


Durch den Plan wird eine genaue Ubersicht {iber Kanalhafens im Bett der Innen-Wakenitz und die
Einmiindung des Kanalhafens in die Seehdfen gegeben. Die jetzige Lage der Gewdsser, der
Eisenbahnen, der Wege und Landereien, welche von dem Kanal beriihrt werden, sind mit in den
Plan aufgenommen und die jetzigen Wasserfldchen in schwacher Querschraffur eingetragen. Die
durch den Bau des Kanals neu gewonnenen Wege sind in braunem Ton wiedergegeben, die neuen
Wasserflachen mit einem blauen und die bebauten Héauserflachen der Stadt mit einem rétlichen Ton
belegt.

Es sei kurz vorausgeschickt, dass der Elbe-Trave-Kanal bei Lauenburg die Elbe verlasst, zundchst
eine kurze Strecke der Delvenau folgt und seinen Lauf am westlichen Talrande bei Biichen nimmt.
Dann folgt er in begradigtem Zustande der Richtung des alten Stecknitzkanals, der als der alteste
Kanal Deutschlands im Jahre 1898 die 500jdhrige Jubelfeier seines Bestandes und Betriebes
erreicht. Der Kanal erhélt sieben Schleusen:

1. die Lauenburger Schleuse, 2. die Wizeezer Schleuse, 3. die Donnerschleuse,

4, die Behlendorfer Schleuse, 5. die Berkentiner Schleuse, / 6. die Krummesser Schleuse, ;

7. die Biissauer Schleuse,
sowie 30 Briicken:

1. die Hafenbriicke in Lauenburg, 2. die Fahrbriicke im Horster Damm, 3. die Fahrbriicke zwischen
Lanze und Buchhorst, 4. die Fahrbriicke zwischen Basedow und Lanze, 5. die Eisenbahnbriicke bei
Dalldorf 6. die Feldwegbriicke bei Dalldorf, 7. die Eisenbahnbriicke bei Biichen, 8. die Fahrbriicke
bei Biichen, 9. die Fahrbriicke iiber die Wizeezer Schleuse, 10. die Fahrbriicke zwischen Géttin und
Giister, 11. die Eisenbahnbriicke bei Grambeck, 12. die Chausseebriicke Molln-Schwarzenbeck, 13.
die Fahrbriicke iiber die Donnerschleuse, 14. die Stralenbriicke zwischen Anker und Kiihsen, 15.
die Kirchsteigbriicke bei Berkenthin, 16. die Fahrbriicke iiber die Berkenthiner Schleuse, 17. die
Eisenbahnbriicke bei Berkenthin, 18. die Stralenbriicke bei Krummesse, 19. die Stralenbriicke bei
Cronsforde, 20. die FuRgéngerbriicke {iber die Biissauer Schleuse, 21. die Eisenbahnbriicke bei
Genin, 22. die Stralenbriicke bei Genin.

Nach dem Passiren der letzten Schleuse bei Biissau durchschneidet der Kanal in Wasserstandhéhe
der Trave, also als offener Fluss, den Eisenbahndamm vor Liibeck, der Lachswehr gegeniiber.

Hier wird die Mehrgleisige Eisenbahnbriicke bei der Schwellentrdanke gebaut, dann durchzieht der
Kanal die dort gelegenen Wiesen, um bald darauf unterhalb der Sophienstrale nahe der
Wipperbriicke in den toten Arm der Obertrave einzutreten. Hier féllt ein Stiick der Bastion

Pulverturm (Navigationsschule) und alsbald wird die Miihlentorstrale durchschnitten, wo selbst die
Torstralenbriicke am Miihlentor als prachtiger Bau entsteht. In den toten Arm des Krdhenteichs
eintretend macht der Bau des Kanals eine Durchdimmung des Krahenteiches, gewissermalien in
zwei Halften, erforderlich. Der Krahenteich wird seinen Zulauf durch einen zwischen der
BlankstraSe und der Dorotheenstralle gelegenen Zulaufkanal, tiber den die Fahrbriicke in der
Hiirxtertor-Allee erbaut wird, und ein von diesem Zulaufkanal durch ein unter dem Kanal
hindurchgeleitetes Diikerrohr erhalten (auf dem Plan durch punktierte Linien angedeutet).

Nach Durchschneidung des Hiixterdammes, durch welche das Grundstiick Nr. 16 (bisheriger
Eigner: Landrichter Dr. Sommer) beseitigt und wo selbst 26. die Torstralenbriicke im Hiixterdamm



erbaut wird, tritt der Kanal in den eigentlichen Kanalhafen, die jetzige Innen-Wakenitz ein, welche
von ihrer jetzigen Hohe + 3,56 m NN. (Normal Null)* auf das Niveau des Travewasserspiegels —
0,15m NN. abgesenkt wird. ; * Durch Berechnung festgestellter Punkt der Erdoberflédche.

Beim Burgtor wird gleich hinterm Tivoli ein Durchstich nah dem Seehafen durch die Israelsdorfer
Allee angelegt und hier die Thorstraenbriicke beim Burgtor, ebenfalls als hiibsch verzierter Bau,
sowie die StraBenbriicke (Hubbriicke) die Eisenbahnbriicke (Hubbriicke) und die aufgetreppte
FuBgénger- Hochbriicke Hafenstralle erbaut.

Der Kanalhafen erhdlt 100 m Breite im Wasserspiegel, zweifache Uferbéschungen und 3,5 m Tiefe
unter dem gewohnlichen Travewasserstand. Die Wassertiefe soll spéter mit der VergroRerung der
Kanaltiefe von 2,0 m auf 2,5 m um ein gleiches Mal, also auf 4 m erh6ht werden. Die H6he des
Hafenufers an der Boschungsoberkante ist auf - 2,2 m NN., die Hohe der stadtseitigen HafenstralSe
auf - 3,0 m NN. und die Hohe der vor stadtseitigen HafenstraBe auf - 3,14 m NN. festgesetzt.

Von der Uferlinie im Wasserspiegel bis einschlieflich HafenstralRe wird, wie in seinem Bericht {iber
den ,, Kanalhafen bei Liibeck” Wasserbaudirektor Rehder ausfiihrt, am Hafenkanal stadtseitig eine
Terrain breite von 65 m, vor stadtseitig eine solche von 78 m als Hafenufer ausgelegt. Zur
Vergleichung diene die Angabe, dass die Hohenlage der Straen an der Trave jetzt nur - 1,2 m bis -
2,2 m NN. betragt und laut Gesetz vom 13. Juli 1887 bei Neubauten exakt eine Fullbodenhthe von
mindestens - 7,80 m am Pegel oder + 2,30 m NN. innegehalten werden soll, sowie ferner, dass
durch Rats- und Biirgerbeschluss vom 21. Juli 1890 fiir die mit Kaianlagen auszubauende
Wallhalbinsel von Kaiufer zu Kaiufer eine Gesamtbreite von 102,50 m in Aussicht genommen ist.
Die neuen Hafenufer werden vorldufig als gew6hnliche Erdbéschungen ausgebildet und in der
Wasserlinie mit einer leichten Bohleneinfassung gegen Wellenschlag geschiitzt. Wenn spéter eine
allmédhliche Benutzung des Uferlagerterrains Platz greift und eventuell auf der Uferkante ein
Bahngleis herzustellen ist, wird eine Uferbefestigung mittelst eines Bohlwerkes etwa in gleicher
Anordnung wie an den Vorwerker Wiesen zur Ausfiihrung zu bringen sein. Die nutzbare Uferbreite
stellt sich nach Abzug der Uferb6schungen und der Straenbreiten stadtseitig auf 49,5 m,
vorstadtseitig auf 50,5 m.

Die stadtseitige Hafenstrale erhdlt eine Fahrbahn von 8 m und einen FuBweg von 3 m Breite. Die
Fahrbahn wird mit Kopfsteinen dritter Sorte und vorlaufig nur in 6 m, unter der Briicke in 8 1 Breite
gepflastert, der FuBweg soll mit einem 1,5 m breiten Klinkerpfade belegt, im Ubrigen bekiest
werden. Beabsichtigt wird ferner, zur Seite der 8 m breiten Fahrbahn eine Baumreihe zu pflanzen.
Der Anschluss an den Hiixterdamm erfolgt von der Fleischhauerstralle aus in einer Steigung von 1 :
40, der Ubergang in die auf ca. + 2,4 m NN. liegende StraRenstrecke unter der neuen BurgtorstralSe
wird durch ein Gefélle von 1 : 70 vermittelt. Der Stadtverkehr von und nah dem neuen stadtseitigen
Hafenterrain erfordert naturgeméaR die Verbindung der Querstrallen der Stadt mit der neuen
Hafenstralle. Es muss deshalb die FleischhauerstraBe um 77 m, die HundestralSe um 29 m, die
GlockengieRerstraBe um 67 m, der weite Lohberg um 77 m und die kleine Gropelgrube um 50 m
verldangert werden. Die Richtungslinie der StralSe ,,Weiter Lohberg® wird etwas verschoben, um das
an: grenzende Bauterrain vorteilhafter zu gestalten. Die {ibrigen Strafenverbindungen werden in der
vorhandenen Richtung angelegt. Das StraBengefdlle nah der HafenstraRe hin stellt sich bei der
Fleischhauerstrale auf 1 : 28, bei der Hundestralle auf etwa 1: 17, hier unter der Voraussetzung,
dass der Kreuzungspunkt der Hundestrale mit der Strale ,,An der Wakenitzmauer“ um 42 cm tiefer
gelegt wird, bei der GlockengieRerstralle auf 1:25, bei dem weiten Lohberg auf 1:30 und bei der
kleinen Gropelgrube auf 1 : 21.

Samtliche StraBenverlangerungen werden in der gesetzlichen Breite von 12m mit 8 m breiter
Fahrbahn und je 2 m breiten Trottoir ausgebaut. Fiir die Fahrbahnen ist Kopfsteinpflaster dritter
Sorte, fiir die Fulwege Klinkerbelag veranschlagt. Die Sielentwésserung wird ohne Weiteres durch
die Verldngerung der QuerstralSensiele bis zum Kanalhafen gewonnen. Der Anschluss der
JohannisstralBe und der grolen Gropelgrube ist auer Acht geblieben, weil diese Straen zur Zeit
keine Verbindung mit der Wakenitz haben.

Die vorstadtseitige Hafenstralle, (Falkenwiese ec.,) welcher in dem Bebauungsplan die Eigenschaft
einer Ringstralle zugewiesen ist, wird in 23 m Breite ausgelegt, aber vorldufig nur mit einer 6 m



breiten, inmitten der Stralle anzulegenden, aus Kopfsteinen dritter Sorte herzustellenden Fahrbahn
und auf der Ostseite mit einem 7 m breiten Kieswege und daran anschliefend bis zur StraRengrenze
mit einem 1,5 m breiten Klinkerwege ausgertiistet. Die StralSe selbst wird mit zwei Baumreihen wie
in der MoltkestralSe bepflanzt. Das vor den Grundstiicken Nr. 28 bis 42 abgeschnittene Stiick der
Falkenstralle wird dem 6ffentlichen Verkehr entzogen und den angrenzenden Grundeigentiimern im
Austausch tiberwiesen.

Die Pelzerstralle wird mit einem Gefélle von 1:30 in gerader Richtung bis zur Ringstralle
verldngert. Die Ringstralle steigt am siidlichen Ende zundchst von - 3,14 m bis = 3,50 m NN. in
einer Neigung von 1: 400 auf und gewinnt von da ab mit einer Steigung von 1:150 die Hohe der
Kreuzungsecke des Hiixterdammes und der Hiixtertor-Allee. Diese Anordnung, welche den
Terrainverhéltnissen Rechnung tragt, ermoglicht zugleich tiberall eine Querneigung des
Hafengestades von mindestens 1: 20 zwischen der Ringstralle und der eventuell nach der
Hiixterdammbriicke hin in der Steigung von 1 : 400 anzulegenden Hafenbahn. AuBerdem ist bei
eintretendem Bediirfnis von der neuen Hiixterdammbriicke her eine besondere, in 1:30 geneigte
gepflasterte Rampen zufahrt zu den Lagerpldtzen ins Auge gefasst. Nach Norden hin erhebt sich die

Ringstrale vom Anfangspunkte der Wakenitz durchddmmung ab in1: 40 Steigung von + 3,14 m auf
- 6,80 m NN.; alsdann bleibt sie auf 44 m Lange iiber dem zukiinftigen Schiffsdurchlass horizontal
und gelangt danach mit 1: 100 Ansteigung auf die Héhe - 8,0 m NN. der zum Dampfschiffshafen
abzuzweigenden und unter der neuen Burgtorstrale rechtsseitig an der Kanalmiindung hin
durchzufiihrenden neuen VerbindungsstralSe und von diesem Punkte ab mit 1: 40 Ansteigung
endlich auf die Hohe der Stralenkreuzungsstelle der Israelsdorfer Allee mit der Roeckstral3e.

Fiir die eben erwdhnte Verbindungsstrale zwischen der Ringstralle und der HafenstralSe ist eine
Breite von 10 m, welche sich auf eine Fahrbahn von 6 m und zwei Fulwege von je 2 m Breite
verteilt, angenommen. Die Fahrbahn wird mit Mosaiksteinen dritter Sorte gepflastert und der
nordliche FuBsteig in 1,5 m Breite mit Klinkern belegt, der siidliche Fu8steig bekiest. Die StralSe
fallt in der Neigung 1:24 von + 8,0 m auf + 2,4 m NN. und und lduft dann anndhernd horizontal bis
zur HafenstraRe.

Fiir die Einmiindung des Kanalhafens in die Seehdfen kommen folgende Gesichtspunkte zur
Geltung.

Der Kanal, welcher im Zusammenlauf aller Seehéfen, also in der giinstigsten Weise mit dem
Seeverkehr in Verbindung tritt, weil er das lastige Durchfahren des einen Seehafens, um zum andern
zu gelangen, génzlich vermeidet, muss die freie Ein- und Ausfahrt in den Seehafen sowohl
flussaufwiérts wie flussabwiérts ermoglichen.

Weiter ist zur Ausgleichung der Schwierigkeiten, welchen die Kanalfahrt in den Kriimmungen
begegnet, die fiir den ganzen Kanalzug von Liibeck bis Lauenburg zu Grunde gelegte
Konstruktionsregel, in den Kriimmungen die Normalprofile um das Dreifache der Pfeilh6he des von
einer Sehne = 74 m grofSter Schiffslange abgeschnittenen Bogenteils zu erweitern, auch hier befolgt.

Sodann ist darauf Bedacht genommen, dass beide Lagerufer des Kanalhafens von der Hafenbahn
mit Krimmungen von anndhernd 180m Kriimmungshalbmesser erreicht werden kann. Endlich ist
Wert darauf zu legen, dass der Warter der Hubbriicken in der Hafenstralle, welcher zugleich die
Fahrsignale fiir die Schifffahrt gibt, einen solchen Standpunkt einnimmt, dass er von dem selben aus
sowohl den oberen und unteren Seehafen, wie auch den Kanalhafen in ausreichender Ferne
tibersehen kann.

Samtliche Briicken iiber die Kanalmiindung werden in voller Durchfahrtsbreite, also ohne
Einschrankung der Kanalbreite iiberfiihrt.

Die geringste Breite der Kanalmiindung besteht unweit der Hubbriicken fiir die Hafenstrae und
betrdgt selbst hier noch 32,5 m.

Von hier ab erweitert sich die Kanalmiindung nach beiden Richtungen hin. Die Fahrkurve zum
unteren Seehafen erreicht bequem 520 m, die Fahrkurve zum oberen Seehafen 200 m
Kriimmungshalbmesser.

Bei 22 m Normalsohlenbreite des Kanals wiirde also nach der oben iiber die Erweiterung des
Kanalbettes in Kriimmungen angegebenen Konstruktionsregel fiir die Fahrt von und nach dem



unteren Seehifen eine Sohlenbreite von 22 - 3,96 = 25,96 m, fiir die Fahrt aufwarts eine

Sohlenbreite von 22 - 10,35 = 32,35 m erforderlich sein. Der Entwurf geniigt demnach auch noch
den allgemeinen Anforderungen fiir die schwierige Fahrt von und nach dem oberen Seehafen.
Erleichtert wird die Ein- und Ausfahrt durch das breite Seehafenbecken vor der Kanalmiindung.

Beide Ufer der Kanalmiindung erhalten in der ganzen Lange des Durchstichs Ufermauern, welche
dhnlich wie Kaimauern die volle Uferhdhe einfassen und bis zur vollen Kanaltiefe hinabreichen.
Der Ubergang der Ufermauern in die Bohlwerklinien des Seehafens, aufwirts in etwa 10 m, abwirts
in etwa 25 m Lénge, ist jedoch einstweilen durch Bohlwerksbauten zu bewerkstelligen und kann
erst spater, wenn die Hafenbohlwerke durch Kaimauern ersetzt werden, in der abgerundeten
definitiven Form zur Ausfiihrung gelangen.

Die Briickenanlagen iiber die Kanalmiindung sind ebenfalls mit moglichster Sorgfalt in die ganze
Umgebung hineingepasst.

Die neue Burgtorstralenbriicke tiberfiihrt die Israelsdorfer Allee in der vorhandenen Richtung. Sie
erhdlt 11 m breite Fahrbahn aus Kopfsteinpflaster erster Sorte und beiderseits 3,5 m breite
asphaltierte Fulwege. Ferner betrdgt die Briickenldnge zwischen den Widerlagsmauern 83,55 bis
90,05 m, die Stiitzweite der mittleren {iber den Kanal liegenden Offnung 45,15 m und die
Stiitzweite der seitlichen, die UferstraRen und Bahngleise iiberspannenden Offnungen 21,50 bezw.
23,65 m. Die Fahrbahnoberkante ist auf ca. - 11,30 m NN. gelegt. Die Konstruktionsunterkante
wird demnach mindestens die Héhe von - 8,43 m NN. erreichen, also 6 m Lichthohe tiber Strafle
und Bahn und rund 8,5 m Lichthéhe iiber Travespiegel gewihren. Die Uberbriickung wird mit 4
Kragtragern ausgefiihrt, an welche die Fulwege mittelst Konsolen angebaut sind. Konsolen und
Geldnder erhalten eine dekorative Ausstattung. Das Gemduer wird aus Beton hergestellt und tiber
der Uferstralenhohe in den ebenen Flachen mit besten \lesischen Klinkern und in den Pfeiler
vorlagen mit Granit verblendet und ornamental ausgebildet.

Die den Briickeniibergang begrenzenden Erdbéschungen sind vorstadtseitig durch verhdltnismaliig
kleine Futtermauern, stadtseitig dagegen mit Riicksicht auf den Schutz der dort befindlichen
Gebdude durch kréftige Futtermauern gestiitzt. Diese durch die ortlichen Verhéltnisse
vorgeschriebene Ausfiihrungsweise legte den Gedanken nahe, mit der hohen Futtermauer vor dem
Ratschen Grundstiick (Brauer-Garten) in Anlehnung an den siidostlichen Fliigel des
Briickengemaduers eine zum Kanalhafen hinabfiihrende 3 m breite Treppenanlage zu verbinden und
dadurch die héassliche Béschungsfront vor den hier errichteten neuen Gebéduden etwas gefalliger
auszugestalten. Auf der anderen Briickenseite, wo selbst die Umfiihrung der Hafenbahn eine 3 m
hohe Futtermauer bedingt, lasst sich das ganze Bild durch Hinzufiigung einer oberen ca. 5 m breiten
Aussichts- und Umgangsterrasse um das Marstall -gefangnisses von der neuen
Burgtorstrallenbriicke bis zur alten Marstalltreppe reizvoll gestalten. An diesem Umgang ist dann in
der Nédhe der Briicke : zur Verdeckung oder richtiger zur harmonischen Angliederung der gegen die
Richtung der Israelsdorfer Allee schiefen Stellung des Burgtorturmes an die neue Umgebung ein
aus-gebogener Aussichtsplatz zu errichten. Endlich wird der Garten des Marstallgefangnisses durch
eine Mauer gegen die Terrasse eingefriedet werden.

Auch ist bei der Ausarbeitung in Betracht gezogen, wie eventuell eine zweite Durchfahrt durch das
Burgtor zu legen sein wiirde, wenn die Verkehrszunahme in spéterer Zeit zur Herstellung einer
zweifachen Durchfahrt Veranlassung geben sollte. Auf der Vorstadtseite kann die Zuwegung von
dem Briickenende nah den Uferstralen mittelst geneigter Wege, also ohne Treppenanlagen
durchgefiihrt werden, da hier keine baulichen Hindernisse bestehen. Nach dem vorliegenden Plane
werden zwei FuBwege von je 3 m Breite angelegt. Die Fahrstralle bleibt erhalten, ist aber im oberen
Teile nah dem Briickeniibergange hin zu verlegen.

Die Uberbriickung der HafenstraBe wird dreiteilig beschafft, denn die Uberfiihrung der Hafenbahn
muss anndhernd in dem vorhandenen Niveau verbleiben, die StraBenbriicke ist méglich hoch zu
legen, und der FuBRgéngerverkehr muss jederzeit die Kanalmiindung iiberschreiten konnen. Daraus
ergibt sich die Anordnung, die StraBenbriicke von der Bahnbriicke zu trennen und fiir die FuSgdnger
eine dritte aufgetreppte Briicke, welche bei gesperrter Strafenbriicke zu benutzen ist, zu erbauen.



Die Fahrbahn der StraRenbriicke wird aus Holzpflaster, der FuBweg zu beiden Seiten aus
Bohlenbelag gebildet, Die Hafenbahnbriicke wird mit Bohlenbelag abgedeckt. Die Fulwegbriicke
erhdlt einen Belag aus Monierplatten. Wahrend die durch Treppen zugdnglich gemachte
FulBwegbriicke in solcher Hohe liegt, dass die Kanalkdhne auch bei hoheren Wasserstdnden frei
passieren konnen, sind die Strallen- und Bahnbriicke beweglich einzurichten. Zur Ausfiihrung
gewadhlt sind hydraulische Hubbriicken, da sie die einfachste Anordnung gestatten. Zwischen den
beiden Briicken wird am siidlichen Briickenende der Druckturm und am nérdlichen Ende das
Maschinen- und Warterhduschen erbaut. Im Druckturm werden zwei Akkumulatoren aufgestellt,
wovon der eine fiir die Stralenbriicke, der andere fiir die Bahnbriicke bestimmt ist. Das Warterhaus
ist zweistockig angelegt, um in den oberen mit Wendeltreppe zugénglichen Stock den nétigen
Schlafraum ec. zu gewinnen. Samtliche Hochbauten sind im gotischen Style entwickelt und so
gehalten, dass sie mit dem durch das Burgtor charakterisierten Gesamtbild in Einklang treten.

Fiir die Zeit der Bauausfiihrung wird die Israelsdorfer Allee westlich und die HafenstralSe 6stlich
von der Briickenbaustelle verlegt werden.

Uber den Bauvorgang der hier in Rede stehenden Bauten hat “Wasserbaudirektor Rehder am 28.
Januar d. Jahres. wie folgt berichtet: Die Briickenbauten im Eisenbahndamm bei der

Schwellentranke, in der Miihlenthorstralle (Miihlenbriicke), im Hiixterdamm und im Durchstich am
Burgtor werden baldigst und im Trockenen beschafft werden. In gleicher Weise wird der
Wakenitzdiiker hergestellt.

Die Erdarbeiten beginnen mit dem Abgraben des Rosenwalles, des Hundewalles und der Wille an
der Bastion Pulverturm (Navigationsschule) und Schwansort, sowie mit der Herstellung des
Durchstichs am Burgtor (bis etwa 0,5 m {iber Travespiegel).

Die gewonnene Erde wird verwandt :

1. zur Herstellung einer Durchddmmung des Krdhenteichs von der Spitze der Bastion Schwansort
bis zu den Gaérten der Grundstiicke Nr. 2 bis 14 am Hiixterdamm;

2. zur Aufschiittung des zukiinftigen StraBenplateaus an der Stadtseite vom Brauer-zunftgarten am
Burgtore bis in die Ndhe der FleischhauerstralSe;

3. zur Herstellung einer Durchddmmung von der Spitze der Falkenwiese bis zum Garten des
Grundstiickes Nr. 2 an der Roeckstralle ;

4. zur Aufschiittung des zukiinftigen RingstraBenplateaus an der Falkenwiese ;

5. zur Ausfiillung der toten Bucht des Stadtgrabens am St. Annenkirchhof bis zu etwa 3 m Hohe
iber Travespiegel;

6. zur Ausfiillung der toten Bucht des Stadtgrabens bei dem Verwaltungsgebdude der Alters- und
Invaliditdtsversicherung, und
7. zur Aufhéhung der Wiesen zu beiden Seiten der Kanalstrecke zwischen der Sophienstrafle und
dem Eisenbahndamm.

Diese Arbeiten kommen nach und nah zur Ausfiihrung, grétenteils im ersten Baujahre. In der
Durchddammung des Krahenteichs wird an der Spitze der Bastion Schwansort und erforderlichen
Falles auch siidlich von dem Wakenitzdiiker eine Offnung fiir den Wasserdurchfluss gelassen, bezw.
wieder hergestellt, so lange bis der abgeschnittene Teil des Krahenteiches gesenkt werden soll.

Die Ausschiittung des StraBenplateaus an der Stadtseite der Wakenitz hat den Zweck, die vor den
Sielmiindungen angesammelte Modde mit Erde zu iiberschiitten und unschédlich zu machen.
Sollten dazu wider Erwarten die Abgrabungserdmassen nicht ausreichen, so wird beabsichtigt, mit
Schuttanfuhren zu Hilfe zu kommen.

In der Durchddmmung der Wakenitz an der Spitze der Falkenwiese verbleibt vorldufig eine
ausreichende Offnung fiir die Schiffsdurchfahrt und den WasserabfluB, es wird aber beabsichtigt,
diese Offnung sofort mit einer provisorischen FuBgingerbriicke zu iiberbriicken, um méglichst bald
eine Fullgdngerverbindung tiber den neuen Damm zwischen der Vorstadt St. Jiirgen und St. Gertrud
zu schaffen.

Die Ausfiihrung der Durchddmmungen wird, wie das Beispiel der Durchdémmung an der
Moltkestralle vor Aller Augen zeigt, keine bedenkliche Umwaélzungen hervorrufen. Es wird ndmlich
Vielen unbekannt sein, dass der Wakenitz-grund aus Wiesen besteht, die vor der Aufstauung



verpachtet waren. Diese Wiesen sind noch heute in ihrer fritheren kompakten Form vorhanden und
trotz der 600 jahrigen Dauer der Wasseriiberstauungen an den meisten Stellen - abgesehen von den
dem Ufer naher liegenden Fldchen - nur mit einem 0,5 bis 1 m dicken, ziemlich dicht abgelagerten

Schlamm iiberdeckt. Das in den Wiesen sich hinschldngelnde friihere Flussbett hatte nah den
ausgefiihrten Bohrungen ungefdhr 30 m Spiegelbreite.

Durch die Absenkung des Stauwassers wird also nur der frithere Zustand wieder hergestellt.

Uber die Frage nach dem Verbleib der Sielmiindungen bei der Ausddimmung der Ufer sind die
folgenden Erlduterungen zu geben. Die Sielmiindungen unterhalb der kleinen und grofen
Gropelgrube, unterhalb der HundestraBe und unterhalb des St. Johannisklosters werden iiber die
Anschiittung hinaus vorgeschoben und spéter nach Senkung des Wasserstandes in den Kanalhafen
eingefiihrt. Die Sielmiindungen unterhalb des weiten Lohbergs und der GlockengieRerstrasse
werden in gleicher Weise vorgebaut, oder wenn es bei der Ausfiihrung sich als vorteilhaft
herausstellen sollte, nach dem festeren Uferrand des Rosenwalles und Hundewalles hin provisorisch
verlegt und hinausgestreckt. Die Miindung der Siele aus der Fleischhauerstralle bleibt offen, der
Vorbau zum Kanalhafen kommt erst spater in der Anschiittung zur Ausfiihrung.

Die Sielmiindungen beim St. Annenkirchhof und unterhalb der BismarkstraSe werden provisorisch
mit der Ausschiittung nach dem Krdhenteiche hin vorgestreckt. Das Siel des Hiixterdammes wird
provisorisch {iber die Ostseite des Grundstiickes Nr. 16 hiniiber an die Miindung des Siels unterhalb
der Wakenitzstralle angeschlossen, diese Miindung aber provisorisch nach Siiden hin bis hinter die

Abddammung des Wakenitzdiikers verlegt. Nach Fertigstellung des Kanals werden alle
provisorischen Verschiebungen der Sieleinldufe durch direkten Anschluss an den Kanal ersetzt.
Vor Beginn der Senkung des Wasserstandes in der inneren Wakenitz ist inmitten des zukiinftigen
Kanalhafens eine Rinne auszubaggern, welche bei der spateren Senkung des Wasserstandes die
Aufgabe zu erfiillen hat, dass die frei fallende Modde nebst Wiesen schnell entwéssert und daher
rasch austrocknet. Der ausgebaggerte Rinnboden wird im Kreissee hinter dem Kaninchenberg
verklappt.

Die grolle Masse des Aushubbodens des Kanalhafens wird dagegen erst nach Senkung des
Wasserstandes ausgebaggert und mittelst Schutentransportes teils durch die neue Ausfahrt am
Burgtor nach den unteren Vorwerker Wiesen, teils auf dem neuen Kanalwege unter der
Hiixterdammbriicke, Miihlenbriicke und Eisenbahndammbriicke hindurch nach den oberen
Travewiesen gebracht. Die im abgeschnittenen Teil des Krahenteichs auszubaggernde Modde wird
gleichfalls mittelst Schuten auf dem neuen Kanalwege nach den oberen Travewiesen fortgeschafft.
Die Absenkung des Stauwassers in der inneren Wakenitz findet statt, sobald die Bauwerke am
Burgtor fertiggestellt sind und der Durchstich hier selbst fiir die Schifffahrt, d. h. fiir den
Baggerschutenverkehr, von und nach der Trave eréffnet werden kann.

Bis dahin bleibt der bisherige Wasserdurchflul§ durch die Wakenitz unverdndert erhalten. Geplant
ist, die Absenkung im Winter vor dem letzten Bausommer vorzunehmen.

Die Trockenlegung des in die abgeddmmte Baugrube des Wakenitzdiikers fallenden nérdlichen
Teiles der abgeschnittenen Krahenteichfldche wird natiirlich sofort nach geniigender
Konsolidierung der Abdammung bewirkt. Die Absenkung des kurzen siidlichen Reststiickes der
abgeschnittenen Kréahenteichflache erfolgt, sobald die Herstellung eines fiir Baggerschuten
schiffbaren Kanallaufes vom unteren Steinhofe her einschlieRlich Uberbriickung der
Miihlentorstra8e bis zur nordlichen Spitze der Bastion Schwansort vorgeriickt ist. Alsdann wird das
siidliche Reststiick der abgeschnittenen Krédhenteichflache ausgebaggert und die Aulenwakenitz
durch den mittlerweile ausgehobenen Verbindungskanal zwischen der Dorotheen- und der
Blanckstrale in den vorher fertiggestellten Wakenitzdiiker eingeleitet und durch diesen wieder in
den unverdndert gebliebenen aufgestauten Krdhenteich iiberfiihrt. Selbstredend kann nicht eher zur
Absenkung der Innenwakenitz geschritten werden, als bis die neue Zuleitung des Wakenitzwassers
zum Krahenteich regelrecht funktioniert.

Um bei der Senkung des Wasserstandes der Innenwakenitz dem Eintreiben von Schlamm in die
vorher ausgebaggerte Rinne tunlichst vorzubeugen, wird beabsichtigt, in der Linie der zukiinftigen
Ufergrenzen des Kanalhafens besonders an denjenigen Strecken, wo das uralte Flussbett



durchschnitten wird, Buschbetten beim Ablassen des Wassers abzusenken. Es ist dies eine
VorsichtsmaRregel, die zugleich die Ausbildung der Hafenufer erleichtern soll. Falls sich an einigen
Stellen der freigelegten austrocknenden Modde, die sich iibrigens erfahrungsgemaR rasch begriint,
Ausdiinstungen bedenklicher Art bemerklich machen, so soll daselbst die Modde mit Erde eventuell
auf Buschlagen, iibergekarrt werden. Der dazu erforderliche Boden befindet sich iiberall zur Stelle,
indem er stadtseitig auf dem neuen Strallenplateau vorher {iberschiissig angefahren ist und
vorstadtseitig teils aus der Abgrabung des neuen Plateaus fiir die innere Ringstrasse reichlich zu
Gebote steht, teils aus der Regulierung der Schuttablagerung am Krédhenteich hinreichend
gewonnen wird. Da die neuen Hafenufer eine starke Belastung mit schwerem Boden nicht zulassen,
so ist der aus der Hafenvertiefung geférderte kompakte Wiesenboden in dhnlicher Weise, wie es bei
der Aufhohung der Vorwerker Wiesenufer geschah, zum Aufbau der Lagerufer mitzuverwenden.
Die festere, nutzbare Gestaltung der Lagerufer wird demgemél$ nur langsam von Statten gehen und
zum Teil erst allmdhlich in einigen Jahren nach Eréffnung des Kanalbetriebes zu erzielen sein.

Wie aus dem Plane ersichtlich, ermoglicht die zur Ausfithrung kommende 6stliche Linie eine
groRartige Entwicklung der Hafenanlagen und der stddtischen Bebauung, sie schafft eine nutzbare
Wasserfldache von reichlich 1000 m Lénge und 100 m Breite, sowie an den beiderseitigen Ufern
Hafenstrallen und ausreichend breite Lagerpldtze und gestattet daher die Erschliefung des Verkehrs
in industrieller und kommerzieller Beziehung auf breitester Grundlage. Sie verbessert endlich die
Zufahrt von den Seehifen nach den Strallen des ostlichen Stadtteiles dadurch, dass sie eine
bequeme horizontale Verbindungsstrale an der Kanalmiindung entlang unter der neuen
Burgtorbriicke hindurch schafft statt des beschwerlichen Weges iiber den steilen Riicken der Stadt
und vereinigt die Vorstadte St. Jiirgen und St. Gertrud auf dem kiirzesten Wege der neuen
vorstadtseitigen Hafenstrale als der zukiinftigen inneren Ringstralle zwischen der Hiixtertor-Allee
und der Ecke der Israelsdorfer Allee und der Roeckstrale.

Die gleichfalls in den Plan eingetragenen Linien, die der Kanal um die westliche Stadtseite durch
den Stadtgraben hétte nehmen miissen, fiihren klar vor Augen, dass hier trotz derselben, ja vielleicht
hoherer Kosten sehr wenig nutzbringendes Terrain gewonnen, dagegen manche kostbare Landereien
verloren gegangen waren.

—
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