Der Lippe-Seitenkanal

von Regierungsbaudirektor W. Becker
(Wasser- und Schiffahrisdirektion Miinster)

Bestrebungen, die Lippe durch bauliche
Mafinahmen fiir groflere Schiffe befahrbar
zu machen, gehen bis ins Mittelalter zuriick.
(Siehe ,Der Lippeschiffahrt Glanz und
Ende” v. H.-B. Riihling im Jahrgang 1959
des Heimatkalendes.) Mit dem Aufkommen
der Eisenbahnen ging der Verkehr um die
Mitte des Jahrhunderts schnell zuriick und
kam 1876 ganz zum Erliegen. Die schiffbare
Lippe verfiel.

Als in den letzten Jahrzehnten des vori-
gen Jahrhunderts das Interesse an leistungs-
fahigen Wasserstraflen fiir den Transport
von Massengiitern wieder erwachte, als ins-
besondere 1886 der Bau des Dortmund-Ems-
Kanals beschlossen und im Zusammenhang
damit weitere Kanalpline erdrtert wurden,
glaubten die Anlieger der Lippe, ein An-
recht auf die Wiederbelebung ihrer friiher
so regen Schiffahrt zu haben. Der 1885 in
Hamm gegriindete Verein fiir die Schiffbar-
machung der Lippe bemiihte sich mit Erfolg
darum, die Lippe in das geplante Wasser-
strafennetz einzufigen: So-bestimmrte dann
das PreuBische Gesetzt-iiber die Herstellung
und den Ausbau von Wasserstraen vom
1. 4. 1905 neben dem Bau des Rhein-Herne-
Kanals, des Ems-Weser-Kanals und weite-
rer ostdeutscher Wasserstraen fiir das
Lippegebiet: 1) den Bau eines Lippe-Seiten-
kanals von Datteln nach Hamm, des Haupt-
stiickes 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
DatteIn-Hamm-Kanals von Datteln nach
Hamm wurde planmiBig in Angriff genom-
men und 1914 fertiggestellt. Uber den
Lippe-Seitenkanal von Hamm nach Lipp-
stadt bestimmte das Preuff. WasserstraBen-
gesetz vom 1. 4. 1905, dal mit dem Bau spi-
testens 1 Jahr nach der Betriebserdffnung
de]s] Rhein-Herne-Kanals begonnen werden
sollte.

Uber 30 Jahre wurde gebaut

Mit dem Bau des Wesel-Datteln-Kanals
sollte nach dem WasserstraBengesetz vom
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1. 4. 1905 ebenfalls spétestens ein Jahr nach
der Betpiebsertffnung des Rhein-Herne-
Kanals begonnen werden. Der Kanal sollte
den Durchgangsverkehr zwischen Dort-
mund-Ems-Kanal und Rhein iibernehmen
und dadurch den Rhein-Herne-Kanal ent-
lasten, von dem man bereits bei den Bera-
tungen der Kanalvorlage gemeint hatte, da
er bald bis zur Grenze seiner Leistungs-
fahigkeit in Anspruch genommen sein wiir-
de. Wie es Fisenbahnen gibe, so hief es
damals, die gleich von vornherein zweiglei-
sig ausgebaut werden miiten, 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-
schlagmoglichkeiten fiir den immer mehr
nordwiirts bis iiber das Lippetal hinaus
vordringenden Steinkohlenbergbau und
die nachfolgende GroSindustrie schaffen.
Schliefllich wollte man die Wasserversor-
gung der Scheitelhaltung des Dortmund-
Ems-Kanals durch Pumpwerke an den
Schleusen des Wesel-Datteln-Kanals sicher-
gestellt sehen.

Der Bau wurde im Mai 1915 noch inner-
halb der gesetzten Frist von PreuBen be-
gonnen und spidter vom Reich weiterge-
fithrt. Der 60 km lange Kanal wurde am 1.
Juni 1931 endgiiltig dem Verkehr iiberge-
ben. Er fithrt vom Rhein oberhalb Wesels
als Seitenkanal siidlich der Lippe durch den
Kreis Dinslaken, iiber Dorsten und Haltern
zum Dortmund-Ems-Kanal bei Datteln. Der
muldenférmige 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 fiir den auf 1000 t abgeladenen Dort-
mund-Ems-Kanal-Kahn ausreichen, sondern
es auch ermdglichen, Schiffe von 1350 t
Tragfdhigkeit, d. h. das heutige 1350-t-
Europa-Schiff von 80 m Linge, 9,50 m Breite
und 2,50 m Tiefe zuzulassen. Das rd. 41 m
grofle Gefille zwischen Rhein und Dort-
mund-Ems-Kanal wurde durch 6 Schleusen-
stufen iiberwunden.Dabei war zunichst je-
weils nur eine Schleuse von 225 m Linge

und 12 m Breite vorgesehen, doch wurde .
_das Geldnde fiir zweite Schleusen sofort |:

miterworben, desgleichen ein je 6 m breiter
Streifen beiderseits des Kanals fiir eine spi-
tere Verbreiterung von Zwei- auf Dreischif-
figkeit. Die Leistungsfihigkeit des so aus-

gebauten Kanals wurde auf 6 Mill. La-
dungstonnen beziffert.

Die Uberlegungen, die man Anfang des
Jahrhunderts bei den Beratungen des Was-
serstrafengesetzes liber die Bedeutung und
Entwicklung der beiden Kanalverbindungen
zum Rhein angestellt hatte, sollten sich spa-
ter in einem Umfang bestdtigen, daf8 man
heute das Urteilsvermogen und den Weit-
blick der damaligen Generation bewundern
muB. Das gleiche gilt fiir die Tatsache, dafl
trotz der schweren Jahre nach dem ersten
Weltkrieg und trotz der Wirtschaftskrise
der zwanziger Jahre das Reich den Bau des
Wesel-Datteln-Kanals zu Ende fiihrte.

Der Verkehr auf dem Rhein-Herne-Kanal

“‘: stieg sprunghaft an und erreichte 1941 eine
. Spitze, die bereits an der Grenze der Lei-

stungsfihigkeit lag. Um so mehr kam es
daher darauf an, daf der Wesel-Datteln-
Kanal in steigendem Mafle zur Entlastung

" herangezogen wurde.

Schleuse Friedrichsfeld
schafft es nicht mehr

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

11,85 Mill. Ladungstonnen nahezu das Dop-
pelte, wobei mit einer weiteren Steigerung
gerechnet werden mufl. Neben dem Durch-
gangsverkehr ist die Aufwirtsentwicklung
des Ortsverkehrs, d. h. des Umschlags in
den Kanalhifen, bemerkenswert. Betrug die
Zahl der Hifen urspriinglich 4, so sind
heute bereits 9 Hifen in Betrieb. Weitere
Hifen sind geplant. Damit ist der Wesel-
Datteln-Kanal als zweite_ Verbindung zwi-_
schen Dortmund-Ems-Kanal und Rhein in
“noch stirkerem MaBe iiberlastet als dex
Rhein-Herne-Kanal.” Die Entwicklung ist
also den erwarteten Weg gegangen und
fordert beim Wesel-Datteln-Kanal dringend

bhilfe dufch AusbaumaBnahmen, wie sie
bei der Erbauung béreits geplant waren. Da
die Schleusen bei einem Kanal die eigent-
lichen Engstellen sind, zeigen sich hier die
Schwierigkeiten am deutlichsten. So sind be-
sonders bei der Eingangsschleuse vom Rhein
her, der Schleuse Friedrichsfeld, die Verhilt-
nisse untragbar geworden. Die Verldnge-
rung der normalen 16stiindigen Betriebszeit
bis nach Mitternacht reicht nicht mehr aus,
die in den Vorhifen wartenden Fahrzeuge
abzufertigen. Bis zu 120 Schiffe bleiben oft
liegen. Daher ist hier als erste Ausbaumag-
nahme am Wesel-Datteln-Kanal der Bau
der zweiten Schleuse vorgesehen. Sie soll

Der Lippe-Seitenkanal im westdentschen Kanalnetz
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Die Entwicklung des Verkehrs auf dem Lippe-Seitenkanal in Ladungstonnen

bei einer nutzbaren Linge von 110 m und
einer Breite von 12 m so tief gegriindet wer-
den, dafl sie auch bei weiterem Absinken
des Rheinwasserstandes infolge der Rhein-
sohlenerosion betrieben werden kann. Die
gleichen Uberlegungen gelten fiir den Bau
des an dieser Schleusenstufe geplanten
neuen Pumpwerkes. Die Gesamtkosten fiir
die Erweiterung der Schleusenanlage Fried-
richsfeld in Hohe von rd. 20 Mill. DM sind
in dem Vierjahresprogramm fiir den Aus-
bau der Bundeswasserstralen in den Jahren
1959 bis 1962 enthalten.

Gleichzeitig sollen die Vorarbeiten fiir
den Bau der 5 weiteren zweiten Schleusen
des Wesel-Datteln-Kanals betrieben wer-
den. Nach iiberschliglicher Ermittlung wer-
den die Baukosten einschlieflich der not-
wendigen Erweiterung der Pumpkapazitit
rd. 80 Mill. DM betragen. Als Gesamtbau-
zeit sind 8 Jahre anzusetzen. Nimmt man
an, daf8 mit dem Bau im Jahre 1963, d. h.
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nach Fertigstellung der zweiten Schleuse
Friedrichsfeld, begonnen werden kann, so
ist zu hoffen, dafl der Bau siamtlicher zwei-
ten Schleusen am Wesel-Datteln-Kanal im
Jahre 1970 abgeschlossen sein wird.

Der Kanal ist zu schmal

Dariiber hinaus weisen Wirtschaft und
Schiffahrt mit immer groferem Nachdruck
auf die Notwendigkeit hin, den Querschnitt
des Kanals in der urspriinglich eingeplanten
Weise zu erweitern. Denn der vorhandene
Kanalquerschnitt gestattet keine grdSeren
Schiffsgeschwindigkeiten und bietet fiir die
Begegnung zweier 1350-t-Schiffe nur wenig
Platz. Daff man bei der Planung des Kanals
vor rd. 50 Jahren bei diesem Querschnitt
den Verkehr mit so groBen Schiffen iiber-
haupt fiir moglich hielt, 148t sich nur damit
erkldren, daf8 man s. Z. mit langsam fahren-
den Schleppziigen rechnete, die iiberwiegend
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 hiufiger an den Ufern entlang und
greifen die Béschungen an. Von noch groe-
rer Bedeutung ist, daf an die Stelle der
langsam fahrenden Schleppziige, bei denen
ein Schlepper mit einer einzigen Schraube
mehrere Kihne fortbewegt, iiberwiegend
starkmotorige Selbstfahrer getreten sind,
und daf sich dadurch die Zahl der Schrau-
ben mit ihren Angriffen auf das Profil stark
vermehrt hat. Rund 849 der Fahrzeuge
sind heute Selbstfahrer, auf einen Schlepp-
kahn kommen also mehr als 5 Selbstfahrer.
Die Schiffahrt duflert daher immer wieder
den Wunsch, dal es ihr durch eine Profil-
erweiterung ermdglicht wird, der eigent-
lichen Zwedckbestimmung des Kanals, nim-
lich dem ziigigen Durchgangsverkehr zwi-
schen Rhein und Dortmund-Ems-Kanal, ge-

recht zu werden. Dieser Durchgangsverkehr
auf dem Wesel-Datteln-Kanal wird fast
ausschlieBlich von starken Motorschiffen
durchgefiihrt. Die Schiffahrt argumentiert
daher wie folgt: Wie man im StraBenver-
kehr die Fernlastziige nicht mehr auf eine
Strafle verweisen kann, die vor 50 Jahren
fiir 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-
straBe den Anforderungen der modernen
Schiffahrt nicht mehr geniigt. Erst wenn
neben dem Bau der 2. Schleusen auch die
Arbeiten zur Erweiterung des Kanalprofils
durchgefiihrt sein werden, wird daher der
Wesel-Datteln-Kanal seine Aufgabe wieder
voll erfiillen konnen.

(Mit frdl. Genehmigung der Stadt Duisburg aus
.Stadt und Hafen" iibernommen.



