Zwei alte Kanile zwischen Elbe und Ostsee.
FRITZ HUBERTUS KNOLLNER.

Von den zahlreichen im Laufe der vergangenen 500 Jahre in Schieswig-
Holstein zum Vorschlag gebrachten kiinstlichen WasserstraBen wurden
3 Linien einer Bauausfiihrung fiir wiirdig befunden: die Eider-, Stecknitz-
Delvenau- und die Alster-Trave-Linie. Wihrend die beiden letzteren zu
Ausgang der Hansezeit im Vordergrund des wirtschaftlichen Interesses
der beiden Hansestiddte Liibeck und Hamburg standen, erlangte seit dem
letzten Jahrhundert die Eiderlinie (Kaiser-Wilhelm-Kanal) immer groBere
Bedeutung, so daB es den Liibeckern zu Ausgang des vorigen Jahrhunderts
nur mit groBter Miihe und unter groBen Opfern gelang, die deutschen
Wirtschaftspolitiker von dem notwendigen Ausbau der Stecknmitz-Linie zu
iiberzeugen und den Bau des Elbe-Trave-Kanals durchzusetzen. Ihre alte
Bedeutung hat die neue Lauenburg-Liibecker WasserstraBe aber mnicht
wieder erreichen konnen, da der mit freiem Blick nach den Riumen des
heutigen Seeverkehrs gerichtete Welthafen Hamburg das alte Haupt der
Hansa fast vollstindig beiseite zu schieben scheint.

Der Alster-Trave-Kanal ist scheinbar nie endgiiltig fertig geworden. In
Verbindung mit dem alten Stecknitz-Kanal aber legt er beredtes Zeugnis
ab fiir die Tatkraft unserer Vorfahren des 14., 15. und 16. Jahrhunderts,
durch geeignete Verkehrswege ihre Handelsbeziehungen zu férdern und
weiter auszubauen,

Entsprechend der weniger groBen Bedeutung des siiddstlichen Holsteins
als Durchgangsland fiir den Weltverkehr in unserem Jahrhundert im
Gegensatz zu der Seeschiffahrtsstrae des Nordostsee-Kanals ist auch das
allgemeine Interesse fiir die frither so bedeutsame Geschichte dieses Teiles
der Provinz Schleswig-Holstein fiir die Binnenschiffahrt etwas erlahmt.
Und doch bietet gerade die Geschichte der beiden alten Kanile zwischen
Elbe und Trave einen dankbaren Einblick nicht mur in die Verhéltnisse
der Binnenschiffahrt fritherer Jahrhunderte, sondern auch in die handels-
politischen Machtbestrebungen der groBen deutschen Hafenstadte, die
weltwirtschaftliche Bedeutung der deutschen Ost- und Nordseekiiste und
nicht zuletzt auch in zahlreiche miBliche Zustinde infolge der einstigen
deutschen Kleinstaaterei.

Der Stecknitz-Kanal, der Vorgianger des Elbe-Trave-Kanal, ist die erste
kiinstliche WasserstraBe Norddeutschlands. Die Erlaubnis zum Ausbau
dieses Wasserweges hatten sich die Liibecker zu Ende des 14. Jahrhunderts
nach langen Verhandlungen mit dem Herzog von Lauenburg gegen eine
vorliufige Abstandssumme gewissermafBen erkauft. In unermiidlicher Ar-
beit lieB der Liibecker Rat dann in den Jahren 1391—98 die vom Mollner
See nach Norden in die Trave flieBende Stecknitz, auf der schon seit
einiger Zeit Waren von Molln nach Liibeck transportiert wurden, und die
siidlich nach der Elbe bei Lauenburg flieBende Delvenau fiir die vor-
gesehene Schiffahrt ausbauen, d. h. mit Schleusen versehen usw. Zugleich
wurde in einem alten Schmelzwassertal des Mollner Sanders das erforder-
liche Kanalbett zwischen Mollner See und dem ca. 10 km davon siidlich
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gelegenen Quellgebiet der Delvenau aufgeworfen. Im Sommer 1398 war
der Kanal fertiggestellt, und die ersten mit Kalk- und Salzfracht von Liine-
burg kommenden Schiffe wurden zu dieser Zeit nach gelungener Kanal-
fahrt von den Liibeckern freudig begriiBit.

Mil welchen Schwierigkeiten man neben etwaigen baulichen bei einem
Kanalbau in der damaligen Zeit rechnen muBte, moge folgende kleine
Episode berichten. Bei einem Streit zwischen dem Rat und dem Herzog
von Liineburg hatten die Libecker dem Rat bewafinete Hilfe zukommen
lassen. Um sich dafiir bei den Liibeckern zu entschiadigen, lieB der Herzog
kurzerhand die Miindung der Delvenau, die friiher auf der lauenburgisch-
mecklenburger Grenze etwas oberhalb von Lauenburg in die Elbe floB, zu-
stopfen. Infolgedessen sahen sich die Liibecker gendtigt, um gegen weitere
Ueberrumpelungen seitens des Liineburgers gesichert zu sein, der Delvenau
eine neue Miindung unweit Lauenburgs zu geben, wo heute der Elbe-
Trave-Kanal ebenfalls in die Elbe miindet.

Ueber die urspriinglichen AusmaBe des alten Kanals sind wir nicht
unterrichtet. Erst eine Kanalvermessung aus dem 18. Jahrh. verzeichnet
fir die engsten Stellen des Grabenbettes 5,75 m Breite und 6,72 m Tiefe.
Da der Bauplan des 14. Jahrh. Zweischiffigkeit der WasserstraBe vor-
gesehen hatte, entsprechend den damals auf der Stecknitz zwischen Molin
und Liibeck verkehrenden Salzprihmen (Breite 3 m, Linge 19 m), nahm
der Liibecker Baudirektor Rheder an, daB die beabsichtigten Dimensionen
beim Bau selbst nicht erreicht worden seien. DaB die beabsichtigten Aus-
mafle wirklicht existiert haben, mochte ich gar nicht so ohne weiteres von
der Hand weisen. Sieht man sich heute das Delvenaubett oberhalb Biichens
an, so erkennt man sofort, wie stark und schnell die Uferverlandung
gegeniiber dem vorigen Jahrhundert, in dem die Breite der Delvenau noch
iiber 10 m betrug, fortgeschritten ist. Es ist namlich bei unserer Betrach-
tung immerhin zu beriicksichtigen, daB die oben erwahnte Vermessung
erst 3!/, Jahrhunderte nach Fertigstellung des Kanals vorgenommen wor-
den ist, zu einer Zeit, da der Verkehr auf dem Kanal rapide zuriick-
gegangen war, was sich doch sehr wahrscheinlich auch beziiglich ver-
minderten Interesses an der Instandhaltung des Wasserweges bemerkbar
gemacht hat.

Der groBte Teil der Schleusen wurde nach dem Vorbild schon vor-
handener Stecknitzschleusen als Stauschleuse mit hoélzerner Verkleidung
gebaut. An und fiir sich war eine solche Schleuse weiter nichts als ein
einfaches Wehr. An einer enger gelassenen Stelle des FluBbettes wurden
die Ufer mit Pfahlen und Brettern verkleidet, um eine Unterspiilung der
Utfer durch das oberhalb der Schleuse bis ca. 1,50 bis 2 m iiber Normal
gestaute Wasser zu verhindern. Hatte sich geniigend Wasser oberhalb des
Wehrs angesammelt, so wurde dieses geoffnet, und die inzwischen im
Oberlauf vor der Schleuse angekommenen Schiffe fuhren mit der Flutwelle
talwirts.

Im Gegensatz zu diesen Stauschleusen werden die Hahnenburger Doppel-
und die Palmschleuse bei Lauenburg in einer Nachricht aus dem letzten
Drittel des 15. Jahrh. als ,Kisten“ bezeichnet. Dieser Ausdruck gilt heute
noch in der Liibecker Gegend fiir Kasten und Kammern (Rheder). Zwar
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stammt die alte Nachricht iiber diese Kasten- oder Kammerschleusen aus
einer Zeit ungefahr 100 Jahre nach Erbauung des Kanals, doch ist es
wahrscheinlich, daB die beiden Schleusen schon bei der Anlage des Kanals
nach diesem verbesserten und fiir die Wasserversorgung des Kanallandes
rationellerem Schleusentyp angelegt worden sind. Die Hahnenburger
Doppelschleuse am Nordabstieg der Scheitelstrecke zum Méllner See ga-
rantierte so nach Molichkeit einen geniigenden Wasservorrat im Verbin-
dungskanal, besonders da dessen Wassermenge durch eine Stauschleuse
am siidlichen Abstieg zur Delvenau schon geniigend EinbuBe erlitt, una
durch die Palmschleuse wurde die erforderliche Hohe des Wasserspiegels
auf der langsten schleusenfreien Strecke der Delvenau (Diikerschleuse —
Palmschleuse, beide heute noch erhalten, 9 km FluBlauf) erzielt. Da die
erste vollstindige Beschreibung einer Kammerschleuse aus dem Jahre 1452
stammt, haben wir nach Hagedorn in den beiden oben genannten Schleu-
sen die erste Bauausfithrung eines Kammerschleusentyps vor uns.

Abgesehen von sachgemiBer Instandhaltung des Kanals und Neu- und
Umbau von Schleusen wurden trotz mehrfacher Vorschlage bis zum 19.
Jahrhundert keine Verbesserungen des teilweise vielfach gewundenen Ka-
nallaufes vorgenommen. Einmal waren es finanzielle Schwierigkeiten der
Liibecker, zum anderen aber auch besonders die Furcht des Rates von
Liibeck vor dem lange Zeit hindurch im Ostlichen Ostseebecken allmach-
tigen Déanemark, das durch eine verbesserte Wasserstrale zwischen Ham-
burg und Liibeck starke EinbuBe an seinem Sundzoll erleiden koénne, wo-
durch selbst brauchbare Pline nicht zur Ausfiihrung kamen. So sah schon
im 17, Jahrh. ein schwedisches Projekt die AusmaBe des heutigen Elbe-
Trave-Kanals vor. Die ersten Verbesserungen laut Vertrag zwischen Lii-
beck und Hannover, der eine Breite des Kanals von 11,5 m und Tiefe 'von
1,73 m vorsah, muBten bald nach ihrem Beginn im Jahre 1803 wegen der
Franzosenbesatzung wieder eingestellt werden. Aus dieser Zeit horen wir
viel von eifrigen napoleonischen Vermessungskommissionen fiir das grofBe
Projekt des ,canal de la Seine — Baltique, der bei Liibeck enden sollte.
Aber die Arbeiten haben wohl deutscherseits eine allzu groBe Wiirdigung
erfahren, da Napoleon durch die Arbeiten seiner Kanalkommissionen nur
den Leuten Sand in die Augen zu streuen beabsichtigte, um seine Ope-
rationen gegen England an der Nordseekiiste und Elbmiindung um so
ruhiger und sicherer durchfiiiren zu konnen. Erst 1821 konnten die 18
Jahre vorher eingestellten Arbeiten wieder aufgenommen werden, und die
Wasserspiegelbreite des Kanals wurde bei einer Tiefe von 1,44 m auf
12—14 m gebracht, wihrend an den hoher gelegenen Stellen des Ver-
bindungskanals die Breite nicht .10 m iiberschritt.

Der Verkehr auf dem Kanal wurde von den sog. Prihmen bewaltigt,
deren Ladefahigkeit fiir die fritheste Zeit auf 150 Zentner geschatzt wird.

Aus Ladeverordnungen des 16. und 17. Jahrh. hat man dann eine Lade-
fahigkeit solcher Stecknitzkdhme von 250 Zentner errechnet. Kahne des
18. Jahrh. konnten dann schon 400 Zentner befordern, und erst die Kanai-
verbesserungen des 19. Jahrh. lieBen Schiffe mit einem Fassungsraum von
600—750 Zentnern zu. Aber neben diesen Schiffen waren noch gegen Ende
des vorigen Jahrh. vier von dem kleineren und alteren Typ im Verkehr.
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Die Schiffahrtsberechtigung auf dem Kanal forderten die Salzfiihrer, eine
Liibecker Kaufmannsgilde, der der Salzhandel mit Liineburg oblag, nach
alten, hochstens fiir den alten Stecknitzlauf maBgebenden Privilegien fiir
sich allein, obwohl im Bauvertrage jedermann freie Schiffahrt zugesichert
war. Und tatsichlich gelang es den Salzfiihrern in unermiidlichem Kampfe
ihre Schiffahrtsanspriiche durchzudriicken, so daB bis zur Einfithrung der
Elbschiffahrtsakte in den vierziger Jahren des vorigen Jahrhunderts neben
wenigen Mollner Holzschiffen ausschlieBlich Hanseschiffe den Stecknitz-
verkehr vermittelten. Jeder Salzfithrer besaB eine Anzahl von Stecknitz-
schiffen, die er durch seine Dienstleute, die Stecknitzfahrer, anfangs zwi-
schen Liineburg und Liibeck, spater nur zwischen Lauenburg und Liibeck
verkehren lieB. Auf einer Fahrt hatte ein Stecknitzfahrer meistens 3 Schiffe
zu beaufsichtigen, da bei den hohen Kanalgebiihren eben nur dadurch ein
Gewinn abfiel, daB er mehrere Schiffe zugleich fahren lieB. Im iibrigen
fuhr man in ,,Flotten®. Erst wenn sich eine geniigende Anzahl von Schiffen
in einem der beiden Endhafen angesammelt hatte, fuhr man los. Bergwairts
wurden die Schiffe durch die ,Linentogers“, dem Kanal anwohnende
Bauern, gezogen. Vor einer jeden Stauschleuse hatte man so lange zu
warten, bis sich im Oberlauf geniigend Wasser angesammelt hatte, um eine
Befahrbarkeit des nichsten Kanalabschnittes nach Oeffnung der Schleuse
zu gewihrleisten. War der erforderliche Pegelstand erreicht und das
Stauwerk geéffnet, so muBten die Schiffe moglichst schnell auf der Flut-
welle bergwirts gezogen werden, um die nachste Schleuse noch bei giin-
stigem Wasserstand zu erreichen. Garnicht selten reichte aber die jeweils
aufgestaute Wassermenge fiir die entsprechende Strecke der Bergfahrt nicht
aus, so daB die Schiffe auf der Strecke liegen bleiben muBten, um die
nichste Flutwelle nach meistens zwei Tagen zur Weiterfahrt zu benutzen.
Waren die Schiffe dann auch iiber die Scheitelstrecke, den Verbindungs-
kanal, getreidelt, so benutzte man zur Talfahrt wieder die Flutwelle, auf
der man sich ja nun abwirts treiben lassen konnte,

Unter diesen Schiffahrtsbedingungen dauerte anfinglich eine Fahrt zwi-
schen Lauenburg und Liibeck 3—5 Wochen und noch mehr. Teilweise war
diese lange Fahrtdauer aber auch auf die ldssige Arbeit der Stecknitzfahrer
zuriickzufithren, deren Hauptbeschaftigung neben der Schiffahrt im Bier-
trinken bestand, wie eine Beschwerdeschrift aus dem 16. Jahrh. (Liibecker
Staatsarchiv) zeigt. Erst Verordnungen iiber die Reihefahrt der Stecknitz-
schiffe konnten die Fahrtdauer auf 14—16 Tage im Durchschnitt herab-
driicken. Nach den Verbesserungen im 19. Jahrh. durchfuhren dann einige
Fahrer, als Liibeck zur Hebung des immer mehr zur Bedeutungslosigkeit
herabsinkenden Stecknitzverkehrs Primien verteilte, den Kanal in 4 Tagen.
Die durchschnittliche Dauer der Kanalfahrt blieb aber auch im vorigen
Jahrh. noch iiber 10 Tagen.

Ueber die Verkehrsmengen auf dem Kanal geben uns erst Zollrollen, die
das Haupttransportgut der friihesten Zeit, das Liinburger Salz, erfassen,
seit 1500 sicheren AufschluB. Fiir das 15. Jahrh. glaubt man aber schon
teilweise einen jéhrlichen Verkehr von ca. 1500 Schiffen annehmen zu diir-
fen, was einem Warentransport von 320000 Zentnern entsprechen wiirde.
Waurden in der ersten Hilfte des 16. Jahrh. noch jahrlich gegen 200 000
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Zentner befordert, so verringerte sich diese Verkehrsmenge in langsam
absteigender Kurve bis Mitte des 17. Jahrh. auf nicht ganz die Halfte. Fiir
diesen Riickgang des Liineburger Salzexportes iiber den Stecknitzkanal ist
einerseits das Vordringen westeuropéischen Salzes in die Ostsee in Ver-
bindung mit stetig wachsender Unrentabilitit der Liineburger Saline ver-
antwortlich zu machen, anderereits hatten Hamburger Kaufleute so giin-
stige Handelsbeziehungen mit den Ostseerandstaaten aufgenommen, daB
Mitte des 18. Jahrh. viermal so viel Salz iiber Hamburg durch den Sund
in die Ostsee ging als iiber Liibeck, das gegen Ende dieses Jahrh. einen
Eingang von nur 12200 Zentner Liineburger Salz zu verzeichnen hatte.
Demgegeniiber hatte aber der Liibecker Bergverkehr immer mehr an Um-
fang zugenommen und iibertraf nach einer zuerst langsamen, dann jedoch
stetigen Entwicklung gegen Ende des 18. Jahrh. den Liibecker Talverkehr
ungefdhr um das Achtfache. In der Besatzungszeit durch die Franzosen
ruhte der Stecknitzverkehr fast vollkommen mit Ausnahme der Jahre 1805
bis 06, in denen sich infolge der Elbblockade durch die Engldnder riesige
Warenmengen an der Travemiindung ansammelten. Erst die Kanalver-
besserungen 1820 brachten wieder eine Verkehrsbelebung mit sich, die
nach schwankenden Verkehrsziffern um die Mitte des vorigen Jahrhunderts
bald wieder einem rapiden Riickgang weichen muBte. 1847 noch erinnerten
die beforderten Warenmengen an die erste Bliitezeit des Stecknitzverkehrs
zu Ausgang des Mittelalters, und schon etwas iiber 20 Jahre spater
konnte mit Ausnahme eines geringen Warenaustausches zwischen den Ka-
nalanliegern von einem nennenswerten Kanalverkehr nicht mehr die Rede
sein. Das letzte Elbschiff ging 1878 von Liibeck nach Hamburg mit 30
Zentner Fracht, und umgekehrt erreichte die letzte Elbe-Stecknitziracht im
Jahre 1880 Liibeck.

Die Hauptbedeutung der Liibeck-Elbe-WasserstraBe fallt demnach noch
in die letzten Jahrzehnte des blithendsten Handels der deutschen Ostsee-
hafen. Bis in alle Winkel der Ostsee und tief in das Hinterland der Ostsee-
randstaaten hinein, nach Westen bis England, Holland und Belgien hatte
der Hansebund seine Handelsbeziehung ausgedehnt. Der Verkehr auf engen
Meeresrdumen spielte die fithrende Rolle, und die Ostsee war das euro-
paische Meer, ein Meer des Weltverkehrs, und kein vom Meere abgeschlos-
sener Binnensee. Unter Fithrung von Liibeck, das sich vermoge der Weit-
sichtigkeit seiner Ratsherren und des kaufmannischen Geschickes seiner
Handeleleute zum ,,Haupt der Hanse* emporgeschwungen hatte, hatte der
Hansebund den europiischen Handelsverkehr an sich gerissen, und der
deutsche Kaufmann vermittelte den internationalen Warenaustausch.

Das Hauptinteresse des Hansekaufmanns richtete sich auf die nur Roh-
stoffe produzierenden Ostseerandstaaten, die beziiglich Gewerbe- und In-
dustrieartikel sowie teilweise zur Getreideversorgung auf Mitteleuropa an-
gewiesen waren. Und zu all diesem fehlte diesen Staaten das Salz.

Das Getreide lieferten die deutsche Nordseekiiste und Mecklenburg und
Pommern, die Salzversorgung iibernahm die Liineburger Saline, neben der
die Salzvorkommen von Oldesloe und Salzwedel nur geringfiigige Bedeu-
tung hatten. Der wichtigste Salzhandelsweg zu Lande nach der Ostsee lief
von Liineburg iiber Baradowiek—Siebeneichen nach Molin und von dort
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nach Liibeck. Zu Wasser wurde das Salz auf Ilmenau—Elbe nach Lauen-
burg oder Boitzenburg gebracht, um zu Lande weiter nach Liibeck und
Wismar transportiert zu werden. Von diesen beiden Hafenstadten liefen
die Salzschiffe nach Bergen, Stockholm, Schonen, Stettin, Danzig, Kowno,
Riga und Reval aus. Wahrend Wismar wegen des weiten Anfuhrweges
nur einen geringen Anteil an der Ausfuhr nahm, bildete das Salz das wich-
tigste Massengut fiir die nach den skandinavischen Hafen auslaufenden
lisbeckischen Schiffe, so daB Liibeck nur das allergroBte Interesse daran
haben konnte, sich den Zugang dieses Massengutes in groStmoglichster
Menge zu erhalten.

Diese Frage trat gegen Ende des 14. Jahrh. fiir Libeck immer mehr in
den Vordergrund, als das aufblihende Hamburg seinen Salzhandel, der
bei seinem geringen Anteil am Liineburger Export auf dem skandinavi-
schen Markt weniger in Erscheinung getreten war, zu vergroBern suchte
und auf die preuBischen Hifen auszudehnen begann. Gegen den billigen
Wasserweg Elbe—Nordsee—Sund muBte nun Liibeck ein Gegengewicht
schaffen. Und nur durch den Bau des Stecknitz-Kanals konnte Liibeck seine
Vormachtstellung im Ostseehandel vorlaufig behaupten. Ja, in der ersten
Zeit nahm sogar fast der gesamte Liineburger Salzexport seinen Weg iiber
den Stecknitz-Kanal. Das zeigen auch die vermutlichen Zahlen von 16 000 t
Salz pro Jahr an Stecknitzverkehr im ersten Jahrhundert nach Er6ffnung
des Kanals; in Anbetracht des primitiven Stauschleusensystems und der
damit zusammenhiangenden schwierigen Wasserverhiltnisse eine erstaun-
liche Menge, die die Bezeichnung unseres Kanals als ,,Wasserstra3e ersten
Ranges* fiir die damalige Zeit durchaus gerechtfertigt erscheinen 1aBt.

Liibeck und Liineburg zogen also den groBten Nutzen aus dieser
Wasserstrafle, die fiir Liineburg auch noch zur Heranschaffung von Holz
aus den Molln-Ratzeburger Wildern zur Feuerung seiner Saizpfannen
nicht unwesentliche Bedeutung erlangte. Wie fiir den Bau des Kanals der
Gedanke einer giinstigen Transportmoglichkeit des Liineburger Salzes nach
Liibeck maBgebend gewesen ist, und der Schiffahrtsverkehr auf dem voll-
endeten Kanal aus dem Handel mit Liineburger Salz seine erste und Haupt-
nahrung erhielt, so steht die Bedeutung unserer WasserstraBe auch in
engem Zusammenhang mit der Bliite und dem allmihlichen Verfall des
Liineburger Salzhandels. Mit der abklingenden ,Weltgeltung® der Liine-
burger Saline im 17. Jahrh. infolge des Vordringens des zwar minder-
wertigen, aber um so billigeren franzosichen Baiensalzes und schottischer
Seesalzes ging der Verkehrswert des Stecknitzkanals immer weiter zuriick.
Zwar hatten sich die Stecknitzfahrr bald auf den Transport von allerlei
Kaufmannsgiitern eingestellt, aber die Verkehrsziffern des 15. und 16.
Jahrh. wurden nicht wieder erreicht. Und als dann im vorigen Jahrh. nach
den umfangreichen Kanalverbesserungen der Verkehr noch einmal voriiber-
gehend aufflackerte, um dann aber auch um so schneller fast zu einem
Nichts zusammen zu schmelzen, da konnte der Liibecker Baudirektor
Rheder von dem damals fast 500 Jahre alten Kanal ,als einem Fremdling
im heutigen Verkehrsleben und todmiiden Greis in seiner langst verwiche-
nen nutzbringenden Handelswirksamkeit“ reden, dessen Biirde hoffentlich
bald einem ,jugendlichen, in Zeit und Geist der lebenden Welt durch-
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gebildeten, leistungsfihigen Verkehrstriger des deutschen Handels iiber-
antwortet wiirde“. Diese den Verkehrsanforderungen der Neuzeit gerecht
werdende WasserstraBe wurde dann 1900 in Gestalt des Elbe-Trave-Kanals
dem Verkehr iibergeben.

Wer heute von Liibeck nach Siiden bis Méiln wandert, um Reste des
alten Stecknitzlaufes aufzusuchen, wird vergeblich suchen. Nur einige ver-
schilfte und verkrautete Altwiasser zeigen das alte Stecknitztal an, in das
der neue Kanal hineingebaut worden ist. Auch der Verbindungskanal
zwischen Mollner See und Delvenau ist fast vollkommen in den Elbe-Trave-
Kanal aufgegangen. Nur an wenigen Stellen, wie z. I3. siidlich von Gram-
bek, wo das Haus eines Kanalanwohners auf dem Steinfundament der
ehemaligen Grambeker Schleuse erbaut ist, ist das Kanalbett noch undeut-
lich im Geldnde zu erkennen. Erst ab Siebencichen wird der FElbe-Trave-
Kanal am Westrande der Delvenauniederung entlang senkrecht auf Lauen-
burg zugefiihrt. Daher ist von hier ab auch der Stecknitz-Kanal, d. h. das
Bett der alten Delvenau, voll erhalten. Die Verlandung ist aber schon sehr
weit fortgeschritten, so daB von der einstigen, bis iiber 10 m gehenden
Breite des fritheren Kanals nur noch wenig zu erkennen ist. Von den 4
Schleusen des heute noch erhaltenen Kanalabschnittes ist dic Biichener ver-
schwunden, die sehr wahrscheinlich nicht in Stein ausgebaut worden ist
und daher bald dem Zahn der Zeit zum Opfer fiel. Weiter siidlich gelangt
der Wanderer in den herrlicheren Teil des Delvenautales, das mit seinen
vereinzelten Baumgruppen und kleinen Geholzen inmitlen saftiger, griinen-
der Wiesen parkartig anmutet. Versteckt in kleinen Hainen liegen hier die
beiden alten Stauschleusen, Niebuhr- und Diikerschleuse. Die erstere
wurde im Jahre 1843 zum letzten Mal massiv ausgebaut. Briicke und
holzerne Aalkiste sind neueren Datums. Die frithere kleinste Durchfahrts-
weite von 4,05 m wurde durch den Bau der Briicke um ca. 1 m eingeengt.
Von der Holzverkleidung an der Boschung sind nur noch wenige Reste
sichtbar. Diese Uferbefestigung ist noch etwas deutlicher an der Diiker-
schleuse zu erkennen, deren steinerne Fundamente aus den Jahren
1833i34 stammen. Das ilteste Schleusendokument haben wir in der Palm-
schleuse bei Lauenburg vor wuns. Der Umbau in eine massive
Kammerschleuse erfolgte im Jahre 1724, wie auf einer in das Mauerwerk
der Kammer eingelassenen Steinplatte zu lesen ist. Die Festigkeit
des Mauerwerks 14Bt nichts zu wiinschen i{ibrig und vermag
sicherlich noch ein zweites Mal zwei Jahrhunderte hindurch den zer-
storenden AuBeneinfliissen standzuhalten. Von den holzernen Schleusen-
toren ist jedoch nur noch der schon sehr schadhaft gewordene linke Fliigel
an der unteren Schleusenéfinung erhalten.

Der alte Stecknitz-Kanal hat also fast 500 Jahre lang in demselben Ur-
zustand bis in die 90er Jahre des vorigen Jahrh. hinein dem Liibeck-
Lauenburger Handel wertvolle Ditnste geleistet. Er ist aber micht der
einzige Kanal, der zu Ausgang der Hansezeit zur Forderung der wirt-
schaftlichen Bestrebungen deutscher Handelsstidte dienen sollte. Vielmehr
gab der Bau des Stecknitz-Kanals und die groBe wirtschaftliche Bedeutung
dieser WasserstraBe den AnstoB zum Bau zweier Schwesternkanile zwi-
schen FElbe und Ostsee, dem Alster-Trave- und dem Wismar-Domitzer-
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Kanal, von denen uns hier nur der erstere, der zugleich der altere ist,
interessiert.

Der Sage nach soll die Alte Alster, die bei Stegen in die Alster miindet,
schon vor der Eréfinung des Stecknitz-Kanals einem Kanalverkehr zwischen
Hamburg und Liibeck gedient haben. Bei einer Streitigkeit zwischen dem
Besitzer der Giiter Borstel und Jersbeck und der Stadt Liibeck habe aber
jener den groBten Teil des Kanallaufes zuschiitten lassen, und diese MaB-
nahme sei fiir Liibeck die duBere Veranlassung zum Bau des Stecknitz-
kanals gewesen. Aber der Ueberlieferer dieser Kunde hat die AeuBerungen
des Volksmundes gleich richtig als Sage zu deuten gewuBt. Und ebenso
verfahrt man am praktischsten mit den heutigen Aussagen von Anwohnern
des Alte Alster-Bettes, nach denen noch gar nicht weit zuriickliegend
Schiffe aus Hamburg vor einem Ladehaus in Siilfeld angekommen seien.

Erst der rege Schiffsverkehr auf dem Stecknitz-Kanal gab Veranlassung,
sich nach weiteren Wasserverbindungen umzusehen, und zwar war es in
diesem Falle Hamburg, das dem blithenden Handel Liibecks in der Ostsee
nicht geniigend beteiligt zusehen durfte und sich von einer direkten
Wasserverbindung mit Litbeck unter Umgehung der Elbe groBere Vor-
teile versprach. Durch das Lauenburgische Stapelrecht und das Umladen
der Giiter von den groBen Elbkdhnen in die kleinen Stecknitzprahme war
ein Durchgangsverkehr auf FluB und Kanal zwischen Hamburg und
Liibeck sehr erschwert und auch geraume Zeit nach der Erdffnung der
Stecknitzschiffahrt kaum zur Entwicklung gekommen.

Der Plan zu unserem Kanal, der Elbe und Trave iiber Alster und Beste
verbinden sollte, tauchte genau 50 Jahre nach der Fertigstellung des Steck-
nitz-Kanals auf. Man wird auch damals schon die Schwierigkeiten, die
durch den groBen Niveauunterschied zwischen den zu verbindenden Fliissen
und dem Scheitelpunkt des projektierten Kanals dem Bau im Wege standen,
gesehen haben. Bei Anlage zahlreicher Schleusen muBte die Wasserver-
sorgung auf der Scheitelstrecke, zu der nur ein verhiltnismiBig kleines
Niederschlagsgebiet mit einem kleinen Bach zur Verfiigung stand, nicht
leicht durchzufiihren sein. Trotzdem scheint man ob all der groBen Vor-
teile, die man sich von der zukiinftigen, direkten WasserstraBe zwischen
den beiden Hanseschwesterstidten versprach, die :Moglichkeit einer Schiff-
fahrt an sich bei den damals zur Verfiigung stehenden technischen Mitteln
nicht geniigend erwogen zu haben.

Genug, die Geschichte des ,,Oldesloer Kanals“, wie der Alster-Beste-Kanal
auch genannt wird, der den Hohenriicken zwischen Alster und Beste von
Gut Stegen iiber Nienwohld nach Siilfeld iiberqueren sollte, beginnt 1448.
Aus diesem Jahre liegt ein Vertrag vor zwischen Hamburg und dem
Grafen Adolf VIII. von Holstein — Liibeck war an dem ganzen Unter-
nehmen nur mit einem BauzuschuB beteiligt —, in dem der Erwerb der
notwendigen Lindereien, Entschidigung von Miihlenbesitzern, Verteilung
der Bauunkosten, Zollfragen usw. geregelt waren. Leider ist das Urkunden-
material nun sehr liickenhaft, da ein groBer Teil der Urkunden wahrschein-
lich beim Brande des Hamburger Rathauses 1842 verloren gegangen ist.
Wir sind daher ganz auf die Hamburger Kadmmereirechnungen angewiesen,
nach denen der Bau des Kanals noch im Jahre des Vertragsabschlusses
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begonnen worden ist. Sporadisch finden sich dann bis 1500 noch einige
Notierungen iiber Ausgaben fiir den Kanalbau, von denen sich solche aus
den Jahren 1452/53 auf den Graben zwischen Stegen und Siilfeld, spatere
auf den Alsterlauf beziehen. Was wirklich in dieser Zeit von dem Graben
und seinen Schleusen, von denen der Vertrag von 1448 Kasten- und Hiitten-
schleusen (d. letztere fiir Stauschleusen) verzeichnet, fertiggestellt ist, ist
auch aus spateren Urkunden nicht mehr zu ermitteln.

Der Hamburger Senat hatte das Projekt aber nicht aus den Augen ver-
loren und trat damit 1524 wieder an die Oeffentlichkeit, als in diesem Jahre
Herzog Friedrich von Schleswig-Holstein den dinischen Koénigsthron be-
stiegen hatte. Der neue Danenkonig wurde auch fiir den Plan gewonnen
und ein neuer Bauvertrag auf dem alten von 1448 fuBend abgeschlossen.
Nachdem man dann noch einen Anlieger des zukiinftigen Kanals, Herrn
von Buchwald, der fiir den Bestand seiner Wiesen fiirchtete, zufrieden ge-
stellt hatte, und auch der Einspruch des Herzogs von Lauenburg wegen
eventueller Schadigung seines Lauenburger Stapelrechtes zuriickgewiesen
worden war, nahm man den Kanalbau mit groBtem Eifer 1526 in Angrifi.
Bedauerlicherweise fehlen aber auch iiber die Handhabung und den Fort-
gang der Kanalarbeiten dieses Jahrhunderts geschichtliche Urkunden, und
somit verbleiben uns iiber ihre Entwicklung wieder nur die Kammerei-
rechnungen. Diesen entnehmen wir von 1526—1530 fortlaufend Eintragun-
gen iiber Posten fiir Kanalarbeiten, deren Fortschritte sich in den einzelnen
Jahren gut verfolgen lassen. 1526 wurde gleich mit der Aufwerfung des
Grabens zwischen Stegen und Siilfeld begonnen, und die Aufraumungs-
arbeiten an Alster und Beste waren ein Jahr spater schon so weit ge-
diehen, daB man auch schon den Bau von Schleusen in Angriff nehmen
konnte. Am Kanalbett der Scheitelstrecke sah man sich aber immer wieder
zu Ueberholungsarbeiten genétigt. Die Entwisserung des Nienwohlder
Moores machte nimlich groBe Schwierigkeiten, und am Kanalbett traten
immer erneut Rutschungen und Durchbriiche ein, was natiirlich besonders
die Anlage sicherer Schleusenfundamente erschwerte. In einigen Fallen war
man gerade dabei, die Schleusentore einzuhingen, als Einsturzgefahr der
Seitenwédnde die Neuanlage eines widerstandsfahigeren Fundamentes er-
forderte und damit die bisherige Arbeit zum gréBten Teil illusorisch
machte. Bei Talsbiittel wurde nach einer Hamburger Chronik sogar die
ganze Schleusenanlage unterspiilt und weggeschwemmt.

Trotz dieser Bauschwierigkeiten ,,wart dat erste schip* im Oktober 1528
,dor de oversten Kisten laten, und im August 1529 sind wahrscheinlich
die ersten Schiffe durch den ganzen Kanal- und FluBlauf hindurchgeschleust
worden. Ganzlich fertiggestellt wurde der Kanal aber erst im Sommer
1530, da sich bis zu dieser Zeit noch Baurechnungen vorfinden, und eine
Hamburger Chronik berichtet, daB ,he (der Kanal) untellig vel Geld ge-
kostet hefft“, was ja auch weiter nicht verwunderlich erscheint, wenn man
die oben gestreiften Schwierigkeiten erwagt, unter denen die Bauausfiih-
rung zu leiden hatte. Fiir die AusmaBe des Kanals fehlen jegliche Anhalts-
punkte. Wenn auch im Bauvertrage bei einer Breite von 6—8 m eine Tiefe
von 1,20 m vorgesehen war, so ist in dem vollendeten Kanal eine Wasser-
fiihrung in diesen Dimensionen sicherlich niemals erreicht worden. Ein
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Blick auf die heutigen Wasserverhaltnisse des Nienwochlder Moores 1aBt
eine gegenteilige Ansicht nur allzu unwahrscheinlich erscheinen. Ja, schon
ein Zeitgenosse des 15. Jahrh. beklagt sich iiber das Uebel des Wasser-
mangels im Kanal mit den Worten: ,Es wire ihnen (den Stidten) auch an
ihrer Schiffahrt keine Verhinderung geschehen, wenn es an Wasser, das
ihnen nicht hat konnen gegeben werden, kein Mangel gewesen . . .

Ueber Lage und Anzahl der Schleusen sind nur Vermutungen angestellt
worden. Da aber einige Schleusen nicht einmal ihrer Lage nach bekannt
sind, die Benennungen wechseln und teilweise wahrscheinlich besonders
an der Alster Doppelschleusen vorhanden waren, kann eine ziffernmaBige
Erfassung aller Schleusenanlagen, man spricht einmal von 18, das andere
Mal von 26, nur hypothetisch sein.

Nach diesen Betrachtungen erscheint es nur allzu zweifelhaft, daB ein
nennenswerter Schiffsverkehr iiber Alster und Beste stattgefunden hat.
Man wird eben iiber die ersten gut gemeinten Versuche einer durchgehen-
den Schiffahrt von Hamburg nach Liibeck auf unserer WasserstraBe nicht
hinaus gekommen sein. Und mit dem baldigen Erlahmen des Schiffahrts-
interesses wurden gegen Ende des 16. Jahrh. Schleusen und Kanalbett
schadhaft, und das mit so groBem Eifer begonnene Werk war dem Verfall
preisgegeben. Nur das Alsterbett wurde auch in der Folgezeit offen ge-
halten und diente den Besitzern von Borstel, Jersbek und Stegen zum Ab-
transport ihrer Giiter nach Hamburg.

Ganz in Vergessenheit geraten war der Kanal aber nicht. 1770 legte ein
Holsteinischer GroBgrundbesitzer der danischen Regierung einen Plan vor,
der das miBgliickte Kanalunternehmen zwischen Alster und Beste wieder
aufnahm und auBerdem eine Verbindung der Trave iiber den Warder See
— GroBen Ploner See — Schwentine mit Kiel vorsah. Der Entwerfer dieses
groBziigigen WasserstraBennetzes wollte die Anlage aus eigenen Mitteln
durchfiihren und dann die Kanile nach einer 50 jihrigen NutznieBung
gegen Erstattung der Halfte der Bauunkosten der Regierung abtreten. Der
Plan fand jedoch nicht die dinische Zustimmung und endete unter den
»ad acta® gelegten Schriftstiicken.

Nachdem dann die napoleonischen Kanalkommissionen eine Verbindung
von Alster und Beste wegen unzulinglicher Wasserversorgung abgelehnt
hatten, wurde der alte Kanal noch einmal Gegenstand eingehender Eror-
terungen zur Losung einer Hamburger Preisfrage: Ob und auf welche
Weise eine gute schiffbare Gemeinschaft zwischen der Alster und Trave
auf dem Striche von Stegen nach Siilfeld usw. nach Oldesloe moglich sey
und . . .?

Wihrend nun die Volksverblender Napoleons das Stecknitzproblem be-
arbeiteten, hatten um diese Zeit und auch nach dem Freiheitskriege be-
sonders dinische Ingenieure zur Hebung des Transitverkehrs Hamburg —
Kopenhagen durch Holstein hindurch eine Kanallinie von Kiel iiber die
Stér nach der Unterelbe in Vorschlag gebracht. Um jede Ablenkung des
danischen Nord-Ostsee-Verkehrs vom Hamburger Hafen zu vermeiden,
hiatte Hamburg natiirlich gerne die Einmiindung eines solchen Kanals in
sein Hafengebiet gesehen, und unter diesem Gesichtspunkt ist auch die
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Stellung der Preisfrage von seiten Hamburgs aus zu betrachten. Eine
Alster-Trave-Verbindung hitte natiirlich als den Ostseeendpunkt auf Liibeck
hingezielt. Da jedoch Danemark durch eine Ostsee-Elbe-Verbindung gerade
die Starkung seines festlandischen Hafens Kiel Liibeck gegeniiber bezwecken
wollte, entspann sich im Anschluf an die Bearbeitung obiger Preisfrage
durch Lorentzen und Justi ein lebhafter und in mehrfachem Schriften-
wechsel mehr oder weniger interessanter Streit itber die Moglichkeit sowie
Vor- und Nachteile der beiden erwihnten Wasserstra3en.

Doch auch dem eingehenden Projekt von Lorentzen und Justi, das nicht
so sehr den Ausbau des alten Grabens als vielmehr eine neue einige hun-
dert Meter nordlicher verlaufende Kanallinie zwischen Alster und Beste be-
firwortete, war die Ausfithrung nicht beschieden. Und zwar wird wohl
der auch durch die Ausfiihrungen von Lorentzen und Justi nicht un-
bedingt einwandirei erbrachte Beweis einer geniigenden Wasserversorgung
des neuen Kanals der erste wie auch letzte Grund gewesen sein, das ganze
Projekt aufs neue und nun endgiiltig fallen zu lassen,

Die alteste Karte iiber den Verbindungskanal zwischen Alster und Beste
wurde von Lorentzen und Justi (1820) nach den vorhandenen Graben-
resten angefertigt, die auch heute noch zum groBten Teil im Geldnde deut-
lich sichtbar sind. Nur unweit des Scheitelpunktes in nordéstlicher Richtung
ist die Suche nach dem Verlauf des Grabens mit einigen Schwierigkeiten
verkniipft, da hier die Uferboschungen fast vollkommen eingeebnet sind.
Zwischen Nienwohld und Stegen wird das ehemalige Bett durch den Lauf
des Miihlenbaches gekennzeichnet ohne aber durch besondere Breite in
seiner Anlage an einen Kanalgraben zu erinnern. Bei Siilfeld und Nien-
wohld dagegen ist das Kanalprofil noch klarer erkennbar und hat sich be-
sonders gut dort erhalten, wo die Boschungen durch Knicks be-
festigt sind. An der Stelle, an ‘der man die Siilfelder Schleuse ver-
mutet, im Pastoratsgarten in Siilfeld, findet sich heute eine vollig verwil-
derte Schlucht von ca. 3—4 m Tiefe, die sich nach dem Bestetal hin &ffnet.
Noch vor zwei Jahrzehnten wurde nach einer aus dieser Zeit stammenden
Aufnahme die Schluchtsohle von einem wasserreichen Karpfenteich aus-
gefiillt, der heute zu einem kleinen Rinnsal zusammengeschrumpft ist.

Irgend eine Bedeutung hat der Kanal wiahrend der kurzen Zeit seines
Bestehens — mnach vorsichtiger Schitzung wahrscheinlich noch nicht ein-
mal zwanzig Jahre — nicht gehabt. Der Liibecker Rat scheint merk-
wiirdigerweise dem ganzen Kanalbau kein sonderliches Interesse entgegen
gebracht zu haben. Im 15. Jahrh. erhielt der Liibecker Handel ja zwar
geniigend Zuzug iiber den gerade dem Verkehr iibergebenen Stecknitzkanal.
Doch schon im 16. Jahrh. machte sich der nichthansische Handelsverkehr
mit dem Vordringen des auslindischen Salzhandels auch in der Ostsee
immer stirker bemerkbar, und Hathburgs Ostseeverkehr wurde mehr und
mehr von nichthansischen Schiffen vermittelt. Hier hatte, von einer Hebung
des Lokalverkehrs und Handels der Stadt Oldesloe beziiglich seiner Saline
noch abgesehen, die ,direkte” Verbindung Hamburg — Liibeck iiber
Alster — Trave, bei der die kostspielige Umladung der Giiter von Elb-
kihnen in kleine Kanalboote vermieden wurde, noch einmal zur Starkung
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des einheimischen Hansehandeis beitragen konnen und somit zur Stirkung
der Handelsbasis unserer beiden Hanse-Schwestertadte.

Der tiefere Grund fir das Fiasko der Oldesloer Kanalverbindung liegt
aber meines Erachtens nach in den fiir einen Kanalbau ungiinstigen natiir-
lichen Vorbedingungen des Geldndes zwischen Alster und Beste, zu deren
Ueberwindung die Technik der damaligen Zeit vor eine schier unlosliche
Aufgabe gestellt war. Als kleinen Trost diirffen wir daher den SchluBsatz
aus einem Vortrag (HASSE) iiber unseren Kanal hinnehmen, daB der
,Alster-Trave-Kanal fiir uns ein schones Zeugnis fiir den Unternehmungs-
geist und die Tatkraft unserer Vorfahren bleibt.*
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