-Zechenhafens an. Der Name der Zeche war dann (meist) mit dem des Zechen-
hafens identisch, z.B. Zeche und Hafen: Fiirst Leopold Baldur, Auguste Victoria, Graf
Bismarck, Friedrich der Grofle, Unser Fritz, Emscher-Lippe, Minister Achenbach usw. Mit
der Ausweitung der Abbaufelder, der Abteufung neuer Schichte und spater auch der Zusam-
menlegung von vordem selbstindigen Bergwerksanlagen wurden die Hinterlandbeziehungen
immer komplexer und rdumlich ausgedehnter.

Ein Hafen diente nun u. U. als Umschlagplatz fiir mehrere Bergwerke, die liber ein ver-
zweigtes Privatbahnnetz die Kohle zur Verschiffung brachten. Beispiel: Hafen Wanne-West,
Hafen Bottrop. Die Bildung der Einheitsgesellschaft RAG (die fast alle Zechenhifen im Revier
ibernahm) bewirkte die Konzentration auf wenige zentrale Umschlagshifen (z.B. Rhein:
Rheinpreuflen, Orsoy, Revier-West: Walsum, Revier-Mitte: Bottrop, Wanne). Die privaten
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Hafen Diergardt-Mevissen vor der Stillegung (1959). Besonders typisch: zwei Krine verschie-
dener Bauperioden (uwm 1930, um 1950). (Zeichnung Achilles)

Zechenbahnstrecken zum Hafen gelten bis heute als ein Charakteristikum der Landschaft in
der Emscherzone des Ruhrreviers: Sieverlaufen vom Bergwerk durch Kolonien, Schrebergar-
ten, Friedhofe, queren Innenstadtstrafien (fiihrten frither sogar auf diesen entlang).'®

Vor dem 2. Weltkrieg war der Transport von Kohle und Abraum vermittels Kabelbahnen
nicht selten. Kontinuierlich arbeitende Hafenhinterlandverbindungen grofleren Umfangs ha-
ben jedoch nichtexistiert. Heute hat sich u. U. eine- fiir die betroffenen Anwohner der Region
sehr leidige — Verkehrsanbindung Zechen-Kanal-Umschlagstellen ergeben: Grofivolumige
LKW-Muldenkipper (privater Firmen) bringen Kohle, Koks und Abraum zu (privaten)
Verladestellen am Kanal. Die Okonomie regiert hier iiber volks- und betriebswirtschaftliche
sowie allgemein Gkologische Vernunft. Obwohl werkseigene Bahn- und Hafenfazilititen
vorhanden sind, wird der (z. T. extrem) umweltbelastenden LKW-Abfuhr der Vorzug ge-
geben.

7 SchliefSiung und Folgenutzung von Zechenhdfen

Seit einigen Jahrzehnten ist folgende Tendenz zu beobachten. Wird ein Steinkohlenbergwerk
stillgelegt, so ergeben sich fiir den angeschlossenen privaten Zechenhafen folgende Konse-
quenzen: a)der allmidhliche Verfall (ohne Abrif§ der Anlagen); b) Abriff/Demontage der
Verladeanlagen (Krine, Schienen); c) totale Demontage (Beseitigung aller Anlagen, auch
der Kaimauern); d) sporadische Folgenutzung (z. B. Umschlag von Restabraum, Ab-
bruchmaterial der Zeche etc.); €) Folgenutzung als Massengutumschlagplatz (bei
Beibehaltung der Anlagen); f) Umstrukturierung: Umbau, Neubau der Anlagen, Ande-
rung des Umschlags, sonstige Nutzung. Im Ruhrgebiet sind alle aufgefiihrten Typen vertre-
ten. Besonders trostlos ist die Konsequenz aus a, b und oft auch d. Es gibt im Revier nicht nur
Industriebrachen (aufgelassene Bergwerke, Stahlwerke, sonst. Industrien), sondern auch zu-
gehorige Hafenanlagen. Diese sind dem Biirger jedoch nur in Ausnahmefillen als solche
bewuflt, da die Verkehrswege und -anlagen der Schiffahrt fiir die Offentlichkeit recht unzu-
ganglich (und z. T. sogar ginzlich abgesperrt) sind.

Die Folgenutzung von privaten Zechenhifen ist problematisch: Wie oben aufgefiihrt,
verfiigen fast alle nur iiber eine einzige Hinterlandverbindung: die Zechenbahn. Es fehlt also
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Zechenhafen PreufSen, Linen (um 1965). Der alte Koblehafen der Zechen Prenflen 1, 2 wurde
vom Verbundwerk Gneisenan iibernommen. Der Hafen erzielte in den sechziger Jahren seine
hochste Umschlagsleistung. Drei Krine ermoglichten damals den Umschlag von Koble und
Koks, ca. 500000t — 800000 ¢t pro Jahr. Zwei der alten Krine wurden abgerissen; der Hafen
wird zusammen mit der Zeche Gneisenan n. U. 1985/1986 stillgelegt.

Steinkohlenbergban und Hifen im Rubrgebiet heute. — 1 grofier zentraler Koblenmschlagsha-
fen; 2 Kobleumschlagshafen; 3 Kobleumschlagshafen, Restnutzung; 4 umstrukturierter Koh-
leumschlagshafen; 5 aufgelassener Hafen; 6 Richtung des Nordwanderns des Steinkohlenberg-
baus; 7 Einstellung des Kohleumschlags moglich; 8 Erhobung des Kobleumschlags moglich; 9
Hauptabbaugebiete der Steinkohle in den kommenden Jahren
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die Infrastruktur (Strafen, DB-Anschluff, Lagerplitze), um den Hafen anderweitig nutzen zu
konnen. In vielen Fillen ist das Hafenareal flichenmiflig zu gering, um neue Hafenindustrie
(oder Lagerfirmen) anzusiedeln. Ein anderes Hemmnis — wie bei fast allen Industrieanlagen im
Revier — ist das Festhalten der Grundbesitzer am »Grund und Boden«: Jahrzehntelange
allmdhliche Degeneration der Anlagen ist die Folge. Im Revier gibt es sowohl positive
Strukturentwicklungen (vom Totalabrifl ungeeigneter Hafenanlagen bis zur erfolgreichen
Neunutzung) als auch trostlose »Geisterhifen«, die seit vielen Jahren den Anblick vélliger
oder weitgehender Inaktivitat bieten.

8 Kohlen-Reedereien

Die Eigentumsverhiltnisse in der westdeutschen Binnenschiffahrt sind fast eineinhalb Jahr-
hunderte durch die Kohle — spiter auch den Stahl — des Reviers dominant geprigt gewesen.
Bekannte Kohlereedereien waren: Haniel, Mathias Stinnes, Hugo Stinnes, Adolf Linden,
Raab Karcher, Winschermann, Schiirmann, Harpen, Reitz u.a. Im Zuge der vertikalen
Wirtschaftsverflechtungen der Montanindustrie entstanden »Haus«-Reedereien der Grofi-
konzerne wie z.B. Klockner, Mannesmann, Thyssen (Vulcan), Krupp, Hoesch usw. Auch
heute leben viele der »groflen alten« Namen in modernen Reedereien fort, wenngleich die
Ausschlieflichkeit der bergbaubezogenen Reedereiaktivititen geschwunden ist (Stinnes, Win-
schermann, Harpen, Raab Karcher, Haniel usw.). Die Stinnes Reederei ist z.Z. der grofite
Kohlentransporteur auf bundesdeutschen Wasserstralen.'® Auch andere Reedereien privater
Eigner (wie vor allem Dettmer) sind am Kohletransport beteiligt. Desgleichen bildet Kohle
von der Ruhr nach wie vor fiir die Partikulierschiffahrt eine existentiell bedeutende Fracht.
Hin und wieder verkehren Partikulierschiffe in der Charter-Pendelfahrt zwischen Zechenhi-
fen und Kraftwerken (z. B. am DHK).

»Kanalschlange« WINTRANS 50 auf dem DHK (1984)
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Briickenanhebung am DHK. (Foto R. Becker, ¢
Datteln, 1985). — In Bergsenkungsgebieten
miissen Briicken oft mebrmals in einem Jahr-
zebnt angehoben werden.

9 Kohlenschiffe

Kobhle als Fracht stellt keine besonderen Lade- oder Transportbedingungen an die Schiffsart
bzw. -form. Es kommen daher alle denkbaren Fahrzeugtypen zum Einsatz. Auch die alteren
(aus Schleppkihnen umgebauten) Motorfrachtschiffe besitzen heute groffivolumige Laderiu-
me (ohne Einzelraumunterteilung) und einen hohen Tennebaum, so daf} die relativ leichte
Feinkohle auch bei voller Abladung gut gestaut werden kann. Ginzlich unproblematisch ist
der Einsatz von Standard-Schubleichtern. Letztere werden bevorzugt beim Kokstransport
verwendet. Mit Riickgang der Kohleexporte in die franzdsischen Montanreviere siecht man nur
mit Kohle bzw. Koks beladene grofie Schubeinheiten seltener. In der Bundesrepublik ist der
Einsatz grofler Einzel-Motorschiffe (Kanal: 1400t, Rhein: 2000-3 000t) sowie Koppelver-
bande (Motorschiff + 1 Leichter) fiir den Kohletransport die verkehrswirtschaftlich giinstigste
Losung.!”

Eine Transportvariante besonders auffilliger Art ist die »Kanalschlange«'® der Firma Win-
schermann, die regelmaflig Kohlefracht von Zechenhifen im Ruhrgebiet zu Mittellandkanal-
stationen bringt (Peine/Salzgitter)."?

10 Transportrichtungen

Als Kohle noch die einzige Basis zur Energie- und Wirmegewinnung war, konnte man je nach
Siedlungs- und Industriedichte eine weite Streuung der Versandstrome feststellen. Die End-
punkte der Grofischiffahrt wurden als Kohledepot- und Verteilerkopfstationen ausgebaut.
Von dort aus vollzog sich die Feinveristelung der Kohlenstrome per Bahntransport (z.B.
Mannheim/Rheinau, Mainz-Gustavsburg, Aschaffenburg usw.). Ein Umladen der Kohle von
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grofleren Rheinschiffen auf kleinere Fluf$schiffe (Main, Neckar) war nicht uniiblich, erwies
sich aber im Vergleich zum Bahnabtransport als weniger rentabel.

Da Grof3reeder oft zugleich Kohlengroffhindler waren (z. B. Haniel, Stinnes, Raab Karcher
usw.), besaflen sie Handelslager in allen grofleren Hifen. Absatzorganisationen der Ruhrberg-
bauwirtschaft (Rhein.-Westf. Kohlensyndikat, Kohlenkontor) erméglichten eine organisato-
rische Lenkung der Kohlenstrome je nach Bedarf.?°

Vor 1955 hat die Ruhrkohle auch im Export iiber die Seehifen — vor allem Rotterdam und
Emden - eine bedeutende Rolle gespielt. Jahrzehntelang galt die verkehrswirtschaftlich giin-
stigste Symbiose: Ruhrkohle zum Seehafen — Eisenerz ins Ruhrgebiet.

Heute gehoren grofie Kohlenlagerplitze nicht mehr zum Normalbild der grofleren Binnen-
hifen — es sei denn, es handelt sich um (politisch bedingte) Sammellager einer nationalen
Energiereserve. Groflkraftwerke an Flissen und Kanilen sowie Groflindustrien zihlen nun zu
den Hauptempfangern der Ruhrkohle (Feinkohle). Bevorzugt wird ein Direktverkehr — quasi
vom Schacht der (»nassen«) Zeche bis zum Lager des (»nassen«) Kraftwerkes, d.h. also
Vermeiden eines gebrochenen Verkehrsbzw. Umschlags. In Anbetracht preisgiinstiger Kohle-
angebote auf dem Weltmarke ist die Ruhrkohleausfuhr via Seehifen von starken politischen
und wirtschaftspolitischen Unwigbarkeiten abhingig.?!

11 Zukunftsaussichten

Trotz meist gegenteiliger Auflerungen von Regionalpolitikern und Industrievertretern: Das
»Zechensterben« an der Ruhr wird weitergehen; Konsequenz: Sehr wenige leistungsstarke
»junge« Bergwerke in der Nordzone des Reviers werden zukiinftig die derzeitige Férdermen-
ge von 60-80 Mio. t erbringen (deren Absatz durch den sog. »Jahrhundertvertrag«** gesichert
scheint). Fur die Kohleverladung bedeutet dies: weitere Konzentration auf zentrale Grof}ha-
fen, (erheblicher) Ausbau der Funktion Ruhrorts als Hauptverladeplatz fir Kohle, die nach
Siiden oder rheinabwirts bestimmt ist.” Viele Hifen scheinen jedoch als Zwischenlager
beibehalten zu werden, selbst wenn der schiffseitige Umschlag gering oder gar nicht mehr
existent ist (z. B. Hafen K6nig Ludwig). Die Kiibelverladung, noch eine Alltaglichkeit, ja die
Regel, wird mit Zunahme des Einsatzes von Selbstentladewaggons (Fal) und Bandern u. U.
bald der Vergangenheit angehoren. Bereits in den achtziger Jahren zeigt sich auch die Tendenz
zum Kohle-Nahverkehr auf den Wasserstraflen des Ruhrgebietes. Kanalschiffe bringen Kraft-
werkskohle direkt vom Schacht zum Kraftwerk (ein solcher »Kohle- und Kraftwerkskanal « ist
der Datteln-Hamm-Kanal).

12 Okologische Aspekte

Ohne Zweifel ist der Schiffstransport von Kohle die 6kologisch vorteilhafteste Beforderungs-
methode: sauber, gerduscharm, wenig energieverbrauchend, entfernt von Siedlungen. Mit
Abl6sung des Werkbahnverkehrs durch einen privaten LKW-Muldenkipperverkehr haben
sich jedoch— wie schon erwihnt— ganz erhebliche (ja z. T. unzumutbare) Umweltbeeintrichti-
gungen ergeben. Nicht nur Kohle und Koks werden im Dauerverkehr iiber enge Vorstadtstra-
Ren geschafft?, sondern auch — fiir die Betroffenen noch irgerlicher — Abraum (Berge) und
Staubkohle (Schlammkohle). Die minderwertige Staubkohle, die bei der Klarung des Wassers
der Kohlewische in Schlammteichen anfillt, wird in einigen Kraftwerken mit anderer Kohle
zusammen verfeuert. In einigen Hifen sind Zwischenlager dieser Schlammkohle eingerichtet
worden; der Abtransport vollzieht sich auch hier mit Hilfe von LKW-Kippern.

Da in fritheren Jahrzehnten die Bergehalden noch recht viel Kohle enthielten und diese sich
durch Druck entziindeten, brannten alte Halden oft aus. Das graue Schiefergestein wurde
dadurch zu rétlichem Lockergestein umgewandelt. Da man das Material gut fiir Straflenbau-
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Uferabspundungen am DHK, km 9. (Foto R. Becker, Datteln, 1985). — Durch bergbaulich
bedingtes Absinken des Kanalbetts steigt — scheinbar — der Wasserspiegel an. Die erste Siche-
rungsmafSnabme ist ein Abspunden der Kanaldimme.

zwecke nutzen kann (dieses sogar speziell aufbereitet), bot sich der Abtransport iiber die
Zechenhifen per Schiff an.?

Der Abtransport von Bergematerial im Ruhrgebiet per Schiff ist wenig entwickelt und wird
nur dann genutzt, wenn Material im Wasserbau (Kanaldammaufschiittung z.B.) bendtigt
wird. Hier bote sich verkehrstechnisch eine gute Lsung unter wirtschaftlich vertretbaren
Kosten zur Abfuhr eines Teils der Berge-Menge von 40-60 Mio. t (!) pro Jahr an.?

Umwelt- Auswirkungen des Bergbaus (und der Kohlekraftwerke) haben auf die Schiffahrt
nur indirekte, ja z. T. eher positive Auswirkungen: Durch Einleitung von warmem Kiihlwas-
ser werden die Kanile z. T. so stark aufgeheizt (z. B. DHK), dafl sich auch bei strengsten
Frosten keine Eisdecke bildet. Ein ungehinderter Kohleverkehr Zeche—Kraftwerk, gerade in
strengen Wintern wichtig, ist somit auf diesen Kanilen moglich. Bergsenkungen (bis zu iiber
10m!) fiihren zur Kanalbettvertiefung und evtl. sogar Fortfall von Schleusenstufen (z.B. am
RHK: Schleuse Essen). Was sich fiir die Schiffahrt teils glinstig auswirkt — grofle Fahrwasser-
tiefe = gute Navigation —, hat auch einen negativen Aspekt: Die Durchfahrthéhen unter
Kanalbriicken werden durch die Senkungen immer unzureichender (besonders beim DHK).
Hohe Kosten ergeben sich fiir den staatlichen Wasserbau, z.B. bei der Unterfithrung von
Fliefgewissern (Diikern), Sicherung der Kanaldimme (Abspundung), Schleusen, Vorhifen
und Einfahrten zu Schleusen (z. B. Schleuse 1 am RHK). Auch der Rhein mit seinen Ruhrge-
bietshifen ist von den Bergsenkungen nachteilig betroffen.?”

Schlufibetrachtung

Kohle und Schiffahrt sind trotz des technischen Wandels der Energiewirtschaft immer noch
zwei fest zusammengehdrige Begriffe. Urspriinglich als Bunkerkohle sogar Treibstoff, ist sie
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heute nur noch Frachtgut. Die weltweit zunehmenden Aktivititen der Kohleforderung fithr-
ten zu einem Kohletiberangebot auf dem Weltmarkt. Auch beim Kohleimport — wie verhing-
nisvoll dies auch immer fiir den deutschen Kohlenbergbau sein mag — bietet sich das Schiff,
Seeschiff und Binnenschiff gleichermaflen, als giinstigstes Transportmittel an, vorausgesetzt,
entsprechende Umschlagshifen und Wasserstrafien sind vorhanden. Volkswirtschaftlich be-
trachtet kann der Ruhrbergbau nur bei einer Minimierung der Betriebskosten weiterexistieren
— dazu verhelfen thm u. a. die Binnenschiffahrt und die Binnenhifen.

Ubersicht: Kohleumschlaghifen im Ruhrgebiet 1914-1986

Hafen (bis1950)ange- Kohleumschlag heutige Nutzung heutiger Betreiber
Name, Lage schlossene Zeche proJahr (Besitzer)
(9 1980-1986)
Dbg.-Ruhror- alleZechen iiber Kohlenmisch-und Dbg.-Ruhrorter
ter Hifen AG ~ DB-Gleisemit Umschlagsanlage  Hifen AG (Tech-
dem Hafenver- mit Lagerflichen  nische Einrich-
imBeckenB. Neu- tungim Becken B:
bau 1984 (Kohlen- RAG)
umschlag friher ~ Offentlicher
auchinallenande- Hafen
ren Hafenbecken,
vorallem: Kaiser-
hafen, Hafenka-
nal, Parallelhafen)
Zechenhafen W. Mewissen 1 stillgelegt 1973 (RAG)
Diergardt (keine Umschlags-
(Essenberg) anlagen)
(Dbg.-Homberg)
Zechenhafen Rheinpreufien Kohleumschlag RAG (Bergbau
Rheinpreuflen (fiirSchachtanla-  AG Niederrhein)
(Dbg.-Homberg) gen Rheinpreuflen, Privathafen
Pattberg, Friedrich
Heinrich)

Schwelgern

Fr.Thyssen5,1,

heute Umschlag

Gemeinschaftsbe-

(Duisburg) 8, Westende, Loh- fiir die Stahlindu-  trieb Eisenbahn
strie und Schacht-  und Hifen
anlagen Lohberg  Privathafen
und Osterfeld (Thyssen, RAG)

Walsum-Sid heute nur Um- s.0.

(Duisburg) Oberhausen 1,2 schlag fur Thyssen
AG

Zechenhafen Kohle-, Abraum- RAG (Bergbau

Walsum-Nord umschlag AG Niederrhein)

(Duisburg) Privathafen
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Hafen (bis 1950)ange- Kohleumschlag heutige Nutzung heutiger Betreiber
Name, Lage schlossene Zeche proJahr (Besitzer)
(2 1980-1986)
Orsoy Fr.Heinrichl,1, 30000~ Umschlagvon Niederrheinische
(Moers) 2, Ernst Moritz 50000t Massenglitern und  Verkehrsbetriebe,
Arndt, Moers 1 Kohlender Moers
Schachtanlage Offentlicher
Niederberg Hafen
Rhein-Herne Kanal
Zechenhafen Neumiihl 1,2 - stillgelegt -
Neumihl (keine Umschlags-
(Dbg.-Meiderich) anlagen)
Zechenhafen Concordia2,3,4 - Umschlagvon Rothalit-Bau- und
Concordia Massengiitern Bauwegestoffe
(Oberhausen) (Wegebaustoffe) ~ Privathafen
Zechenhafen Konig Wilhelm2 - (Olhafen bis 1984)  (bis 1984 Chevron
Ko6nig Wilhelm (Christian Levin) Erdol)
Wolfsbank 3 Privathafen
Zechenhafen Prosper III(7),1I - Massengutum- Kléckner Roh-
Prosper(Bot- (8) schlag (Schrortt, stoffhandel; Veba-
trop) Ol) Chemie
Privathafen
Zechenhafen ‘Rheinbaben 4 1-2Mio.t  Zentraler Koh- RAG (Zechen-
Bottrop Zweckel 1 leumschlagshafen  bahnund Hafen-
(Bottrop) Scholven1 (Kohle, Koks) betriebe Ruhr-
Mitte)
Privathafen
Krupp-Horl Verein. Heleneu. - (Schwergutum- Krupp AG
Essen Amalie schlag) Privathafen
Zechenhafen Kolner Bergw. 1-2Mio.t  bis1982stillgelegt RAG (Zechen-
Coelln-Neu-  VereinEmil1,2 ab 1983 wiederin  bahn und Hafen-
essen Neuessen, Fritz Betrieb genom- betriebe Ruhr-
(Essen) 1,2 men: Kohleum- Mitte)
schlag Privathafen
Zechenhafen M. Stinnes 3,4,1, - stillgelegt (Veba)
Mathias 2.5 (keine Umschlags-
Stinnes anlagen)
(Essen)
Zechenhafen GrafMoltke 3,4  0,5-1 Kohleumschlag RAG (Zechen-
Nordstern Nordstern 1, 3 Mio. t (fiir zentrale bahn und Hafen-
(Gelsenkirchen)  Zollverein1,2 Mischanlage) betriebe Ruhr-
Bonifatius 2 Mitte)
Holland 3,6 Privathafen

Alma1,6,Pluto7




278

Hafen (bis 1950)ange-  Kohleumschlag heutige Nutzung heutiger Betreiber
Name, Lage schlossene Zeche pro Jahr (Besitzer)
(2 1980-1986)
Zechenhafen W. Viktorial,6 - stillgelegt -
Wilhelmine (keine Umschlags-
Viktoria anlagen)
(Gelsenkirchen)
Zechenhafen Hugo 2,5 400000-  Umschlag-und RAG (Zechen-
Hugo (Gelsen- 600 000 t Lagerplatz fiir bahn und Hafen-
kirchen) Kohle betriebe Ruhr-
Mitte)
Privathafen
Zechenhafen Gr. Bismarck 4, 6, stillgelegt (Texaco)
Graf Bismarck 9
(Gelsenkirchen)  Konigsgrube
Gustav, Louise
Hafen Grimberg - - (ehemals Erz- Thyssen, Schalker
(Erzhafen) umschlag) Kohle-  Verein
umschlag (Ersatz
fiir Hafen Unser
Fritz)
Zechenhafen Consolidation 3,9 (200000~  (Kohleumschlag ~ RAG (Zechen-
Unser Fritz 300000t)  bis1984) bahn und Hafen-
(Herne-Wanne) stillgelegt betriebe Ruhr-
Mitte)
Privathafen
Wanne-West Schligel & Eisen1 1,5- Kohleumschlag Wanne-Herne-Ei-
(Herne-Wanne)  Hannover2,5 2,5Mio.t  (sonstMassen- senbahn und Ha-
Ver. Hannibal 1,3 giiter) fen GmbH
Shamrock3, 4,9 zentraler Koh- Offentlicher
Ver. Constantind. leumschlagshafen Hafen
Grofle5,6,7 mit Mischbetrieb
Zechenbahn Julia2 0,5-1 Kohleumschlags- RAG
Julia(Herne) Mio. t hafen und Misch-
betrieb fiir Fa.
Julia
Zechenhafen - - Schrottumschlag  Salzgitter AG
Harpen (Herne) Privathafen
(Recklinghausen
D)
Zechenhafen KonigLudwig1,2 — stillgelegt RAG

Konig Ludwig
(Castrop-Rauxel)

Sport- und Yacht-
hafen
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Hafen (bis1950)ange-  Kohleumschlag heutige Nutzung heutiger Betreiber
Name, Lage schlossene Zeche proJahr (Besitzer)
(2 1980-1986)
Zechenhafen Fried.d. Grofie 4 stillgelegt RAG
Friedrich d. Mont Cenis 3 (keine Umschlags-
Grofle(Herne) anlagen)
Liegehafen, Yacht-
hafen
Zechenhafen Victor 4 Massengutum- Klockner
Victor Ickern1 schlag Privathafen
(Castrop-Rauxel)
Dortmund-Ems-Kanal
Hafen Dort- Min. Stein 2, Emil Kohleumschlagim Dortmunder Ha-
mund (Dort- Kirdorf, Fiirst Hardenberghafen fgnAG
mund) Hardenberg, Kai- fiir Zeche Min. Offentlicher
serstuhl 2,3 Stein Hafen
Zechenhafen Min. Achenbach2 300000~ Kohleumschlag fir RAG
Min. Achen- Min. Achenbach (Bergbau AG
bach(Dortm.) Westfalen)
Privathafen
Zechenhafen Emscher-Lippe stillgelegt RAG
Emscher-Lip- 2,3 (Bergbau AG
pe(Datteln) Westfalen)
Privathafen
Wesel-Datteln-Kanal
Zechenhafen Fiirst Leopold Kohleumschlag RAG
First Leopold Baldur2 (Zechenbahn u.
Baldur(Dorsten) Hafenbetriebe
Ruhr-Mitte)
Privathafen
Zechenhafen Brassert1,3 Massengiiter Hafenspedition
Brassert(Marl) Marl (Nagel)
Zechenhafen Auguste Victoria Kohleumschlagfir Gew.Auguste
Auguste Victo- 1,4,3 Zeche Auguste Victoria (BASF)
ria(Marl) Victoria Privathafen

Hafen Stumm

Datteln-Hamm-Kanal

Waltrop 1,
Min. Achenbach 4

(Bauxitumschlag
fiir Alu-Werk
VAW)

Kohle fiir Micro
Carbon

(1958 von der
Stumm AG als
Privathafen ange-
legt. 1977 an Stadt
Linen)
Offentlicher
Hafen, (Stadt-

werke Liinen)
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Hafen (bis1950)ange-  Kohleumschlag heutige Nutzung heutiger Betreiber
Name, Lage schlossene Zeche pro Jahr (Besitzer)
(D 1980-1986)

Zechenhafen Preuflen 1, 2, 400 000- Kohleumschlag fur RAG

Preuflen Gneisenau, 600 000t Verbundzeche (Bergbau AG

(Liinen) Scharnhorst, Gneisenau Westfalen)

Kurl, Victoria 1,2 (Kohleforderung  Privathafen
1985 eingestellt)

Zechenhafen HausAden 800 000- Kohleumschlag fir RAG

Haus Aden 1 Mio. t Verbundzeche (Bergbau AG

(Bergkamen) Haus Aden Westfalen)
Privathafen

Zechenhafen Heinrich Robert, - stillgelegt RAG

Heinrich Franz, Heinrich (Bergbau AG

Robert Westfalen)
Privathafen

Zechenhafen Zeche Westfalen 50000 Kohleumschlag fiir Eschweiler Berg-

Westfalen 1,2 (in Ahlen) 100000t  Zeche Westfalen ~ werksverein

(Hamm) (Zeche Westfalen)
Privathafen

Anmerkungen:

Verzeichnis der Abkiirzungen:

BN Binnenschiffahrtsnachrichten
BMSAG Bremen-Mindener-Schiffahrts AG
DEK  Dortmund-Ems-Kanal

DHK  Datteln-Hamm-Kanal

DF Duisburger Forschungen

NK Niederrheinkammer

RAG Ruhrkohle AG

RHK  Rhein-Herne-Kanal

SuT Schiffahrt und Technik

WDK  Wesel-Datteln-Kanal

WTAG Westfilische Transport AG
Z{B Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt

1 Dem Ruhrgebietsbesucher und Regionalforscher seien besonders folgende Quellen und Museen
empfohlen: Deutsches Bergbaumuseum Bochum (Bibliothek), Bochum; Museum der Deutschen
Binnenschiffahrt, Dbg.-Ruhrort; Ruhrland-Museum, Essen; Freilichtmuseum »Muttental«, Witten,
mit Zeugnissen der alten Ruhrkohlenschiffahrt (Schleuse, Treidelweg, Kohlenniederlage, Schleppbah-
nen); Stiftung Westfilisches Wirtschaftsarchiv Dortmund; Markisches Museum, Witten; Stadtisches
Museum Miihlheim/Ruhr; Niederrheinisches Museum Duisburg; Privatmuseum Haniel, Dbg.-
Ruhrort. — Literatur bei G. Adolf Wiistenfeld, a.a.O.

Die Ruhrschiffahrt kam durch die Konkurrenz der Bahn in den 80er Jahren des 19. Jahrhunderts zum
Erliegen. Die Eisenbahnén ermdglichten den Kohletransport auch von den entlegenen Bergwerken
direkt zum Rhein nach Ruhrort. Durch verschiedene Umbau- und Modernisierungsmafinahmen im
Hafen Ruhrort verschwanden die letzten Zeugnisse der Kohlenschiffahrt und des Kohlenumschlags:
Inselhafen (Neuer Hafen), Schleusenhafen, Kaiserhafen, Schleuse und Reste des Ruhrkanals sowie alle
Kipp- und sonstigen Verladeanlagen. Bedingt sehenswert nur noch: Reststiicke des Inselhafens und
Schleusenhafens, heute: Werft-, Bunkerhafen, — gegentiber, als extremer Kontrast (auf dem Gelinde
des alten verfiillten Ruhrkanals), ein Containerterminal.
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3 Die Beladung per Handkarre iiber Ladeplanken war bereits im ausgehenden 19. Jahrhundert unéko-
nomisch geworden. Die Kohle kam per Eisenbahnwaggon zu den Ruhrorter Magazinplitzen, wurde
dort evtl. zwischengelagert und dann in kleine Kipploren (650 kg) geschaufelt. Auf einer Ladebiihne
mit einer Schiitte wurde die Lore entleert. Die Kohle rutschte iiber die bewegliche Schiittrinne direkt
in den Laderaum des Kohlenschiffes. Von 1900-1930 waren in Duisburg und Ruhrort zahlreiche
leistungsfihige Kipperanlagen eingerichtet worden. Die Kihne trugen 1000-3 000 t. Die Handverla-
dung wurde daher an den alten Umschlagplitzen meist nur noch bei der Beladung von Kleinschiffen
(Tjalken, Klippern) eine Zeitlang beibehalten.
Diese Art des Umschlags war in Ruhrort noch bis Anfang der fiinfziger Jahre anzutreffen: Da die
(meist um die Jahrhundertwende gebauten) Dampfkrine nur ein einziges Lastseil (anfangs eine Kette)
besaflen, war ein Zweiseil-Greiferbetrieb nicht méglich. Greiferumschlag setzte sich erst nach dem
1. Weltkrieg allmihlich durch. Fir die Kohleverladung Land/Schiff benutzte man daher fast nur
Rutschen, Kipper oder Klappkiibel.
Kipper waren das hafentechnische Non-Plus-Ultra Anfang des 20.Jahrhunderts. Bereits um 1880
hatte man Waggonkipper entwickelt (s. Abb.), die nach dem Schwerkraftprinzip arbeiteten: Die
Kohlewaggons wurden iiber Kopf in einen Trichter entleert; von dort gelangte die Kohle tiber eine
Schiitte in die Kihne. Die in den neuen Ruhrorter Hafenteilen (Becken A, B, C) errichteten elektri-
schen Kipper hatten ein Fassungsvermdgen von 70 t. Trichter und Schiitte waren unter der Briicke (s.
Abb.) verfahrbar, so dafi zwei Kihne bedient werden konnten. Nachteilig bei allen Kippanlagen war
jedoch das unumgingliche Verholen der Kihne beim Beladen. Eine bemerkenswerte Sonderform ist
eine Kippanlage im Hafen Schwelgern: Dort hebt eine Kranbriicke Waggons auf einem Untergestell
vom Gleis bis zum Schiffsladeraum. Durch Anheben des hinteren Teils des Gestells entleert der
schriggestellte Waggon iiber Kopf seine Kohlenfracht: eine bei Schiffen frither nicht beliebte Belade-
methode! Die plotzliche und unkontrollierte Entleerung brachte erhebliche Stau- und Abladeproble-
me fiir Schleppkihne mit schmalen Laderiumen.
Auch in den iltesten Zechenhifen am Rhein-Herne-Kanal (1914) war bereits die Methode des
Umschlags von Kohle in Klappkiibeln mit Hilfe elektrisch betriebener Drehkrine iiblich. Einige
dieser alten Schienenkrine waren noch bis in die sechziger Jahre in Betrieb. Kleine Kranbriicken
erwiesen sich umschlagstechnisch als optimale Losung. Die Briickenkatze brachte die Kiibel im
geraden Weg — nur iiber wenige Meter Distanz — vom Gleis zum Laderaum. Auch das Anhingedreh-
kreuz konnte die Kiibel schnell auf- und absetzen (im Gegensatz zum Drehkran, wo die Anhingevor-
richtung die unwillkommene Krandrehung mitvollzog). Trotz der Vorziige traf man die Briicken nur
in wenigen Zechenhifen an (z. B. Hafen der Zeche Westfalen, Hafen Fiirst Hardenberg).
In den Nachkriegsjahren besaff die moderne »junge« Zeche Haus Aden in Bergkamen eine sehr
primitive Verladeeinrichtung: ein feststehendes Transportband und einen vorsintflutlichen Drehkran
(der selten zum Einsatz kam). Mit dem Nordwirtsschreiten des Bergbaus hat sich das Bergwerk zu
einem der modernsten und leistungsstirksten im Ruhrgebiet entwickelt. Uber eine neue verfahrbare
Bandverladeanlage konnen heute in wenigen Stunden Kohlenschiffe ohne Nachstaunotwendigkeit
beladen werden.
Das Mischwerk (so nennt man es auch in Schifferkreisen) war im Ruhrgebiet die einzige nennenswert
groflere Anlage, in der Kohlen aller Ruhrzechen je nach Bedarf des Abnehmers, nach Qualitit,
chemischer Art und Korngrofle gemischt werden konnte. Dieser Vorteil hob den betrichtlichen
Nachteil der vergleichsweise hohen Zulaufkosten iiber die Staatsbahnstrecken weitgehend auf. Fiir die
kontinuierliche Belieferung des Mischwerks war eine umfangreiche Hafenbahnanlageerforderlich. Fiir
die Schiffahrt erwies sich die Beladung am »Mischer« als vorteilhaft. Die Fahrzeuge konnten — ohne
verholen zu miissen — beladen werden, eine exakt auf die notwendige Tauchtiefe und Trimmung
abgestimmte Beladungwardurchdievertikal und horizontal verfahrbaren Riisselbinder leicht moglich.
9 DieDB zieht ihre veraltetenoffenen Waggons aus dem Verkehr — schon allein durch diese Modernisie-
rungsmafinahme wurde ein Ersatz der alten Anlage im Hafen notwendig. Der erste Teil der neuen
Anlage (s. Abb.) wurde 1984 in Betrieb genommen.
0 Untertage werden heute ausschlieflich eiserne Ausbauteile benétigt - fiir sog. Strecken: Profilstahlbo-
gen, fiir »Streben«: hydraulisch-mechanisch selbstschreitende Schilde aus Stahl. Der Holzbedarf -
frither sehr erheblich (Stempel) — ist so gut wie nicht mehr existent.
Berge = taubes Schiefergestein. — Vor allem in Rheinhifen (Walsum-Nord, Rheinpreufien) spielte die
Bergeverladung eine Rolle. Das ohnehin anfallende »uberfliissige« Material wurde (und wird) fiir die
Verfiillung von Baggerlochern und Flufivertiefungen (Rhein) oder zum Wasserbau (Holland) benutzt.
2 Um iiber den hohen Koksberg hinwegschauen zu konnen, mufite der Ruderstuhl hochgedreht
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werden. Dies bedeutete »Fahrt im Freien«, d.h. ohne den schiitzenden Uberbau des Ruderhauses.
Problematisch war das Ansteuern eines »Kokskahns« an eine Dalbenreihe vor einer Schleuse, da man
von achtern die Bugverschanzung nicht einsehen konnte. Verbeulte Bugseiten waren vor allem das
»Markenzeichen« der »Koks-Emdenfahrer«.

Die weit ausklappenden Trimm-Greifertypen pafiten kaum in die schmalen Laderdume der Kihne.
Ein Beitrimmen der Ladung erwies sich als erforderlich.

Briketts (manchmal auch Eierkohle) wurden evtl. per Band entladen. Die Fa. Braunkohle, Wesseling,
besafl einige grofle Schleppkihne mit Selbstentladebindern. In Sechifen gab es fir Bunkerkohle
spezielle Entladeanlagen, die gleichzeitig auch die Dampfschiffe »bekohlen« konnten.
Diefastginzlichuneingeziunten und unbeschrankten Strecken sind bis heute Quellen von tragischen
Unfillen (Zusammenstdfen mit Kraftwagen an Bahniibergingen, Ungliicke durch mitfahrende »spie-
lende« Kinder usw.).

Die Stinnes Reederei entstand durch Zusammenlegung der Flotten der Ver. Stinnes Reederei, Dbg.-
Ruhrort, der Fendel Schiff. AG, Mannheim, der W.T. A. G., Dortmund, der B. M.S. A. G., Min-
den, der Stromeyer Lagerh. Ges., der Reederei Jiger. Sie gilt mit einigen hundert Schiffen und
Leichtern derzeit als grofite Binnenreederei Europas, Sitz: Dbg.-Ruhrort. Namen, aber auch Flaggen
und Signal-Farben der oben genannten Unternehmen (Fendel und W.T. A. G. waren ehemals fithren-
de Grofireedereien) sind nur noch Schiffahrtsgeschichte.

Fiir den »Punkt-Punkt-Verkehr«, z. B. Zechenhafen am RHK --» Kraftwerkshafen am Neckar, wire
das Zusammenstellen einer groflen Schubeinheit zu umstindlich, da die einzelnen Wasserstraflen nur
eine unterschiedliche Zahl von Einheiten zulassen und zudem auch unterschiedlich grofie Schubboote
zum Einsatz kimen; beim o. g. Beispiel: RHK: 2 Leichter, Rhein: 4 Leichter, Neckar: 1 Leichter. Das
gleichzeitige Eintreffen von 6 000-8 000 t Kraftwerkskohle wareauch fiir den Empfanger eher hinder-
lich.

Die Einheit wurde 1943 (in Holland) als »Westphal-Flof« fiir die Reichswerke H. Goring (Salzgitter)
gebaut. 1971 iibernahm die Firma Winschermann, Duisburg-Ruhrort, die »Kanalschlange«.

Die Einheit besitzt einen Kopf- und Heckantrieb sowie -steuerung. Urspriinglich bestand der Ver-
band aus zahlreichen halbzylinderférmigen offenen »Behiltern«, die jeweils zu dritt nebeneinander
gekoppelt wurden. Die Behilter waren so konstruiert, dafl ein amphibischer Frachttransport moglich
war. Da sich dieses Prinzip aber nicht bewihrte, sind heute Einzelleichter im Einsatz. Die »Schlange«
verkehrt nach wie vor auf den Kanilen.

So war es fiir viele Schiffer iiblich, Kohle »an der Ruhr« auf Order (Richtung Siiddeutschland) zu
laden. Erst in Mainz wurde per Orderboot die genaue Entladestation mitgeteilt.

So bedingte der langanhaltende Bergarbeiterstreik in England 1984/85 ein Ansteigen des Ruhrkohlen-
exports in das »Bergbauland« England. Man konnte (rheingingige) Seeschiffe im Ruhrorter Hafen
Kohle laden sehen - ein nicht alltdglicher Anblick (vgl. Abb.).

Vertrag mit der Stromwirtschaft (initiiert durch die sog. Olkrisen).

Damit hitte sich wieder die Situation ergeben, wie sie schon vor und um 1900 bestanden hat. Die
Ruhrkohle kommt per Bahn zum Rhein und wird dort in grofle Schiffe umgeschlagen.

Obwohl geeignete Werkshifen und Bahnenvorhanden sind, wird aus Griinden eines oft nur geringen
Skonomischen Vorteils privaten Unternehmen der Abtransport und Umschlag iibertragen. So kippen
groflvolumige LKW-Muldenkipper Kohle und Koks in kleinen Vorstadt-Nebenbahnh6fen zu hohen
Bergen auf: Radlader schaufeln die Fracht in DB-Waggons. Kleine Kiesumschlagstellen werden
plotzlich »Kohlehifen«, bedient von einer Kette von Muldenkippern.

An der Ruhr bei Miilheim wurde sogar eine spezielle Ladestelle eingerichtet und das Ruhrbett
streckenweise ausgebaggert, um eine alte Zechenhalde abzutragen und das Material auf Schiffe
verladen zu konnen.

Das Aufkippen des Abraums auf riesige Zentraldeponien im Ruhrgebiet ist zwar z. Z. die kostengiin-
stigste Losung, wirft jedoch erhebliche 6kologische Probleme auf (selbst bei spaterer Begriinung und
Nutzung als Freizeitareale). Die Verladung und Abfuhrvermittels Grofiraumschiff sowie die flichen-
hafte landschaftskonforme Verfiillung an geeigneten Stellen bietet sich als umweltfreundlichere (und
u. U. sogar wirtschaftliche) Losung an.

Die nur streckenweise auftretenden—durch Bergsenkungen hervorgerufenen— Vertiefungen fithrenan
anderer Stelle zum Seichterwerden des Flufllaufes. Abhilfe schafft die Auffiillung dieser vertieften
Flufistrecken durch Abraummaterial. »Gesteuerte« Bergsenkungen durch geplanten Kohleabbau
kénnen jedoch u. U. auch positive Aspekte zeigen: So wurde ein Teil der Ruhrorter Hifen, infolge der
fortschreitenden natiirlichen Rheinerosion zu seicht geworden, kiinstlich abgesenkt.
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