Der Lippeschiffahrt Glanz und Ende

von Hans-Bernd Riihling

Nordlich von Friedrichsfeld fﬁhrt" die
Bundesstraﬁe 8 den Verkehr_ hoch iiber
die Lippe. Sie bildet die nérdliche Grenze
unseres Heimatkreises. Mancher Auto-
fahrer wird gelegentlich einen Blick auf
den Flub geworfen haben. Dann hat der
Verkehr wieder seine Aufmerksamkeit
peansprucht. So unberiihrt die Landschaft
an der Nordgrenze des Ruhrgebietes auch
aussieht: die wirtschaftliche Bedeutung
des Flusses nimmt von Jahr zu Jahr zu.
Das Lippewasser wird von der aufkom-
menden Industrie im Mittel- und Unter-
lauf des Flusses in immer groBerem Um-
fang gebraucht. Wer einmal an der Lippe
entlang wandert, kann das leicht am Aus-
sehen und Geruch des Flubwassers fest-
stellen, das dunkel und ruhig vorbei-
flieBt.

Der Lippeverband wird in den nachsten
Jahrzehnten seine ganze Aufmerksamkeit
aufwenden miissen, um trotz der voran-
schreitenden Industrialisierung des Lippe-
raumes den eigenartigen Reiz der Lippe-
landschaft so weit wie moglich erhalten
zu kénnen.

Ein an den Ufern des Flusses entlang-
gehender Wanderer wird sich allerdings
kaum vorstellen konnen, daB die Lippe
auch einmal eine groBere Bedeutung fir
den Ost-West-Verkehr hatte. Doch in-
folge ihres geringen Gefilles — die
Lippe entspringt in 141 m Hohe diber dem
Meeresspiegel im Kurpark von Lipp-
springe und miindet in 18 m Héhe bei
Wesel in den Rhein — bot sie der Schiff-
fahrt einmal besonders giinstige Bedin-
gungen.

Im Jahr 1951 entdecdkte jemand bei
niedrigem Wasserstand auf dem Grund-
stiick des Bauern Salemann in der Ge-
markung Gartrop-Biihl ein klobiges Stiick
Holz im Ufersand, das ungefdhr 1}/ m
herausragte. Nach miihsamer Ausgrabung
stellte man fest, daB es ein 15,60 m lan-
ger Einbaum war. Bis heute ist dieser
Einbaum der langste, der jemals in
Europa gefunden wurde. Leider konnte
nicht mehr genau festgestellt werden, in
welcher Zeit der Einbaum seine Insassen
liber die Lippe getragen hatte. Jedenfalls

ist er im Laufe der Jahrhunderte mehr-
mals von Sand bedeckt und wieder frei-
gespiilt worden. Es steht aber fest, dafB
schon die Romer den FluB mit ihren
Schiffen befuhren, um ihre Eroberungs-
ziige bis zur Weser hin ausdehnen zu
koénnen. So wurden bei Haltern rémische
Hafenanlagen entdeckt und auch ein An-

- ker aus der Romerzeit gefunden. Ob die

Lippe in jener Zeit aber auch ostwarts
von Haltern schiffbar war, ist ungewiB.

Genaueres iiber die Lippeschiffahrt
weiB man erst wieder aus dem 13. Jahr-
hundert. In dieser Zeit wurden groBere
Mengen von Steinen die Lippe hinunter
nach Wesel befordert. Sie wurden bei
Borken und in den Baumbergen gebro-
chen. In Wesel wurden die Steine dann

_auf die gréBeren Rheinschiffe umgeladen.

Auch ein anderer Handelsartikel hat
schon vorher eine Bedeutung gehabt: das
Holz der Lippischen Walder, das auf F16-
Ben die Lippe hinabkam. Es wurde von
Hollandern in Wesel gekauft und fir
ihre Fischfangflotte nach Holland ge-
bracht. Dadurch erhielt der Weseler Holz-
handel einen groBen Aufschwung. Zu
Beginn des 17. Jahrhunderts soll es in
Wesel 15—20 Holzhéndler gegeben haben.

Da nach bestimmten Zeugnissen 1597
ein Schiff mit Ziegelsteinen von Wesel
bis Haltern fuhr und in Haltern 8 Tage
liegenblieb, kann man annehmen, daB
sich dort ein Hafen befand.

In Wesel stand schon 1523 ein Kran-
schiff. Fiir dieses Schiff wurde eine Liste
gefithrt. So weiB man heute, welche Giivs
ter in jenen Tagen auf der Lippe befor-
dert wurden. Neben dem Holz wurden
auch Lohe, Holzkohlen, Getreide und zu-
weilen auch markisches Eisen auf dem
Talweg die Lippe hinabgebracht. Nach
Unterlagen der Stadt Wesel gewinnt man
den Eindruck, daB “die Lippeschiffahrt
fiir den Weseler Handel im 16. Jahrhun-
dert nicht unbedeutend war. In diesem
Jahrhundert erscheint Wesel als Mittel-
punkt des Schiffsverkehrs am Niederrhein.
Aus den Kranlisten von 1586 und 1589
geht hervor, daff die hollandischen Wa-
ren den breitesten Raum einnahmen.
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Folgende Giiter werden genannt: He-
ringe, Schollen, Blickinge und Stockfische,
Niisse, Hanf, Felle, Torf, Ol, Branntwein,
Essig, Joppenbier, Kése, Seife, Teer, Le-
der, Lakenpacken, Papierballen.

Die Liste der ausléndischen Waren ent-
hdlt folgende Giiter: Getreide, Franz-
wein, ,Romeneys” (Romanyer Wein),
Blei, Kupfer, Zucker, Reis und Wolle. Fiir
diese Giiter war Wesel der grofe Um-
schlagplatz. An der Beférderung dieser
Giter ist sicher auch die Lippeschiffahrt
beteiligt gewesen, denn schon 1362 hat
man in Wesel das Lippebett zum Bau
von Hafenanlagen vertieft.

Alte Weseler Schiffer geben 1585 an,
daB sie schon 50 Jahre lang mit ihren
Schiffen oder FléBen die Lippe befahren
hitten. AuBer dem Holz waren noch das
Salz aus den Salinen von Salzuflen, Sas-
sendorf und Werl und das Mehl aus den
Hammer Mithlen Massengiiter, die auf
der Lippe hinabkamen.

Hindernisse:
Miihlen und Gebiihren

Um 1630 bestanden in Wesel zwei
Schiffergilden, die groBe und die kleine.
Die kleine Gilde wurde wohl in der
Hauptsache mit Fahrten auf der Lippe
beauftragt. Nach dem DreiBligjédhrigen
Krieg erhofften die Weseler viel von
einer regelmédBigen Markt- oder Burt-
schiffahrt. Die vielen Abgabestellen und
Miihlenwehre, vor denen die Schiffe war-
ten muBten, bereiteten aber immer wie-
der einer regelméaBigen Schiffahrt so un-
liberwindliche Hindernisse, daB die Burt-
schiffahrt, bei der nach Fahrplan
gefahren wurde, bald wieder einschlief.
In unserer Gegend gab es allein drei
Abgabestellen: bei Wesel, an der Miihle
bei Krudenburg und am Barnum zwischen
Gahlen und Gartrop. Bei - Krudenburg
stand eine FluBmihle mit DurchlaB.
Wollte ein Schiffer oder FloBer die
Miihle passieren, so muBte er beim Miil~
ler eine Gebiihr entrichten.

So erkldrt es sich, daB neben dem
Wasserweg auch der Landweg benutzt
wird. 1695—1697 gingen z. B. 250 ‘Wagen
mit Steinen, fiir den Festungsbau in We-
sel bestimmt, auf der Strafie {iber Coes-
feld, Ramsdorf, Borken nach Wesel.

Erst nachdem die preuBische Regierung

im 18. Jahrhundert die Salztransporte
von Forck unterhalb Liinen nach Wesel
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unternimmt, wird der Schiffahrtsverkel
auf der Lippe wieder lebendiger. 1§
Schiffer Christoph Klumbt aus Ahsé
verpflichtete sich, so viel Salz als mad
lich von Forck nach Wesel zu bringen

Es gibt eine Nachricht, wonach
Schiffe des Schiffers Klumbt 95—110
lang (ca. 33 m), 16—17 FuB (ca. 5 m) uy
ten breit waren und eine Ladefdhigkef
von 80000 — 100 000 Pfund hatten.

Aber auch jetzt gab es bei der Einri
tung einer regelmiBigen Marktschiffald
wieder Schwierigkeiten. Die Anlieg
das Fiirstentum Miinster, die Grafsd
Mark, die Grafschaft Dortmund, das E
stift K6In und PreuBen konnten sich ni
einigen.

Auf die Dauer war auBerdem die U
gehung der vielen Lippemiihlen eine
starke Behinderung der Schiffahrt.
Kanalisierung des Flusses wurde erfo
derlich, wenn sich eine Schiffahrt tibeg
haupt lohnen sollte. 9

DaB wirkliche Schiffahrtsinteressen be§
standen, bewies die Tatkraft einiger Wd
seler Schiffer, die trotz aller Hindernis;
1816 eine Markt- oder Reihenfahrt iy
Leben riefen, Anfangs ging die Berd

Schiffer Th. Timmermann aus Wesel,
Gebrlider Arntzen aus Dorsten undy
Carl Beste aus Vogelsang. Sie fnhrerg
mit ihren Schiffen an den im Fahrplaff}
fir das ganze Jahr festgelegten TagenX
So standen 1817 24 Fahrten lippeauf undy
lippeab auf der ,Tourliste".

Die Monate Dezember, Januar und Fe-}
bruar waren ausgenommen. Die Fahrt:
von Wesel bis Dorsten dauerte 7, umge-}
kehrt 5—6 Tage. 3

Nach einer Denkschrift aus der er- §
wahnten Zeit wurden stromab folgende 3
Giiter beférdert: Salz, Holz, Getreide, §
Wolle, Pottasche, Branntwein, Glaswaren, §
Hanf, Zwetschgen, Driburger Wasser,
Leinwand, Wacholderbeeren, Spedk, 3
Schinken, Holzwaren, Eisenwaren, Kup- '
fer und Dachschiefer.

Aber auch Steinkohlen tauchen in der 3
Giterliste auf. Bei Gahlen wurde vom %
Staat an der Lippe schon im 18. Jahr-
hundert eine Kohlenniederlage gegriin- j
det und 1767 ein Haus erbaut, das heute ¥

i - y

heiBt. Esel und Maultie;e
Kogigalirslérkisdlen Steinkohler}_ in
on Hattingen an der Ruhr pber
m, Buer und Dorsten zu dlesgr
I%?S(ligrlége. Hier wurden die Kohlen in

Schiffe verladen.

f wurden befordert: Wein,
M{?}tlrlcs)?;?rlxle, Tannenbretter, irdene Ge(i
irre, bohmisches Glas, Material- un
Scml;wz:lren, Mineralwasser, Porzellan,
Ilija_; el, Eisen, Eisenwaren, Kolonialwaren,
h;?ar{dische Produkte, Lein- und Ha_i.nf:
amen, Fische, Teer, Tran, Ol, f{an'zosx
sche Weine, bergische und maérkische
;abrikate und Steinkohlep aus dem
Dortmunder Revier iber Linen auf der

Lippe nach Lippstadt und Paderborn.

nOCh
trugen
gacken V

die in der Denkschrift auf-
gelf)&lhrrct}zzn Giiter wurde die Bedeutung
der Lippe als Schiffahrtsweg hervorgeho-
ben und der Konig von PreuBen gestat-
tete, sehr zur Freude. aller Schiffahrts-
interessenten die Schlffl).armé}(:.llung der
Lippe und bewilligte gleichzeitig 217 879
Reichstaler. 1823 waren die ersten Schleu-
sen bei Dahl und Horst fertlggestellt
und wurden der Schiffahrt ilibergeben.

Die Versuche, die Lippe schi‘ffba'r zu
machen, sind schon so alt wie die Lippe-
schiffahrt selbst. Die meisten Versuche
sind aber schon in der Planung stecken-
geblieben. Daran lag es wohl.auch, daB
die Schiffahrt auf dem FluB nie recht in
Gang kommen wollte.

Immerhin wird zum ersten Mal e@n
derartiger Versuch der Kanalisierung in
einem Bericht an den Herzog von Cleve
vom 28. Februar 1486 erwéhnt.

In einem Schreiben an. den DEosten
Knippink zu Hamm heiBt es, daf Biirger-
meister und Rat der Stadt Soest

»der Meinung seien, daB sie von Soest
einen Strom machen sollten, der un-
gefdhr 12 Last trage und von Soest
bis Hamm in die Lippe und von
Hamm auf der Lippe bis Wesel in
den Rhein fahren méchte, daB ferne;,
da Miihlen auf der Lippe lagen, die
miinsterischen und auch méirl;ischex:l
Untertanen gehérten, es notig sei,
mit den Besitzern zu verhandeln”

Klippen und Sandbinke
Die Gutachten, die fiir eine geplante

Kanalisierung in fritheren Jahrhunderten
angefertigt wurden, geben auch Aus-

kunft iiber die Hindernisse, die der Strom
der Schiffahrt in den Weg legte.

Auf der Strecke von Wesel bis Hamm,
— einer Strecke von 19 Meileq (ca. 145
km) lagen 51 Sandbédnke, 3 Steinklippen
und zwischen Haus Dahlen und Hamm
6 Miihlenschlachten, die nur durch Sphlet_x-
sen zu umgehen waren. Vom Rhein bis
Krudenburg lagen allein schon 15 Sand-
béanke im Lippebett. Von Krudenburg b}s
Dorsten waren es noch einmal 14. Die
Steinklippen, bei der Vogelsangschen
Miihle, bei der Rauschenburg und bei
Oberkamp ragten bei Niedrigwasser bis
dicht an die Oberflache.

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts konnte

" aber die Lipperegulierung energischer an-

gefaBt werden, da Preuflen das gesamte
Lippegebiet in der Hand hatte.

In der Zeit zwischen 1824 und 1830
wurden auBerdem noch Schleusen bei
Beckinghausen, Werne, Stockum, Hamm,
HeeBen, Vogelsang, Untrop, Kesselgr,
Benninghausen und Lippstadt fertig-
gestellt. Bei Krudenburg, HegBen und
Fusternberg wurden Uberwinterungs-
héfen angelegt. Daneben legte man 20
Durchstiche an und erniedrigte hohe
Ufergebiete zur Verengung des FluB-
bettes. Bei Hochwasser kann man heute
noch den Uberwinterungshafen von
Krudenburg erkennen. Man findet ihn
leicht: Wenn man am Ortsausgang von
Krudenburg von der Strafie, die nach
Drevenack fiihrt, links abbiegt, steht
man nach 30 Metern unmittelbar vor dem
Hafenende. .

1830 war die Lippe iber Lippstadt
hinaus bis Neuhaus schiffbar. Als Folge
der Lipperegulierung begann der Ver-
kehr zuzunehmen. Der Handelskamme‘r-
bericht jener Zeit gibt bekannt, daB die
Schiffbarmachung der Lippe den holldn-
disch-westfdlischen Giiteraustausch be-
ginstige und dem sogenannten ,,Spe_dl-
tionshandel” einen kréftigen Auftrieb
verleihe,

Fir die holldndische Fischerei waren
nach wie vor das Holz der lippischen
Wilder fiir den Schiffsbau wichtig, und
das Salz westfdlischer Salinen, das zur
Fisch-Konservierung gebraucht wurde.
Allein im Jahre 1826 wurden {iber Wesel
84 000 Kubikmeter Eichenholz, das in We-
sels Sagewerken zugeschnitten wurde,
nach Holland verfrachtet.

Hollandische Gerbereien  bezogen
Eichenlohe und die Schidamer Brenne-
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Ein Lippekahn wird von Pferden fluBaufwirts gezogen.

rgien Wacholderbeeren aus den west-
falischen Gebieten. AuBerdem gingen
Bruchsteine aus dem Sauerland und Wei-
zen aus der Soester Borde, sowie Klein-
elsenwaren des maérkischen Industrie-
gebietes, fiir die hollandischen Kolonien
bestimmt, talwérts iber Wesel in die
Niederlande.

Die beférderten Holzmengen stiegen
nach der Regulierung der Lippe stark an,
wie man an den fiir die einzelnen Jahre
angegebenen Zahlen erkennen kann. Es

wurden an Eichenholz beférdert in den
Jahren:

1829 = 400000 Ztr., 1836 = 591 064
Ztr,, 1840 = 1032151 Ztr.

Da das Holz meistens gefléBt wurde,
muBte auch die Zahl der auf der Lippe
verkehrenden FléBe nach der Regulie-
rung gréBer werden.

1825 waren es 125, 1827 waren es 307,
1832 waren es 271, 1840 waren es 1305,

Die FluBregulierung i

) gab der Lippe-
schiffahrt neuen Auftrieb. Wahrend 5)113)15
nur 11 Schiffe auf der Lippe verkehrten,
waren es 1830 schon 54 Schiffe, und 1850

hielten 108 Schiffe den Verkeh
Lippe aufrecht. ! ot der

Noch wichtiger als der Holztrans
Nod ort
war die Salzfracht fiir die Schiffahrt, wl/)v'eil
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dgs Salz den bergfahrenden Schifferns
eine Rickfracht sicherte. Seit 1832 wag
der Kolner Firma Seidlitz und Merkeng
der Salztransport vom Staat ﬁbertrag
worden. 1852 wurden 211968 Ztr. Sal
auf der Lippe zu Tal gebracht. Den stirk#
stgn Gesamtverkehr und damit den
Héhepunkt der Lippeschiffahrt brachté
das Jahr 1840. In diesem Jahr wurderi}
1643 560 Ztr. auf der Lippe befordert. Im}
gleichen Jahr gelangten 1295 788 Ztr. auf.
der Talfahrt nach Wesel. Dadurch wird
verstdndlich, daB die Weseler ein sehr&

grofles Inferesse an der Lij i 3
Retten ippeschiffahrt ;3

Auf Ruhr und Rhein
fuhr man billiger

Wenn auch die Zahl der Lippeschiffe 3
um die Mitte des Jahrhunderts auf.rund 3
190. gewachsen war — bei einer Trag- !
fahigkeit von 70 bis 150 Tonnen — so 4
waren doch nicht alle Pline zur Regu- §
lierung ausgefiihrt worden, so daB eine .
durchgehende Schiffahrt immer noch 3
stark — besonders aber fiir Kihne mit 3
gréBerem Tiefgang — behindert war.

.Eme andere, nicht minder starke Be- |
hinderung der Lippeschiffahrt waren seit
alters her die hohen Zélle und Abgaben, 3
die allenthalben von den Anliegerstaa-

iihlen- und Schleusenbesitzern er-
teri,'erll/uxlﬂurden. So war z. B. die Fracht
hor Steinkohlen aus dem Dortmunder
deum iiber Ruhr und Rhein trotz des
Illai,geren Landtransportes billiger, als ihr
Transport auf der Lippe. Trotzdem wurde
1844 der grobie Kohlenverkehr auf der
Lippe mit rund 80000 Ztrn. verzeichnet.
Doch durch die niedrigeren Frachtsdtze
auf der Ruhr sollte die Lippe als Koh-
lentransportweg bald an Bedeutung ver-
lieren. Auf der Ruhr kostete jeder Zentner
trotz der 12 Schleusen nur eine Abgabe
von 4 bis 5 Pfennig, wahrend bei einem
vollgeladenen 1600 Ztr. Lippeschiff die
Abgaben, bestehend aus Schiffa"hrtszolvl,
Schleusen- und Zettelgeld, von Liinen bis
wesel pro Ztr. 8 Pfg. betrugen. Wenn
bei seichtem Wasser dasselbe Schiff aber
nur 400 Ztr. laden konnte, entfielen auf
den Zentner 16 Pfg. Von 16 Zentnern
Kohlen zahlte man allein an Schiffahrts-
zoll auf der Lippe von Liinen nach We-
sel 80, auf der Ruhr von Witten nach
Ruhrort 8 Pfennig.

Konkurrenz: die Eisenbahn

AuBer den hohen Zollen und Fracht-
tarifen sollte noch ein anderer Umstand
die Lippeschiffahrt schwer gefédhrden. Im
Jahre 1847 wurde die Eisenbahn auf der
Strecke Duisburg — Hamm der Koln-
Mindener Eisenbahn er6ffnet. Zehn Jahre
spiter folgte die Strecke Oberhausen —
Holland. Dieser Konkurrenz — zusam-
men mit den Duisburg-Ruhrorter Héfen
~— war die Lippeschiffahrt auf die Dauer
nicht mehr gewachsen.

Schon nach 1847 fielen die Transport-
mengen stark ab. Die Handelskammer
Wesel berichtete 1847:

«. « . wie nachtheilig die Eisenbahn
allein schon auf den Roheisentrans-
port, der sonst seinen Weg iiber die
Lippe aufwirts nahm, wirkt, leuchtet
aus dem Umstande hervor, daBl ein
hier gelagertes Quantum Roheisen
von sieben Millionen Pfund, welches
urspriinglich iiber die Lippe und Li-
nen nach dem Hiittenwerk zu Hoérde
verfiihrt werden solite, dieser Rich-
tung nicht folgte, sondern eingeschifft
und iber den Rhein und Duisburg,
von da iber die Eisenbahn und Dort-
mund nach Horde beférdert wurde.”

Die Handelskammer bemiihte sich in
den folgenden Jahren durch eine Sen-
kung der Tarife eine Anderung herbeizu-

filhren. Doch diese Senkung konnte das
Unglick fir die Lippeschiffahrt nicht
mehr aufhalten. Erst 1866 wurden die
Zslle auf der Lippe ganz aufgehoben.
Bereits 1853 sprach der Jahresbericht der
Handelskammer ,von einem grofSien Un-
gliick, das nur die Humanitat und die
weise Einsicht der entscheidenden Staats-
behérde abzuwenden in der Lage sei.”

Der Weseler Handel und die Schiff-
fahrtsinteressenten wurden durch den
Verfall der Lippeschiffahrt natiirlich
stark betroffen. Man versuchte alles, die
Schiffahrt wieder zu beleben.

Letster Versuch: Dampfschiffe

So beschloB der Kreissekretar H. Her-
mann aus Hamm, auf der Lippe die
Dampfschiffahrt einzufiihren. Bis dahin
wurden auf der Lippe die Schiffe noch
getreidelt, wdhrend auf dem Rhein die
Dampfschiffahrt: schon eingefiihrt war.
Hermann wollte die Schiffahrt auf der
Lippe mittels eines Schleppers, der meh-
rere Kahne héatte ziehen koénnen, wieder
konkurrenzfdhig machen. Der unterneh-
mungslustige Kreissekretdr kaufte von
der Milheimer Dampfschiffahrt ein fiir
den Ruhrdienst unbrauchbares Dampf-
schiff namens ,Miilheim* fiir 2000 Taler
an. Das Schiff erschien auch am 27
August 1853 auf der Lippe und sollte den
Schleppdienst aufnehmen. Der Dampfer
blieb jedoch ebenso wie die von Her-
mann g¢egriindete Rhein- und Lippe-
Schleppschiffahrtsgesellschaft unter den
bissigen Bemerkungen der Zeitgenossen
stecken. Zwar wurden spédter noch zwei
andere Dampfer gekauft und fiir die
schlechten Fahrwasserverhdltnisse in der
Lippe umgebaut, doch der Jahresbericht
der Weseler Handelskammer von 1854
nennt ,die Dampfschieppschiffahrt nicht
besonders lebhaft, indem dieselbe in die-
sem Jahre in der Bergfahrt 45, in der
Talfahrt 44 mal Dorsten passiert habe.”
Mit einem Verlust von 65000 Talern
mubBte die Gesellschaft 1856 ihren Dienst
aufgeben, da die drei Dampfer wegen der
unzureichenden Fahrwasserverhéltnisse
nicht voll einsatzfahig waren.

Hatte so die Modernisierung der Schiff-
fahrt nicht geholfen, so versuchte man
nun von Jahr zu Jahr durch Denkschrif-
ten die Lippekanalisierung aufs Neue
voranzutreiben. Der Wasserstand der
Lippe aber fiel mehr und mehr. Die
Schiffahrtsinteressenten mufBten nun alte
Vergehen selbst bliflen. Das Abholzen
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der westfalischen Walder und Kultivie-
rungsmafBinahmen, verbunden mit der
FluBregulierung, verursachten ein schnel-
leres AbflieBen des Wassers. Frither
wurde der Lippe nachgeriihmt, daf sie
am langsten das Jahr hindurch fiir die
Schiffahrt zu verwenden sei. 1857 betrug

der niedrigste Wasserstand 18 Zoll
(45 cm),
Durch einen anderen menschlichen

Eingriff in die Natur versandete dartiber
hinaus noch die Lippemiindung. 1784
wurden nédmlich durch einen Durchstich
des Biidericher Rheinufers die Wasser-
massen des Rheines in dem bis dahin
nach rechts geschweiften Bogen des
Stromes nach links abgeleitet. Das Lippe-
wasser konnte in den darauffolgenden
Jahrzehnten die angespiilten Sandmas-
sen vor der Miindung nicht mehr besei-
tigen. Streitigkeiten fiber die Zustandig-
keit verhinderten einen wirksamen Aus-
bau der Lippemiindung. Zwar wurde auf
Kosten der Lippeschiffahriskasse die
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Die alte Schiffswerft Gebr. Tenderich, in Dorsten

- ihre Zahl seit 1852 wieder ab. 1878 hiel

Miindung 1858 verlegt, aber 1865 wa
sie schon wieder versandet,

Der TodesstoB

Der niedrige Wasserstand versetzie
schlieBlich der Lippeschiffahrt den Todesd
sto8. Um die Mitte des Jahrhundertsg
ging die Frachtmenge der Hauptmassens
giiter wie Salz und Holz fiihlbar zuriick3
Auch die Anzahl der Schiffe und Fls8e}
wurde merklich geringer. Waren 1850;
noch 108 Schiffe im Verkehr, so nahm3

‘ten nur noch 14 Schiffe den Verkehr au
dem FluB aufrecht. Aus den Akten der
Weseler Handelskammer geht hervor, 3
daB 1841 bei zwei FuB (60 cm) Wasser-3
stand am Weseler Pegel kaum ein klei-
ner Kahn in die Lippe gelangen konnte. 3
1868 wird berichtet, daB fiir den Trans- ]
port von Kaufmannsgiitern nur noch ein
Schiff von Wesel bis Lippstadt fahre. §
Daneben fuhren noch drei Schiffe Ziegel, j
Basalt und Kalksteine. Dagegen schreibt 3
die Handelskammer 1876, daf jeder Ver- 4§
kehr mit Handelsgiitern aufgehort habe. 3

i esel — das seinen Wohl-
NIChtZSIf;zYV der Lippeschiffahrt ver-
kte — erlitt dadurch schweren Sdh.a‘
dan sondern es wurden auch alle die
de?'Offen, die mit der Schiffahrt zu tun
Eitltren oder sogar von ihr lebten.

stand

b es Pferdebauern, auch Lgin—
Odzf S%ﬁiffsreiter gen'amnt, di_e mit Hllfg
:hrer Pferde die Schiffe treidelten un
Lauptséchli(:h in Benninghausen, Dorstgn,
Gahlen und Schermbeck wohnten, Schif-
fer und FléBer, die sonst von dem Ertrag
shrer kleinen Landwirtschaft ku;nmerl}ch
lebten. Sie alle waren durch die Schiff-
fahrt zu einem gewissen _W'ohlstand ge-
kommen. Jetzt muBten dlesg Menschen
auf ihre Haupteinnahme verzichten.

Auch an einem anderen Ort trauerte
man der verlorengegangen Erwerbsquell‘e
nach. In Dorsten betrieb man schon sej.lt
Jahrhunderten den Schiffsbau, der fiir

die Stadt seit 1479 Bedeutung hatte und
wichtige Erwerbsquelle war.

Jetzt wandten die Dorstener Schi_ffs-
bauer alle Anstrengungen an, dig Schiffe
dem niedrigen Fahrwasser der Lippe an-
zupassen. Sie schickten eigens Gesellen
nach Holland, die dort den neuesten Stand
der Schiffsbaukunst erlernen sollten. In
einer Denkschrift der Weseler Handels-
kammer vom 8. Februar 1859 heiSit es:
«Die Schiffbaukunst zu Dorsten tat in
dem Kampfe zwischen der Lippe und der
Eisenbahn fiir die Erhaltung des Verkehrs
auf dem Flusse ihr Bestes und mz_ichte
derartige Fortschritte, daB bei g;elchgr »
Lange und einigen Zoll mehr Breite die

-Schiffe das Doppelte der Tragkraft jener

in den zwanziger Jahren gebauten, bei
geringerem Tiefgange erreichen.” Dorste-
ner Schiffe fuhren aber auch auf der
Ruhr, dem Rhein und den holldndischen
Gewassern. 1825 baute man in Dorsten

Beschaulichkeit und Ruhe: Das Lippetal bei Gartrop

51




592 Schiffe. 1856 betrug ihre gréBte Lade-
fahigkeit 2600 Ztr. Auch an der Grenze
unseres Kreisgebietes, in Krudenburg,
wurden 1840—1844 Schiffe gebaut. Doch
was niitzten Schiffe, wenn sie nicht mehr
zu ihrem Bestimmungsort gelangen konn-
ten. Die wenigen, die noch in der zwei-
ten Halfte des Jahrhunderts auf der
Lippe verkehrten, konnten schon kaum
mehr zur Miindung vordringen. Héiufig
geschah es, dafi ihnen die Fracht auf hal-
bem Wege mit dem Wagen abgenom-
men wurde, da die Lippemiindung mehr
und mehr versandele.

Am Ende: Lippeseitenkanal

Noch einmal im Laufe der letzten
Halfte des Jahrhunderts erhoffte man
sich an der Lippe ein Aufleben der Schiff-
fahrt. In den fiinfziger und sechziger
Jahren kamen Bestrebungen auf, eine
Wasserstrale fiir den stark wachsenden
Kohlenbergbau im rheinisch-westfalischen
Industriegebiet in westéstlicher Richtung
Zu bauen, eine WasserstraBe, die den
Rhein mit Mitteldeutschland hitte verbin-
den konnen. Dazu kam der Plan, die
Emscher zu kanalisieren und das dazu
bendtigte Wasser aus der Lippe zu entneh-
men, was einer vélligen Aufgabe der
Lippeschiffahrt gleichgekommen wire. Da
schlug die Stadt Wesel 1882 vor, an
Stelle der Emscher die Lippe als Schiff-
fahrisweg auszubauen. Gemeinsam mit
der Stadt Hamm wurde 1885 sogar ein
Verein zur Schiffbarmachung der Lippe
gegriindet. Wasserbauinspektor Roeder
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verfalte 1889 eine Denkschrift, in da
wieder die Schiffbarmachung der Lipg
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linie ein noérdlicher Schiffahrtsweg nad
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Bei stdndig voranschreitendem Berg
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Dieser Verband hat die Verantwortung
dafiir ibernommen, der Industrie in dies
sem Gebiet den Rohstoff ,Wasser” be
reitzustellen, uns aber den Flufl zu er#
halten, der einem landschaftlich schénerg
Gebiet unserer Heimat sein eigentiing
liches Gepréage gibt. 1
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