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Begtrebungen, die Lippe durch bauliche
Maßnahmen für größere Schiffe befahrbar
zu machen, gehen bis ins Mittelalter zurück.
(Siehe ,,Der Lippeschiffahrt Glanz und
Ende" v. H.-8. Rühling im Jahrgang 1959
des Heimatkalendes.) Mit dem Aufkommen
der Eisenbahnen ging der Verkehr um die
Mitte des jahrhunderts schnell zurück und
kam1876 ganzzum Erliegen. Die schiffbare
Lippe verfiel.

Als in den letzten Jahrzehnten des vori-
gen Jahrhunderts das Interesse an leistungs-
fähigen Wasserstraßen für den Transport
von Massengütern wieder erwachte, als ins-
besondere te86 der Bau des Dortmund-Ems-
Kanals beschlossen und im Zusammenhang
damit weitere Kanalpläne erörtert wurden,
glaubten die Anlieger der Lippe, ein An-
recht auf die Wiederbelebung ihrer früher
so regen Schiffahrt zu haben. Der 1885 in
Hamm gegründete Verein für die Schiffbar-
machung der Lippe bemühte sich mit Erfolg
darum, die Lippe in das geplante Wasser-
s traß enn ä'tZ-ein2üf üfen. Suüestirrmte-tlann
das PreußischgGesefzf über die Herstellung
und deri 

-Aüibau 
von Wasserstraßen voÄ

7. 4.79Os nbben dem Bau des Rhein-Herne-
Kanals, des Ems-Weser-Kanals und weite-
rer ostdeutscher Wasserstraßen für das
Lippegebiet: 1.) den Bau eines Lippe-Seiten-
kanals von Datteln nach Hamm, des Haupt-
stückes des heutigen Datteln-Hamm-Kanals,
2) die Kanalisierung der Lippe oder die An-
lage eines Lippe-Seitenkanals von Hamm
bis Lippstadt, 3) Kanalisierung der Lippe
oder die Anlage eines Lippe-seitenkanals
von Wesel bis Datteln, des heutigen Wesel-
Datteln-Kanals. Der Bau des eigentlichen
Datteln-Hamm-Kanals von Datteln nach
Hamm wurde planmäßig in Angriff genom-
men und L9L4 feftiggestellt. über den
Lippe-Seitenkanal von Hamm nach Lipp-
stadt bestimmte das Preuß. Wasserstraßen-
Sesetz vomj. 4. 'J.9O5, daß mit dem Bau spä-
testens 1 Jahr nach der Betriebseröffnung
des Rhein-Herne-Kanals begonnen werden
soll te.

Aber 3o Jahre wurde gebaut
Mit dem Bau des Wesel-Datteln-Kanals

sollte nach dem Wasserstraßengesetz vom
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1. 4.1905 ebenfal ls spätestens ein Jahr nach
der Betfebseröffnung des Rhein-Herne-
Kanals 

'Segonnen 
werden. Der Kanal sollte

den Durchgangsverkehr zwischen Dort-
mund-Ems-Kanal und Rhein übernehmen
und dadurch den Rhein-Herne-Kanal ent-
lasten, von dem man bereits bei den Bera-
tungen der Kanalvorlage gemeint hatte, daß
er bald bis zur Grenze seiner Leistungs-
fähigkeit in Anspruch genommen sein wür-
de. Wie es Eisenbahnen gäbe, so hieß es
damals, die gleich von vornherein zweiglei-
sig ausgebaut werden müßten, so sei es
auch bei der Verbindung zwischen Dort-
mund-Ems-Kanal und Rhein notwendig,
eine zweite Linie, den Wesel-Datteln-Kanal,
vorzusehen. Dieser Kanal sollte ferner Um-
schlagmöglichkeiten für den immer mehr
nordwärts bis über das Lippetal hinaus
vordringenden Steinkohlenbergbau und
die nachfolgende Großindustrie schaffen.
Schließlich wollte man die Wasserversor-
gung der Scheitelhaltung des Dortmund-
Ems-I(anals durch Pumpwerke an den
Schlddsen des Wesel-DattÄln-Kanals sicher-
gestellt sehen.

Der Bau wurde im Mai 1915 noch inner-
halb der gesetzten Frist von Preußen be-
gonnen und später vom Reich weiterge-
führt. Der 60 km lange Kanal wurde am 1.
Iuni 1931 endgültig dem Verkehr überge-
ben. Er führt vom Rhein oberhalb Wesels
als Seitenkanal südlich der Lippe durch den
Kreis Dinslaken, über Dorsten und Haltern
zum Dortmund-Ems-Kanal bei Datteln. Der
muldenförmige Querschnitt erhielt norma-
lerweise eine Wasserspiegelbreite von 34,50
m, eine Sohlenbreite von 15,00 m und eine
Wassertiefe von 3,50 m. Diese Abmessun-
gen sollten nach damaliger Auffassung nicht
nur für den auf 1000 t abgeladenen Dort-
mund-Ems-Kanal-Kahn ausieichen, sondern
es auch ermöglichen, Schiffe von 1350 t
Tragfähigkeit, d, h. das heutige 13sO-t-
Europa-Schiff von 80 m Länge,9,50 m Breite
und 2,50 m Tiefe zuzulassen. Das rd. 41 m
große Gefälle zwischen Rhein und Dort-
mund-Ems-Kanal wurde durch 6 Schleusen-
stufen überwunden.lDabei war zunächst je-
weils nur eine Schleuse von 2zS m Länge
und 12 m Breite vorgesehen, doch wurde

-das Gelände für zweite Schleusen sofort
miterworben, desgleichen ein je 6 m breiter
Streifen beiderseits des Kanals für eine soä-
tere Verbreiterung von Zwei- auf Dreischif-
figkeit. Die Leistungsfähigkeit des so aus-

gebauten Kanals wurde auf 6 Mill. La-
dungstonnen bezif f ert.

Die Uberlegungen, die man Anfang des
Jahrhunderts bei den Beratungen des Was-
serstraßengesetzes über die Bedeutung und
Entwicklung der beiden Kanalverbindungen
zum Rhein angestellt hatte, sollten sich spä-
ter in einem Umfang bestätigen, daß man
heute das Urteilsverrnögen und den Weit-
blick der damaligen Generation bewundern
muß. Das gleiche gilt für die Tatsache, daß
trotz der schweren Jahre nach dem eisten
Weltkrieg und trotz der Wirtschaftskrise
der zwanziger Jah-r'e das Reich den Bau des
Wesel-Datteln-Kanals zu Ende führte.

, Der Verkehr auf dem Rhein-Herne-Kanal
i stieg sprunghaft an und erreichte 1941 eine
' Spitze, die bereits an der Grenze der Lei-

stungsfähigkeit lag. Um so mehr kam es
daher darauf an, daß der Wesel-Datteln-
Kanal in steigendem Mä3e zur Entlastung
herangezogen wurde.

Schleuse Friedrichsfeld
schofft es nicht mehr

Die angenommene Leistungsfähigkeit von
6 Mill. Ladungstonnen war 1951 erreicht,
der Gesamtverkehr betrug bereits 1957 mit

1.1,85 Mill. Ladungstonnen nahezu das Dop-
pelte, wobei mit einer weiteren Steigerung
gerechnet werden muß. Neben dem Durch-
gangsverkehr ist die Aufwärtsentwicklung
des Ortsverkehrs, d. h. des Umschlags in
den Kanalhäfen, bemerkenswert. Betrug die
Zahl der Häfen ursprünglich e, so sind
heute bereits 9 Häfen in Betrieb. Weitere
Häfen sind seplant. Damit ist der Wesel-
Da tteln-Kanäl als zweiiö Til6'rTaufrE-Ziüi-
schen Dortmund-Ems-Kairal una nffiin 

'iä-
.noch 

stärkerem Maße 4be"Sle9te!". da-dg(
Rhein-Herne-Kanal"-' Diä' Entwicklung 

-ist

also den erwarteten Weg gegangen und
fordert beim Wesel-Datteln-Kanal drinsend
ffimäFm;;-wd-ne
bei der Erbauung bdreiti göplant waren.-Dä
die Schleusen bei einem Kanal die eigent-
lichen Engstellen sind, zeigen sich hier die
Schwierigkeiten am deutlichsten. 5o sind be-
sonders bei der Eingangssdrleuse vom Rhein
her, der Schleuse Friedriösfeld, die Verhält-
nisse untragbar geworden. Die Verlänge-
rung der normalen 16stündigen Betriebszeit
bis naö Mitternacht reicht nicht mehr aus,
die in den Vorhäfen wartenden Fahrzeuge
abzufertigen. Bis zt aZO Sdriffe bleiben oft
liegen. Daher ist hier als erste Ausbaumaß-
nahme am Wesel-Datteln-Kanal der Bau
der zweiten Schleuse vorgesehen, Sie soll
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Die Entwicklung des

bei  e iner nutzbaren Länge von 110 m und
einer Breite von 12 m so tief gegründet wer-
den, daß sie auch bei weiterem Absinken
des Rheinwasserstandes infolge der Rhein-
sohlenerosion betrieben werden kann. Die
gleichen Überlegungen gelten für den Bau
des an dieser Schleusenstufe geplanten
neuen Pumpwerkes,  Die Gesamtkosten für
die Erweiteiung der Schleusenanlage Fried-
richsfeld in Höhe von rd. z0 Mill. DM sind
jn dem Vier jahresprogramm für  den Aus-
bau der Bundeswasserstraßen in den Iahren
1959 bis 1962 enthal ten.

Gleichzeitig sollen die Vorarbeiten für
den Bau der 5 weiteren zweiten Schleusen
des Wesel-Datte ln-Kanals betr ieben wer-
den.  Nach überschlägl icher Ermit t lung wcr-
den die Baukosten i inschl ießl ich dei  not-
wendigen Erwei terung der Pumpkapazi tät
rd.  s0 Mi l l .  DM betragen. Als Gesamtbau-
zeit sind 8 Jahre anzusetzen. Nimmt man
an, daß mit  dem Bau im Jahre 1963, d.  h.
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nach [ertigstellung der zweiten Schleuse
Friedrichsfeld, begonnen werden kann, so
ist  zu hof fen,  daß der Bau sämtl icher zwei-
ten Schleusen am Wesel-Datteln-Kanal im

Jahre 1970 abgeschlossen sein wird.

Der Kanal is.t zu s.Ü1,mal

Darüber hinaus weisen Wirtschaft und
Schiffahrt mit immer größerem Nachdruck
auf die Notwendigkeit hin, den Querschnitt
des Kanals in der ursprünglich eingeplanten
Weise zu erweitern. Denn der vorhandene
Kanalquerschnitt gestattet keine größeren
Schiffsgeschwindigkeiten und bietet für die
Begegnung zweier 135O-t-Schiffe nur wenig
Pl ,atz.Daß man bei  der Planung des Kanals
vor rd. 50 Jahren bei diesern Querschnitt
den Verkehr mit so großen Schiffen über-
haupt für möglich hielt, läßt sich nur damit
erk lären,  daß man s.Z.rn i t  langsam fahren-
den Schleppzügen rechnete, die überwiegend
in der Mitte des Kanals fuhren. Inzwischen

hat sich der angenommene Verkehrsumfang
mehr als verdoppelt und die Zahl der Be-
gegnungen vervierfacht, d. h.: die Schiffe
fahren häufiger an den Ufern entlang und
greifen die Böschungen an. Von noch größe-
rer Bedeutung ist, daß an die Stelle der
langsam fahrenden Schleppzüge, bei denen
ein Schlepper mit einer einzigen Schraube
mehrere Kähne fortbewegt, überwiegend
starkmotorige Selbstfahrer getreten sind,
und daß sich dadurch die Zahl der Schrau-
ben mit ihren Angriffen auf das Profil stark
vermehrt hat. Rund 8401t der Fahrzeuge
sind heute Selbst fahrer,  auf  e i ; ren.Sölepp-
kahn kommen also mehr ä l l  3 Selbst fahier .
Die Schi f fahrt  äußert  daher immer wieder
den Wunsch, daß es ihr durch eine Profil-
erweiterung ermöglicht wird, der eigent-
lichen Zweckbestimmung des Kanals, näm-
lich dem ziigigen Durchgangsverkehr zwi-
schen Rhein und Dortmund-Ems-Kanal, ge-

recht zu werden. Dieser Durchgangsverkehr
auf dem Wesel-Datteln-Kanal wird fast
ausschließlich von starken Motorschif fen
durchgeführt. Die Schiffahrt argumentiert
daher wie folgt: Wie man im Straßenver-
kehr die Fernlastzüge nicht mehr auf eine
Straße verweisen kann, die vor 50 lahren
für langsame Fuhrwerke und geringen Ver-
kehr geplant worden ist, so kann man im
Durchgangsverkehr die Entwicklung des
neuzeitlichen Schiffahrtsbetriebes auf die
Dauer nicht drosseln, nur weil die Wasser-
straße den Anforderungen der modernen
Schiffahrt nicht mehr genügt. Erst wenn
neben dem Bau der 2. Schleusen auch die
Arbeiten zur Erweiterung des Kanalprofils
durchgeführt sein werden, wird daher der
Wesel-Datteln-Kanal seine Aufgabe wieder
vol l  er fü l len können.

(Mit lrdl. Genehmigung der Stadt Duisburg aus
"Stadt  und Hafen" übernommen.)

V/Lotorisches
Im Kreis Dinslaken waren im Sommer des vergangenen Jahres 13 568 Kraftfahrzeuge

zugelassen. Bei 115 000 Einwohnern, die alten Omas und die Säuglinge mitgerechnet,
kommt danach auf fast ieden achten Einwohner in unserem Kreise ein motorisiertes
Fahrzeug. Dabei sind die'vielen Mopeds, die sich noch knatternd ins Straßengetümmel
mischen, nicht mitgezählt. Wenn man außerdem bedenkt, daß in einigen Sommermonaten
des vergangenen Jahres bis zu 500 neue Fahrzeuge angemeldet wurden, dann kann man
sich die Entwicklung auf unseren Straßen vorstellen. Das Tempo scheint sich immer
noch zu beschleunigen

Seit 1950 hat sich die Zahl der Kraftfahrzeuge im Kreis Dinslaken verfünffacht. Fast
in jedem Jahr kommen gut tausend dazu.

Die Personenautos aber sind nicht mehr einzuholen. Bis nach 1955 Iagen noch die
Motorräder bei weitem in Führung. 1954 noch gab es 4 199 Motorräder und nur 1SOO
Personenkraftwagen im Kreis Dinslaken. Heute stehen die Personenautos mit 8014 weit-
aus an der Spitze, gefolgt von ,,nur" 3632 Motorrädern, die zahlenmäßig also zurückge-
gangen sind, weil augenscheinlich der Kleinwagen das Zweirad verdrängt. Allein im
vorvergangenen fahr ,,verschwanden" 3-J.8 Motorräder. Auch die Bauern haben sich dem
Siegeszug der Motorisierung angeschlossen und ihre ,,Hafermotore" mit Benzinmotoren
vertauscht. 1950 gab es im Kreis Dinslaken erst 79 Traktoren. Heute fahren hier bereits
553 dieser nützlichen Fahrzeuge.

Und wo bleiben die Radfahrer? Von den Fußgängern wollen wir gar nicht reden.
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