chiffe hier Bordwand an Bordwand, heute dient der Hafen der Regionalversorgung

Ein Logistikzentrum fiir die Region

Das Ruhrgebiet ist von StralRen und Schienen durchzogen, und natlrlich auch von einem
dichten Kanalnetz, denn Stahl und Kohle waren seinerzeit massiv auf die Binnenschifffahrt
angewiesen. Aus diesem Grund begann man 1906 auch mit dem Bau des Rhein-Herne-
Kanals, dessen jingster Hafen in Essen 1934 in Betrieb genommen wurde.

Von Martin Heying

Der Stadthafen Essen ist eine Kombi-
nation aus Parallelhafen und Stich-
hafen. »Zur Hoch-Zeit des Hafens konnte
man im Stichhafen trockenen Fufies von
Kaimauer zu Kaimauer gehen, so dicht la-
gen die Schiffe im Stichhafenbecken, er-
innert Ralf Fink, Leiter des Essener Stadt-
hafens, . Inzwischen ist es deutlich ruhiger
geworden.

Wihrend die Zechenhifen ganz ge-
schlossen wurden, hat sich das Bild der
Stadthifen gewandelt. »Wir haben hier
drei Schwerpunkte: Das UTG Tanklager,
die Westfracht und wir, also die Stadtwer-
ke«, erldutert Fink. Die Tanklager laufen
weitestgehend autark, und somit gilt fiir
den Hafenumschlag faktisch eine Zweitei-
lung: Wihrend sich die Hafenverwaltung
um die gdngigen Umschlagsgiiter kiim-
mert, sorgt die Westfracht fiir alles, was
iiberlang, iiberbreit und sehr schwer ist.

»Die meisten Kanalhdfen funktionie-
ren als klassische Vermieter. Wir schla-
gen dagegen selbst umg, sagt Ralf Fink.
50.000 m* Freilagerfliche und Betonbun-
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ker mit einem Gesamtfassungsvermo-
gen von 875 m® hat der Essener Hafen da-
fiir zur Verfiigung. Dazu kommen 20 km
Schienen, 600 m Kailinge im Parallelha-
fen, wo sich auch die Schwerlastkrine be-
finden, 850 m Kaildnge im Stichhafen und
eine Straflenanbindung, die so grofizligig
gestaltet ist, dass auch der Schwertrans-
porteur Westfracht gut zurecht kommt.
Zwei Brickenkrane, diverse Vollportal-
Drehwippkrine, eine Fahrzeugwaage, drei
Diesellokomotiven und 30 Waggons sor-
gen hafenseitig fiir die nétige Unterstiit-
Zung.

Der Essener Hafen ist ein klassischer Re-
gionalhafen, denn der Rhein-Herne-Kanal
macht einen Containerbetrieb praktisch
unmoglich. »Also haben wir hier praktisch
keinen Hub-Betrieb. Unsere Umschlags-
leistung erzielen wir im Wesentlichen mit
massenhaften Schiittgiitern«, beschreibt
Fink. Fiinf bis zehn Lkw pro Minute be-
fordern die per Binnenschiff angeliefer-
ten Giiter in das Essener Stadtgebiet oder
in das unmittelbare Umland. Viele Giiter,
die an der Kaimauer tibernommen werden,
sind Rohstoffe, vor allem fiir die Trimet

Aluminium SE in unmittelbarer Hafenni-
he. Aber auch Streusalze kommen in Es-
sen an, dagegen verlassen Recyclinggiiter
wie Glas, Schrott, Ziegelbruch und Klar-
schlamm den Hafen.

»Es sind hauptsidchlich mittelstandische
Unternehmen, die den Hafen-Umschlag
nutzeng, sagt Fink. Manchmal kommen
dabei Geschiftsbeziehungen auf ganz ein-
fache Weise zustande: »Ein Streusalzhdnd-
ler fuhr am Hafen vorbei und entschied
sich spontan mal nachzufragens, erzdhlt
Fink. »Mittlerweile ist er ein fester Kun-
de.« Im Essener Hafen werden im Jahr
etwa 250.000 t iber das Wasser und rund
500.000 t mit der hafeneigenen Eisenbahn
umgeschlagen.

30 Mitarbeiter der Stadtwerke decken
die wichtigen Bereiche Schiffsumschlag,
Rangierbetrieb und Werkstatt ab. »Unse-
re Hafenarbeiter sind multifunktional aus-
gebildet«, erklart Fink. So muss sich der
Kranfithrer ebenso mit Reparaturen wie
mit dem Rangierbetrieb auskennen. Der-
art vielfaltig einsetzbare Arbeitskrifte sind
schwer zu bekommen: »Eine solche Qua-
lifikation gibt der Markt nicht her«, sagt

Fink, »daher bilden wir das Hafenperso-
nal selbst aus«.

Neben den klassischen Schiittgiitern
laufen viele Grof3-und Schwertranspor-
te iber den Essener Hafen. Grund hierfiir
ist die Westfracht GmbH. Die Zusammen-
arbeit mit dem Essener Hafen ist gut ge-
wachsen, »Infrastrukturmafinahmen und
Sanierungen sind tberlegt und mit Ab-
sprache getroffen«, lobt Ulrich Langhans,
Mitglied der Geschiftsleitung bei West-
fracht. Die gute Zusammenarbeit sei oh-
nehin die Grundlage: Die Spedition Tim-
merhaus ibernimmt den Spezialtransport
auf der Strafle, Globe Cargo deckt den Be-

reich Seefracht ab. Zwei Verpackungsspe-
zialisten und Schares Autokrane runden
das Angebotsspektrum ab. »Wir sind Ver-
triebsprofis, es ging uns um die Erweite-
rung der Wertschopfungskette, und wir
halten den Wasserkopf Verwaltung und
Administration klein«, beschreibt Lang-
hans das Konzept. »Es gibt keine Uber-
schneidungen, das nenne ich einen addi-
tiven Kundenstamm.«

Die Westfracht unterhdlt im Hafen
Essen eigene Krine und Kranbriicken
und bietet auf 60.000 m? Freifliche und
12.000 m* Hallenfliche jede Menge La-
gerkapazitit. »Die Stahllagerung ist neben
dem Transportgeschéft eine unserer Kern-
kompetenzenc, sagt Langhans, der mit der
Arcelor Mittal Stahlhandel GmbH eine
strategische Partnerschaft eingegangen
ist. Hierzu hat Westfracht die Lagerinfra-
struktur um ein 90.000 m* Stahllager er-
weitert, mit Schwerlastkrananlagen, Mag-
nettraversen und Brennschneidetische.

»Bis zu 5000 t Material im Blechbereich
lagern wir in unseren Hallen und verwal-
ten sie auf Tafelebene«, beschreibt Lang-
hans die Zusammenarbeit mit Arcelor
Mittal, zu der auch schneiden und kom-
missionieren innerhalb von 24 Stunden ge-
hort. Grofles Plus fiir das erfolgreiche Ar-
beiten ist der Essener Hafen: »Die Wasser-,
Schienen- und Straflenanbindung lasst
alle Moglichkeiten fiir Lieferanten und
Kunden offen«, betont Langhans, »hin-
zu kommt die Straflenfithrung im Hafen,
die den Transport und das Bewegen von
Uberbreiten und Ubergréflen problemlos
zuldsst.« Die Anbindung an die A42, die
A2 und die B242 sei ein weiterer Aspekt,
der den Essener Hafen fiir Langhans und
die Westfracht so attraktiv macht.

i
Ulrich Langhans von Westfracht und der Leiter des Essener Hafens, Ralf Fink,
nutzen das Potenzial des Stadthafens synergetisch fur die Region
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WasserstralRen - Hafen

Im Essener Hafen werden hauptsachlich
klassische Schuttglter umgeschlagen

Daher sieht Ralf Fink den Essener Ha-
fen gut aufgestellt fur die Zukunft: »Prob-
leme mit der Verkehrsinfrastruktur haben
wir nicht, was Strafle und Schiene angehts,
sagt Fink. Allerdings sieht er dringenden
Handlungsbedarf, was die niedrige Uber-
bauung der Kanile angeht. Denn zurzeit
gilt noch eine Ubergangs(rist, aber Ende
des Jahres greift dann die EU Verord-
nung, nach der die Schiffer ihr Ballastwas-
ser auch bei unbedenklicher Ladung nicht
mehr so einfach ablassen diirfen.

Und auch die Umsetzung der geforder-
ten Reinigungen ist fiir Fink noch nicht so
klar: »Wie schaffe ich es, einen Ladungs-
raum im Schiff Vakuum zu reinigen?«
Auch die Kosten sind fiir Fink ein Prob-
lem: »Wir feilschen um jeden Cent, wenn
wir Mehrkosten von drei Euro und mehr
je Kubikmeter Wasch- oder Ballastwasser
je nach Ladegut haben gibt das der Markt
schlicht nicht her«, warnt Fink. Man sei
drauf und dran die Binnenschifffahrt ka-
putt zu rechnen, so Fink. Die Idee vom ehe-
maligen Prokuristen des Hafens Hamm,
Friedrich Weege, das Mehrgeld solan-
ge von der Kanalabgabe abzurechnen, bis
die Infrastruktur das Ballastwasser nicht
mehr nétig macht, findet Fink charmant,
die Umsetzung miisste jedoch politisch ge-
wollt sein, so Fink. ]
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