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Bevlag von Puttlfammer & Wah(bredt,
Das Fahrwasser von Libeck bis zur Ostsee (AuBenreede) wird durch Eisbrecher
offen gehalten, sobald die Dampfer das Eis nicht mehr durchbrechen kdénnen; wahrend
der Zeit der Tatigkeit der Eisbrecher haben alle ein- und ausgehenden Schiffe eine
besondere Abgabe, die sogenannte Eistaxe, zu zahlen. Die Fahrrinne wird mit leichter
Muhe, selbst in den kaltesten Zeiten, offen gehalten. Dagegen ereignet es sich zuweilen, dass
bei anhaltendem Frost und eintretendem starken NO-Winde groRe Schlammeismassen aus der
LGbecker Bucht gegen die TravemUndung bis zur Steinrifftonne hinaus zusammengeworfen
werden, welche zum Teil mit Eisschollen gemischt einen 2 bis 3 m dicken Eiswall bilden, der
die Travemundung fast absperrt. Diese Eismasse zu durchbrechen, macht einige Schwierigkeit;
es geschieht daher auch nur dann, wenn die Schifffahrt es erfordert. Die Eisbrecher kdénnen
unter Zuhilfenahme von Mannschaften in der Regel in zwei Tagen eine Fahrrinne durch
das Eis schaffen, um die Schiffe ein- und auszulassen. So geschah es am 8. bis 10. Marz
und am 25. und 26. Marz 1886, sowie am 26. bis 28. Marz 1888 bis auRerhalb des Steinriffs.
Eine Schifffahrtssperre ist demnach seit Indienststellung der Eisbrecher auf dem Fahrwasser
aus See nach Lubeck eigentlich nicht mehr eingetreten.
An Fahrzeugen fahren auf der unteren Strecke der Trave bis zu den festen Brucken in
der Stadt Libeck, innere und auBere Holstenbrlcke, alle Gattungen von Seeschiffen.
Oberhalb dieser Bricke wird die Trave nur von FluBschiffen, hauptsachlich solchen, welche
in GroBe und Bauart den Stecknitzkdhnen gleichen, befahren und findet ein Gleiches auf
dem Dassower See, der Stepenitz und der Maurine statt. Auch fahren Stecknitzkdhne zwischen
Libeck und Travemunde. Segelschiffe kbnnen aus der See bei einer Windrichtung zwischen N
52° O Uber O bis S 87° O ganz nach Libeck segeln. Wenn die Schiffe auf einer kurzen Strecke
von Herrenfahre bis Gothmund (ca. 1500 m) von dem rechtsseitigen bequemen Leinpfade
aus mit der Leine gezogen werden, ist ein Aussegeln nach Lubeck noch méglich bei einer
Windrichtung, welche zwischen N Uber O bis OSO liegt. Umgekehrt kann also ein Schiff aus
Lubeck ganz nach der See segeln, wenn die Windrichtung im ersten Falle zwischen S 52° W
Uber W bis N 87° W und im zweiten Falle zwischen S Uber W bis WNW steht. Uberall Peilungen
milBweisend. Magnetische Deklination 12° West.
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Die freie Dampfschifffahrt wird nirgends behindert, da die Fahrwasserbreite auch flr das
Begegnen der Schiffe Uberall vollstandig ausreicht. AuBer der Seedampfschifffahrt ist zu
erwahnen, dass der Lokal-Personenverkehr von der Stadt Lubeck auf der Obertrave bis zur
Walkmihle (Genin) hinauf und auf der Untertrave nach der Struckfahre und Einsiedelfahre
nach Ballastkuhl, Israelsdorf und Schwartau hinunter durch kleine Personendampfer (67 bis zu
200 Personen Tragfahigkeit) vermittelt wird.

Die an der Traveminder Reede bzw. im Hafen von Travemuinde leichternden Dampfer
laden 30.000 bis 40.000 Ztr. Die nach Libeck aufwarts fahrenden Segelschiffe laden 25.000
bis 30.000 Ztr.

Die FluBschiffe kdnnen bis zur Ziegelei Legan (Moisling-Niendorf) auf der Obertrave 1600 Ztr.
laden, von dort bis Reecke im Sommer 1600 Ztr., im Fruhjahr und Herbste 600 bis 800 Ztr.,
von Reecke bis Oldesloe im Sommer 600 Ztr.,, im Dassower See bis nach Dassow 1600 Ztr.
Und mehr, auf der Stepenitz und Maurine 600 bis 800 Ztr. Soweit die Trave nur von FluBschiffen
befahren wird, sind Leinpfade vorhanden, die in Hohe der Wiesen liegen und im allgemeinen
nur als erlaubte FuBwege Uber die Wiesen zu betrachten sind. Unterhalb Libeck werden die
Segelschiffe meistens durch Schleppdampfer bugsiert, jedoch befindet sich auf der Strecke von
der Herrenfahre bis Libeck an der rechten Flussseite auch ein mit 3 m Kronenbreite regelmaRig
ausgebauter, 2 m hoher Uber Mittelwasser liegender Treidelstieg, der vorzugsweise zum
Ziehen der Flusskahne, seltener zum Ziehen der in See fahrenden Segelschiffe benutzt wird.
Auf allen Leinpfaden und Treidelstiegen findet der Zug der Schiffe nur durch Menschen statt.
Die kleineren im Hafen von Libeck und auf der Obertrave fahrenden Personendampfer laufen
vollbeladen 7,5 km, die gréBeren nach Travemunde fahrenden Personendampfer laufen
unterhalb der Herrenfahre voll beladen 15 bis 18 km in der Stunde. Wegen der geringen
Stromung unterhalb der Stadt Liubeck besteht hier in der Fahrt stromauf und stromab kein
wesentlicher Unterschied. FlUr Segelschiffe und Dampfschiffe ist auf der Strecke der Trave
zwischen LUbeck und Herrenfahre schwache Fahrt, fir Dampfschiffe hochstens 12 km
Geschwindigkeit in der Stunde vorgeschrieben.

Schleppdampfschiffe dirfen vorschriftsmaRig nur so viel Schiffe schleppen, das deren
Mastenzahl insgesamt nicht mehr als sechs betragt, wobei Flussschiffe und Ballastboote fur
Schiffe mit einem Balast gelten. Die Geschwindigkeit der voll beladenen Schleppdampfer
betragt etwa 8 km in der Stunde.

Segelschiffe fahren auf der Travestrecke zwischen Herrenfahre und Travemunde bei guinstigem
mittelstarkem Winde ungeféhr 9 km in der Stunde; oberhalb der Herrenfahre ist die
Geschwindigkeit auf etwa 5 km zu bemessen.

Die von Menschen gezogenen beladenen Flussschiffe gehen aus der Trave unterhalb der
Stadt LUbeck, bei ausgehendem Strom und stillem Wetter stromauf 1,5 bis 2 km, stromab
2 km in der Stunde und oberhalb der Stadt Libeck, wo namentlich stromauf mehr Menschen
zum Ziehen genommen werden, stromauf bis Moisling 2 km in der Stunde, von da bis Reecke
1,5 km, von da bis Oldesloe 1,0 km und stromab von Oldesloe bis Libeck 2 km in der Stunde.
Fl6Rereitransporte finden nur vereinzelt von Lubeck nach Dassow und Travemunde und
auBerdem aus der Stecknitz nach Lubeck statt. Es durfen nur gebundene Fl6Be passieren, im
Ubrigen bestehen aber keine besonderen Vorschriften fur die FloBerei.



In einem Teil der Flusshafen und im ganzen auBBeren Seehafenarm der Stadt Libeck werden
vorlbergehend, aber unter Freilassung einer FahrstralSe fur den Schiffsverkehr, gebundene
FI6Re gelagert, die sobald genltgend Platz auf den Holzlagerplatzen am Hafen vorhanden
und hinreichend Arbeiter zum Auftragen und Stapeln des Holzes auf den Lagerplatzen sind,
wieder aus dem Wasser aufgenommen werden.

Hafenanlagen flr Seeschiffe befinden sich in Travemunde und Lubeck, fir Flussschiffe in
Lubeck.

Der Hafen in Travemunde ist als Seehafen ausgebildet, und als solcher mit offener AuBenreede,
mit betonnter und am Strande durch Molendamme geschutzter Hafeneinfahrt mit Leuchtturm
und den die Mittellinie der Hafeneinfahrt markierenden, des Nachts beleuchteten
Richtungsbaken und mit genlgenden, durch Duckdalben zu beiden Seitenin der ganzen
Hafenlange gebildeten Liegeplatzen ausgestattet. Die Duckdalben begrenzen die Hafenbreite.
Die Hafenlange betragt rund 1590 m bei einer Breite zwischen den Duckdalben von 108 m
bis 154 m.

Eine stdndige Uberwinterung von Schiffen im Travemiinder Hafen findet nicht statt. Es bleiben
dort nur die Schiffe, ungefahr 4 bis 6 an der Zahl, welche durch Eis an der Weiterfahrt
gehindert werden und dann genugend Winterschutz auf den geschltzten Liegeplatzen im
Hafen finden.

Der Hafen in Libeck ist der eigentliche Uberladeplatz fiir See und Flussschiffe und daher auch
mit den erforderlichen Kais zu diesem Zwecke versehen. Besonderer Winterschutz ist nicht
hergestellt, da samtliche Hafenplatze schon an und flr sich hinlanglich geschitzt liegen.
Der Hafen fur Seeschiffe erstreckt sich in Libeck von der Einsiedelfahre (Schneiderfahre) bis
zur Struckfahre und von da im inneren Travenarme bis zur inneren Holstenbricke und
im auBeren Travenarme bis zur duBBeren Holstenbricke aufwarts. Der innere Hafenarm fur
Seeschiffe ist 1580 m Lang und 30 bis 72 m Breit, der auBere Hafenarm wird durch die
Eisenbahn-Drehbricke in zwei Teile geteilt, dessen unterer 940 m lang und 41,5 m breit und
dessen oberer Teil ebenfalls 940 m lang und 41,5 m breit ist. Die Strecke von der Struckfahre
bis Einsiedel ist 630 m Lang und 80 bis 145 m Breit.

Der aulBere Hafenarm und die linke Hafenseite unterhalb der Struckfahre wird nur fir
Holzlberladung in Anspruch genommen.

In beiden Hafenarmen Uberwintern die Seeschiffe und zwar nach Segel- und Dampfschiffen
derart getrennt, dass erstere im dufReren Hafenarme und an der linken Seite im inneren
Hafenarme mit Ausschluss der dort gelegenen Werftufer und Kaibohlwerke und letztere an
der rechten Seite im inneren Hafenarme, mit Ausschluss der fur Segelschiffe noch benutzten
Lange von der Beckergrube bis zur Matsfahre, dicht am Kai und Hafenufer liegen. Auf der
Strecke von der Holstenbricke bis Beckergrube werden die Dampfschiffe in mehrere Reihen
nebeneinander gelegt.

In den fUnf Jahren von 1879 bis 1883 einschl. Uberwinterten jahrlich durchschnittlich 13
Dampfschiffe und 62 Segelschiffe, in den funf Jahren von 1884 bis 1888 durchschnittlich

17 Dampfschiffe und 37 Segelschiffe.

Der Hafen fur Flussschiffe in Lubeck ist im inneren Hafenarm oberhalb der Holstenbrlcke
bis zur Wipperbriicke aufwarts eingerichtet und wird durch die Dankwartsbricke in zwei
Teile geschieden; der erste Teil von der Holstenbricke bis zur Dankwartsbricke aufwarts
ist 380 m Lang und groStenteils 49 m Breit; an der linken Seite dieses Hafens werden auch
gebundene Holzfl6Be gelagert und gegen das Fahrwasser durch Strompfahle abgegrenzt.
Der obere Hafenteil erstreckt sich bis zur Wipperbricke, ist 645 m Lang und durchschnittlich
38 m Breit. In diesem Hafenteil Gberwintern die Stecknitzkahne und zwar an der rechten
Uferseite vom kleinen Bauhafen bis zur Dankwartsbrlicke. Die Zahl der Uberwinternden Kéahne
ausschlieBlich der Leichter kann mit rund 40 angegeben werden.

An Anlege- und Ladeplatzen bestehen Uberladestellen zwischen Schiff und Eisenbahn nur in
der Stadt Libeck, und sind dort alle Uferstrecken der flir Seeschiffe eingerichteten Hafenteile,
bzw. die dort gelegenen Lagerplatze mit Einschluss von 400 m in Uferlange am rechten Ufer
unterhalb der Struckfahre, jedoch mit Ausschluss des linken Ufers im daulBeren Hafenarm
oberhalb der Eisenbahn-Drehbricke von der Eisenbahn zuganglich gemacht. Samtliche
Uberladestellen an den Flusshafen entbehren bis jetzt einer direkten Verbindung mit der
Eisenbahn.

Feste Anlegekais fir Schiffe und Eisenbahn bestehen nur im inneren Hafenarm und zwar sind
am linken Ufer im oberen Hafenteil 226 m massive Kaimauern und bei der Bellevuefahre
263 m holzerne Bohlwerke, am rechten Ufer von der Holstenbriicke anfangend 209 m
massive Kaimauern und weiter abwarts bis zur Struckfahre 1344 m hoélzerne Bohlwerke,
einschliel8lich unterhalb der Struckflihre noch eine rund 00 m lange Léschbriicke hergestellt.



Sonstige feste Anlegestellen ohne direkte Eisenbahnverbindung sind in der Stadt Libeck
errichtet: im unteren Hafen am rechten Ufer oberhalb der EinsiedelfUhre zwei feste
Ladebricken flir Kohlelager; im inneren Hafenarm an der linken Uferseite unterhalb der
Bellevuefahre 60 m hoélzernes Bohlwerk fur Kohlenlagerung und Viehhutten; im auBeren
Hafenarm an der rechten Uferseite von der Eisenbahn-Drehbriicke abwarts 660 m hdlzerne
Spundwand mit oberer Steindossierung zum Anlegen von Holzschiffen und am untersten Ende
der rechten Uferseite 2 hdlzerne Anlegebricken; im unteren Teile des als Flusshafen benutzten
inneren Hafenarms oberhalb der Holstenbriicke sind am rechten Hafenufer 300 m hdlzernes
Bohlwerk fur Stecknitzkdhne erbaut und im oberen Teil dieses Flusshafens oberhalb der
Dankwartsgrube ebenfalls an der rechten Uferseite 340 m in hdlzernes Bohlwerk. Stromabwarts
befinden sich in einer Entfernung von rund 3 km unterhalb der Struckfahre auf der Teerhofinsel
das Petroleumlager, der Teerhof und die Lager, fir Pulver, Dynamit ec. sind samtlich mit der
Eisenbahn direkt verbunden. Die Hafen dieser Lager bildet das alte Fahrwasser der Trave,
welches ungefahr in der Mitte der Lange beim oberen Anfang des Schwartauer Gehdlzes durch
einen zur Uberfiihrung von StraRe und Eisenbahn dienenden Erddamm in zwei Arme
geteilt ist. Der obere Arm dient fir die nach dem Teerhof und den Petroleumlagern hin
gehenden Schiffe und hat in der Ausdehnung der Lager 5,3 m Wassertiefe erhalten; hier
vermitteln das Loschen und Laden am Lager fir amerikanisches Petroleum 3 Anlegebriicken,
am Lager fur russisches Petroleum (das in eisernen Tanks aufgespeichert ist und in diese direkt
vom Schiffe hineingepumpt wird) 1 Anlegebricke und am Teerhof 5 Anlegebrlcken.
AulBerdem ist unweit des Bahndammes in diesem Arm noch ein kleiner mit einer Anlegebricke
versehener LOschplatz fur die Gemeinde Schwartau hergestellt. Im unteren Arm ist nahe der
Einmindung noch eine Anlegebriicke an der Teerhofsinsel fir das Pulverlager ec. und bei
Schwartau eine Anlegebricke fur Personen-Dampfschiffe hergerichtet.

In Travemiinde ist im Jahre 1883 ein 46,5 m langer massiver Anlegekai fur FluBschiffe, mit
Kaikrone 1 m hoch Uber Mittelwasser, und bei 00 m 1,80 m Wassertiefe am Kai hergestellt.
Neben dem Kai flr Flussschiffe befindet sich ein kleiner Hafen flr Fischerboote; am rechten
Hafenufer sind noch 2 hdlzerne Ladebricken vorhanden, welche fur die dort eingerichteten
Kohlenlager benutzt werden.

Bei den Ortschaften Israelsdorf und Schlutup sind fur kleine Personendampfer und
Fischerbooten ebenfalls feste hdlzerne Anlegebricken errichtet; im Schlutuper Durchstich
besteht eine gréRere Anlegebriicke, an welche Dampfer und andere Seeschiffe ihre fur die
Schlutuper Rauchereien bestimmten Ladungen, Heringe ec. l6schen.

Oberhalb der Stadt Lubeck gibt es keine kinstlich ausgebaute Anlegestellen an der Trave, wohl
aber sind Ladeplatze, wie z. B. bei allen Ziegeleien, vorhanden, auf welchen die Flussschiffe
ihre Ladungen direkt am FluBufer aufnehmen.

In Dassow steht am rechten Ufer unterhalb der Dassowerbricke ein zum Léschen und Laden
der FluBschiffe bestimmtes 40,60 m langes hdlzernes Bohlwerk.

In Schénberg (an der Stepenitz) ist ein Lésch- und Ladeplatz am Freilauf vom Mduhlenteich
eingerichtet und mit Bohlwerk versehen.

Krananlagen bestehen nur im inneren Hafenarm und zwar am rechten Ufer oberhalb der
Struckfahre ein fester, drehbarer Auslegerkrahn mit 300 Ztr. Tragfahigkeit und am linken Ufer in
der Nahe des Bahnhofes ein fester, drehbarer Auslegerkrahn mit 200 Ztr. Tragfahigkeit und
weiter abwarts bei der Bellevnhefahre ein fahrbarer Auslegerdampfkrahn nach Brown's
System mit 30 Ztr. Tragfahigkeit. Es ist noch ein groRer eiserner Schwimmkran von 800 Ztr.
zum Uberheben schwerer Lasten vom Schiff auf Bahn oder Kaimauer oder- umgekehrt in
Tatigkeit. Die Uberladestelle dieses Krans fir die Bahn ist am linksseitigen Ufer des
rechten Hafenarms unterhalb der Bellevuefahre eingerichtet.

In der Stadt Libeck besteht eine gewerbsmalBig betriebene Schiffbaustelle flir den Bau von
hoélzernen Flussschiffen (Stecknitzkahnen).

Sie befindet sich am linken Ufer des oberhalb der Holstenbriicke liegenden Flusshafens,
ist fur 3 gleichzeitig zu bauende Flussschiffe eingerichtet, und hat in den letzten Jahrgangen
durchschnittlich 6 Arbeiter taglich beschaftigt.

Im Winter 1882/83 ist bei Ballastkuhle unterhalb der Stadt Libeck eine groBe Schiffswerft
fur den Bau eiserner See- und Flussschiffe (Kochsche Werft) angelegt.

Das Flussbett der Trave hat ein in vielen Krimmungen fortlaufendes, aber regelmaRig
durchgehendes Flussprofil. In den unteren Strecken bis zur Lubeckschen Grenze aufwarts hat
es meist modderige,teils in Moor Ubergehende Bodenbeschaffenheit; oberhalb der Libeckschen
Grenze befinden sich mehrere Sandstrecken, in welchen an einzelnen Stellen in Folge des
bei Regenzeiten eintretenden grélReren Stromes kleine, der Schifffahrt hinderliche Sandricken
aufwerfen. Geschiebefelsen und Stromschnellen kommen nicht vor. AuRer kleineren
Verbesserungen der Wasserstral3e ist in den Jahren 1850 bis 1856 einschl. eine durchgreifende



Korrektion und Vertiefung der Trave von Libeck bis zur Ausmindung in die Ostsee zur
Ausfuhrung gekommen. Bei dieser Verbesserung wurde das Fahrwasser durchschnittlich um
rund 1 m vertieft, genligend verbreitert und abgerundet, dass auf der Strecke Libeck-
Herrenfahre mindestens 276 m Krimmungshalbmesser bei 34,5m Sohlenbreite und 52 m in
Wasserspiegelbreite, auf der Strecke Herrenfahre-Kl.Avelund mindestens 359 m Radius bei
40 m in Sohlenbreite und von da bis zur Ostsee mindestens 552 m Radius bei 69 bis 92 m
Sohlenbreite geschaffen. Die Baukosten betrugen 1 326 006 A. Der Erfolg war sehr gunstig
und haben die hergestellten Fahrwassertiefen und Regulierungen nur wenig kostspielige
Nachbesserungen erforderlich gemacht.

Mit dem fortwahrenden Wachsen der GroRe der Dampfschiffe erwiesen sich die hergestellten
Krimmungsradien des Fahrwassers mit der Zeit als nicht ausreichend, sodass beladene
Dampfer von mehr als 46 bis 50 m Lange meistens Bugsirdampfer oder Ruderboote zum
Steuern und Rechthalten der Schiffe bei der Fahrt aus dem Traverevier zur Hilfe nehmen
mussten und dennoch sich wiederholt festfuhren.

Da gleichzeitig die Wassertiefe um 1 m vergrofRert werden sollte, wurde im Jahre 1878 eine
grundliche Travenkorrektion beschlossen und diese in den Jahren 1879 bis Ende 1883 zur
Ausflihrung gebracht.

Der Kostenanschlag war aus 3,8 Millionen M festgestellt. Die Ausfihrungskosten haben rund
3 Millionen M. betragen. Es sind bei dieser Korrektion die Fahrwasserkrimmungen tGberall, mit
Ausschluss der breiten Bucht bei der Herrenfahre, wo selbst vorlaufig nur 450 bis 525 m Radius
hergestellt und der breiten Siechenbucht vor Travemunde, wo selbst einstweilen 359 m Radius
gewahlt ist, auf mindestens 750 m Radius gebracht, die Kontraktkurven durch genugend lange
gerade Flussstrecken von einander getrennt, die Sohlenbreite des Fahrwassers von Libeck bis
zur Schwartauer Au auf 48 m, von da bis Herrenfahre auf 36 m, von da bis Schlutup auf 70 m
am (Schlutuper Durchstich 50 m) und von da bis Travemiunde auf 78 bis 90 m erhoht und auf
der ganzen Strecke, von Lubeck bis Herrenfahre 5,30 m und von Herrenfdhre bis Travemunde
5,50 m Wassertiefe bei mittlerem Wasserstande hergestelit.

Das neue Fahrwasser ist im Sommer 1883 ganz in Betrieb genommen und der beabsichtigte
Zweck in jeder Beziehung erreicht, dass die ausgefuhrte Korrektion bei weiterer Vertiefung bis
auf 6-6,5 m und gentigender Verbreiterung wohl flr die gréBten Ostseedampfer gentigen wird.
Im Jahre 1882 ist im Dassower See in der Fahrrinne vor Dassow ein ca. 500 m langer, rund
15 m breiter Durchstich mit 2 m Wassertiefe ausgeflihrt worden, um die dortigen Fahrwasser
-Krimmungen abzuschneiden. Der neue gerade Durchstich fihrt mit einer Kurve von 250 m im
Radius in den Dassower See. Die AusfUhrungskosten betrugen 7576,91 M.

Als Nebenflisse der Trave sind Strecken bis und Wackenitz zu nennen.

Die Wackenitz flieBt bei Rothenhusen aus dem Ratzeburger See und mindet in der Libeck
unterhalb der Wipperbricke in den rechten oder inneren Hafenarm der Trave. Sie ist mit dem
Ratzeburger See in der ganzen Lange bis zum Schitzenwehr am Huxtertore in der Stadt Lubeck
schiffbar. Dort flie8t sie in den 1,20m in tiefer liegenden Krahenteich, flieSt aus diesem durch
die massive Muhlentorbricke in den Mihlenteich und ergiet sich am Ende mit 2,30 m in
Gefalle durch die Mahl- und Freirinne der stadtischen Wassermuihlen in die Trave.

Die Lange des schiffbaren Laufes der Wackenitz vom Ratzeburger See bis zum Schitzenwehr
am Huxtertore betragt 15,67 km; die Lange des Ubrigen, nicht schiffbaren Laufes vom
Schitzenwehr bis zur EinmUndung in die Trave 0,93 km.

Die Lange des schiffbaren Ratzeburger Sees von Rothenhusen bis Ratzeburg betragt 10,5 km.
Am Ausfluss der Wackenitz aus dem Ratzeburger See bei Rothenhusen und am Hixtertor in
der Nahe des Schutzenwehres sind neue Pegel gesetzt worden. Der Nullpunkt derselben liegt
in gleicher H6he mit dem Nullpunkt des Travepegels an der Struckfahre, Herrenfahre und
in Traveminde auf 5,50 m Normal-Null.

Vor dem Schitzenwehre am Hulxtertor ist am rechten Ufer ein wohldefinierter Fixpunkt aus dem
Jahre 1858 vorhanden, welcher auf der metallenen Kopfplatte die Jahreszahl 1858 eingraviert
tragt und auf + 4,759 m Normal-Null liegt. Dieser Fixpunkt ist im Jahre 1752 markierten
zulassigen héchsten Sommer- und Winterstau beim Hixtertor auf 78 Zoll oder + 1,8695 m am
friheren Zoll-Meter- Wackenitzpegel gesetzt, und danach der hdéchste Sommerstauspiegel
am Huxtertor auf 28 Zoll lib.unter Fixpunkt (+ 50 Zoll oder 1,198 m am Zoll-Meter
Wackenitzpegel) oder + 4,087 m Normal-Null, der héchste Winterstauspiegel am Huxtertore
auf 24 Zoll 1Gb. unter Fixpunkt oder + 1,294 m am Zoll-Meter-Wackenitzpegel oder + 4,184 m
Normal-Null bis zum 15. September 1873 gehalten worden. Es kann mithin der frihere
hochste Wasserstand des Ratzeburger Sees unter Berlicksichtigung des Gefalles auf
mindestens + 4,25 m Normal-Null oder 4,44 m Uber dem mittleren Wasserstand der Ostsee
angenommen werden. Seit dem 15. September 1873 ist vom Staate Libeck versuchsweise,
aber ohne Aufgabe der alten Stauberechtigung, der héchste Sommerstau am Huxtertor



auf 56 Zoll lib. unter Fixpunkt (+ 22 Zoll oder + 0,527 m am Zoll-Meter-Wackenitzpegel) oder
+ 3,417 m Normal-Null, der hdchste Wasserstau am HuUxtertor auf 50 Zoll IUb. unter
Fixpunkt (+ 28 Zoll oder 0,671 m am Zoll-Meter-Wackenitzpegel) oder + 3,273 m Normal- Null
und der niedrigste Sommerstau am Huxtertor auf 62 Zoll lUb. unter Fixpunkt (+ 16 Zoll
oder + 0,383 m am Zoll-Meter-Wackenitz-pegel) oder+ 3,273 m Normal-Null eingefiihrt worden.
Dabei haben sich nach den seit 1876 angestellten Pegelbeobachtungen in Rothenhusen am
Ratzeburger See als niedrigster Wasserstand im Monat August und September 1887 am
Travepegel + 8,85 m = + 3,35 m Uber Normal- Null und als héchster Wasserstand in der Zeit
von 24. bis 28. Januar 1878 am Travepegel + 9,712 m = 4,212 m Uber Normal-Null oder am
Zoll-Meter-Wackenitzpegel + 55 Zoll = + 1,323 m ergeben. Der Stauspiegel im Krahen- und
Mihlenteich hat die Hohe von 2,00 bis 2,16 m Uber Normal-Null und liegt demgemal 2,19 bis
2,35 m Uber dem mittleren Wasserstande der Trave in Libeck. Der Fachbaum im Schitzenwehr
am Huxtertor hat die Hoéhenlage von 2,79 m uber Normal-Null.

Fahrzeuge kdénnen selbst beim kleinsten Wasserstande noch mit 1,00 m Maximaleinsenkung
auf allen Strecken der Wackenitz vollgeladen fahren. Beim kleinsten Stauspiegel sind Uberall
mindestens 1,25 m Wassertiefe vorhanden.

Hochwasser steht bei einer Hohe von 9,44 m am Travepegel = 3,94 m Normal-Null oder 44 Zoll
= 1,05 m am Zoll-Meter-Wackenitzpegel. Uber den schiffbaren Lauf der Wackenitz fiihrt nur
eine Eisenbahnbricke; tUber die der Schifffahrt nicht zuganglichen Muhlenteiche, durch die die
Wackenitz nach der Trave abfliel8t, drei Bricken.




Diese Fahren sind bei gewohnlichem Hochwasser noch zuganglich und benutzbar. Die
Auffahrt zu der Herrenfahre wird durch verstellbare hangende Uferklappen vermittelt und
ist bei allen Wasserstanden, welche zwischen 3,90 und 6,70 m trat Pegel oder bis 1,45
in unter und 1,35 m Uber Mittelwasser liegen, passierbar. Bei der Priwallfahre bestehen
nur am Fahrprahm Klappen, welche sich auf die flach ansteigenden Anfahrten auflegen;
hier ist der Fahrbetrieb bei allen Wasserstanden, welche zwischen 4,48 m und 6,53 m
am Pegel oder 0,88 m unter und 0,92in Uber Mittel-Wasser liegen, ausfiuhrbar.

Fir die Wasserstande der Untertrave sind die Pegel zu Libeck an der Struckfahre und

in Travemunde
Die Beobachtungen sind in folgender Tabelle zusammengestellt.



