Um die Mitte des 18.Jahrhunderts steckte
der Steinkohlenbergbau des Ruhrgebietes
noch in den Kinderschuhen. Die Férderung
war gering, der Absatz schwierig. Die siid-
lichen Zechen konnten zum Teil die Ruhr
als Transportweg benutzen, den anderen
bieb nur die Achse iibrig. Da kam um 1765
der ,umsichtige Schullehrer, nachheriger
Berggeschworene” F. G. Miiser in Blan-
kenstein auf den Gedanken, die Kohlen
der Grafschaft Mark, vor allem aus der
~Herrlichkeit” Stiepel bei Bochum auf dem
Landwege bis Gahlen an der Lippe zu ver-
fahren, sie dort einzuschiffen und zum
Rhein und von dort ins Klevische und Hol-
lindische zu beférdern. Dieser Plan Miisers
fand die lebhafte Unterstiitzung der preu-
Bischen Regierung (Die Grafschaft Mark
gehorte ebenso wie das Herzogtum Kleve
und die Grafschaft Moers zu Preufen). Sie
hatte ein Interesse daran, die Festung
Wesel und ihre niederrheinischen Gebiete
mit gutem und billigem Brennstoff zu ver-
sorgen, iiberhaupt die getrennten preufi-
schen Besitzungen Kleve und Mark wirt-
schaftlich miteinander zu verkniipfen.

Die Arbeiten an dem Gahlener Kohlen-
weg, auch Mirkischer Kohlendamm ge-
nannt, wurden verhiltnismifig rasch be-
endet. Der Weg ging von Bochum an Kran-
ge vorbei, iiberschritt an der Fl6ttenbriicke
bei Haus Grimberg die Emscher, durch-
querte die Gemeinde Buer und fiihrte an
Kirchhellen und Dorsten vorbei bis nach
Gahlen. Hier wurde 1767 etwa 4,3 km &st-
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lich von Gahlen und 3 Kilometer westlich
von Dorsten am siidlichen Ufer der Lippe
das sog. Kohlhaus errichtet. Eine Inschrift
an dem Hause sagte iiber seine Entstehung:
Im Jahre des europdischen Friedens 1767
bin ich unter dem Konig Friedrich dem
Groflen von dem Architekten der preuSi-
schen Provinz Westfalen, F. Hauters, ge-
baut worden. (Anno in Europa pacis 1767
sub rege Frederico Magno per F. Wauters
Westph. Boruss. Prov. Architectus (!) edi-
ficata sum.) Wauters stammte aus Holland.
Das Kohlhaus war iiber 60 Meter lang,
hatte hohe Fenster, mehrere Mansarden
und ein stattliches, von einem Tiirmchen
gekrontes Walmdach. Das Gebdude war
durch seine reizvolle Bauart und seine
malerische Lage unter alten Biumen ein
wertvolles Heimatdenkmal. Seitdem der
Gahlener Kohlenweg als Transportweg fiir
Kohlen nach der Lippe keine Rolle mehr
spielte, diente das Haus nur noch landwirt-
schaftlichen Zwecken. Um 1915 wurde es
mitsamt dem dazugehdrigen Geldnde von
der Kanalbauverwaltung aufgekauft. Bei
den Vorarbeiten zum Lippeseitenkanal
sollte das Kohlhaus abgerissen werden,
weil der Kanal noch einen ganzen Teil vom
stidlichen Ufer des Flusses mit beanspruchte.
Den vereinten Bemiihungen des rheinischen
Provinzialkonservators und der Interessen-
gemeinschaft fiir Heimatschutz im Indu-
striegebiet sowie dem freundlichen Entge-
genkommen der Kanalbauverwaltung ist es
zu danken, daf nur ein kleiner Teil des
Gebdudes (die Scheune) entfernt wurde.

LI S

Der alte Kohlenumschlagplatz an der Lippe, das »Kohlhaus« bei Gahlen,
Endstation des Kohlenwegs.

Der Reichsverkehrsminister erkldrte sich
durch Schreiben vom 9. 10. 1926 sogar be-
reit, einer geringen Verschiebung der Ka-
nallinie innerhalb der zuldssigen Grenzen
beim ersten Ausbau zuzustimmen, um da-
durch die Erhaltung eines groen Teiles des
Wohngebdudes und einiger wertvoller
Bdume zu erméglichen.

Das Kohlhaus bei Gahlen war also frii-
her der Endpunkt des von der Ruhr zur
Lippe fiihrenden sog. Gahlenschen Kohlen-
weges. Bei diesem Hause wurden die Koh-
len auf die Schiffe geladen und ins Klevi-
sche oder nach Holland gebracht.

Die Aufsicht und die Unterhaltung der
genannten StraBe oblag auf preuBisch-
mirkischem Gebiete urspriinglich dem Berg-
amt zu Wetter an der Ruhr; spiter wurde
die Strafe in Kohlweg-Inspektionen ein-
geteilt und der mirkischen Zolldirektion
unterstellt, die ein Wegegeld von 1 Pf. fiir
den Scheffel Kohle erhob.

Im Veste Redlinghausen stellte der
Gahlener Kohlenweg mit seinem starken
Verkehr die kurfiirstlich-kélnische Regie-
rung zum ersten Male vor die grofie Auf-
gabe eines ordnungsmiBigen Wegebaues

und einer geeigneten Unterhaltung. Er ist
mit die Veranlassung gewesen zu der Ver-
ordnung vom 30. Mai 1781 wegen der Ver-
besserung der Wege und zu einer zweiten
Verordnung vom 29. April 1783. Bestimmte
die erste Verordnung, daf die Wege durch
Fronarbeiten der Bauern ausgebessert wer-
den sollten, so verfiigte die zweite, daf die
Wege aus Landesmitteln fiir Geld herge-
stellt und von Arbeitern gegen Lohn aus-
gebessert werden sollten. Um die nétigen
Gelder zu bekommen, gestattete der Kur-
fiirst, daf in den betreffenden Gemeinden
Barrieren errichtet und dort Wegegelder
erhoben wiirden. Letzteres geschah an dem
Gahlener Kohlenweg schon seit langem. Bei
den damaligen Wegeverhiltnissen war das
Karren der Kohle iiber eine solche Entfer-
nung eine miihsame und zeitraubende An-
gelegenheit. Schon im Jahre 1750 sprach
von Bessel, der Prisident der Kriegs- und
Domidnenkammer in Kleve, zum ersten
Male den Gedanken aus, durch die Schiff-
barmachung der Emscher dem mirkischen
Handel und Gewerbe neue Absatzméglich-
keiten zu erschliefen. Das Generaldirek-
torium in Berlin ging aber auf die Anre-
gung von Bessels gar nicht ein.
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Denselben Plan unterbreitete fast zu glei-
cher Zeit der Obrist v. Riichmeister dem
Berliner Generaldirektorium, das jetzt die
Clevische Kammer aufforderte, ein Gut-
achten iiber das Projekt abzugeben. Dies
geschah; aber die dann einsetzenden Ver-
handlungen blieben ohne Ergebnis, in der
Hauptsache woh! deshalb, weil man auch
die Schiffbarmachung der Ruhr erwog. 15
Jahre spiter, 1766, tauchte das Emscher-
projekt von neuem auf; gleichzeitig priifte
man die Frage der Schiffbarmachung der
Lippe. Diese war schon seit 1649 erdrtert
worden, aber man befuhr die Lippe nur bis
Gahlen mit sehr flachen Kihnen.

Die Clevische Kriegs- und Dominen-
kammer, die die Pline zur Schiffbar-
machung der Lippe und der Emscher priifen
sollte, arbeitete sehr langsam. Erst im De-
zember meldete der Finanzrat Reichert nach
Berlin, daf die Emscher nicht schiffbar zu
machen sei, da ,sie in einigen Distrikten
viel zu schmal sei, ein flaches Ufer, auch
nicht zu allen Jahreszeiten hinreichendes
Wasser habe”. Man konne hochstens einen
Kanal graben, in dem alles Wasser aus
dem Emscherbruch, auch der Emscher selbst
zu leiten sei. In einem Bericht der Clevi-
schen Kammer von April 1767 heifit es,
eine Schiffbarmachung der Emscher sei nur
durch eine vollige Umgestaltung des FluB3-
laufes mdglich. Es miifte ein Kanal von
81/ Wegestunden angelegt, und 16 Schleu-
sen miilten gebaut werden. Die Gesamt-
kosten seien auf 386 400 Taler berechnet,
ohne die schwere jihrliche Unterhaltung”.
Damit war das Emscherprojekt abermals
gescheitert; das Lippeprojekt wurde einst-
weilen noch weiter verfolgt, aber dann
auch aufgegeben.

Kaum einen Monat spiter reichte der
Gerichtssekretar und Steuereinnehmer von
Oven aus Eickel in einer Eingabe an Konig
Friedrich II. einen neuen Vorschlag zur
Schiffbarmachung der Emscher ein. Der
Kohletransport auf dem Gahlener Kohlen-
wege sei zu teuer; zudem fiele von dem
Gelde ein grofler Teil dem , Auslande” zu,
nimlich dem Veste Recklinghausen. Man
brauche die Kohle nicht per Achse aus der
Bochumer Gegend bis nach Gahlen zu brin-
gen, sondern nur bis Krange (wo der Gah-
lensche Weg die Emscher {iberschritt). Hier
konne man die Kohlenfracht in die Schiffe
verladen und emscherwdrts nach dem
Rhein fahren. Hierdurch wiirde der bis-
herige Landweg Bochum—Gahlen = 29,5

Quellen:

Kilometer und die Strecke Krange—Gahlen
= 20,5 Kilometer, also um rund zwei Drit-
tel gekiirzt. Ferner sei der Gahlener Koh-
lenweg zu schlecht. Fiir den Kohlentrans-
port ins Miinsterland konne die Niederlage
in Gahlen bestehen bleiben.

Zehn Tage nach dem Eintreffen der Ein-
gabe von Ovens, am 21. Juli 1767, forderte
das Berliner Generaldirektorium die Clevi-
sche Kammer zum Bericht auf. Diese aner-
kannte zwar die von Oven begriindete Not-
wendigkeit und ZweckmiBigkeit der Em-
scherschiffahrt, bezeichnete aber die Schwie-
rigkeiten und die Unkosten als untragbar.
Infolgedessen erhielt von Oven am 25. Sep-
tember 1767 einen abschligigen Bescheid.

Im Februar 1773 reichte von Oven seine
,nochmaligen allerunterthinigsten Vor-
schlige wegen Schiffbarmachung der Em-
scher” beim Konig Friedrich II. ein. Durch
die Ruhrschiffahrt sei zwar eine Anderung
in der Kohlenausfuhr eingetreten, aber nur
fiir die in der Nihe der Ruhr gelegenen
Zechen, fiir die des Emscherdistriktes sei
noch immer die Schiffbarmachung der Em-
scher notwendig. Die Berliner Behorde
zeigte wiederum Interesse, wihrend die
clevische Kammer gleichgiiltig war. Von
Oven unternahm auf Wunsch des Berliner
Generaldirektoriums eine Probefahrt auf
der Emscher und berichtete dariiber nach
Berlin. Hinter von Oven stand eine Gesell-
schaft von Geldleuten, eine Art Reederei,
in deren Namen er dem Generaldirektorium
in 30 ,Artikeln” Pline, Forderungen und
Gegenangebote unterbreitete. Gegen das
Projekt von Ovens arbeiteten aber aus
Konkurrenzneid mit allem Eifer die Ruhr-
unternehmer, denen es gelang, die meisten
Mitglieder der Clevischen Kammer fiir sich
zu gewinnen. Am 2. Dezember 1773 fand
in Cleve eine Konferenz zwischen von
Oven und dem Kammerprisidenten von
Ostau statt, um {iber mehrere zweifelhafte
Fragen Klarheit zu schaffen. Die Konferenz
verlief ergebnislos; auch wiederholte Ver-
handlungen fithrten nicht zum Ziel. Von
Oven und seine Gesellschaft unterlagen in
dem Kampf gegen den zweifachen Gegner,
sie waren gegen die Ruhrkonkurrenz und
den Fiskus von vornherein die Schwicheren.
Was dem 18. Jahrhundert zu schwer war,
hat das 20. Jahrhundert durchgefiihrt. Seit
1914 ist das Emschergebiet durch den
Rhein-Herne-Kanal mit dem Rhein verbun-
den.

(Nach Gladbecker Blatter fiir Orts- und Heimatkunde, 20. Jahrgang)
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