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Meine  geehrten  Herren! 
Der  Vorstand  des  hiesigen  Kanalvereins  hat  bei  der  jetzigen  Sachlage  es  für  geboten  erachtet,  dass  in  der  
heutigen  Generalversammlung unseres  jetzt  so  erfreulich  angewachsenen  Vereins  von  kaufmännischer  Seite und  
im  kaufmännischen  Sinne  nochmals über das  uns  Alle bewegende Projekt des Elbe-Trave-Kanals zusammenhängend 
referiert  werde  und mich  mit  der  Aufgabe  betraut  „Über  die  Notwendigkeit  und  den Nutzen  des  Elbe  -  Trave  - 
Kanals  für  Lübeck"  hier  einen  Vortrag zu  halten. 
Schon  einmal  hatte  ich  die  Ehre,  vor  nunmehr  9  Jahren  im Vaterstädtischen  Verein  über  das  gleiche  Thema  zu 
referieren, auch 3 Jahre später, sofort nachdem  die  Reichstagskommission den Nord-Ostsee-Kanal angenommen  hatte, 
in demselben Verein auf die unbedingte Notwendigkeit, den  Elbe-Trave-Kanal beschleunigt zu erbauen, begründend  
hinzuweisen. 
Meine damaligen kaufmännisch-sachlichen Darlegungen haben sich als zutreffend erwiesen, und da neue Ereignisse, 
die die Konstellation der  Elbe-Trave Kanalfrage berührt haben möchten, seit jener Zeit nicht eingetreten, werden Sie 
meine Herren es verstehen, das sich einzelne Wiederholungen nicht vermeiden lassen, naturgemäß sich auch nicht 
vermeiden lässt, dass nachdem der Kanal im Gemüt unserer Stadt eine beschlossene Sache ist, manches jetzt schon 
bekannte erneuert hier zur Besprechung kommt. Um so mehr muss dieses der Fall sein, als in den jüngsten Tagen von 
dem Syndikus der Halberstädter Handelskammer, Herrn Siegwart, im Auftrage seiner Kammer eine  Denkschrift, 
betitelt:  „Der deutsche Handel nach den nordischen Reichen und seine Förderung durch den Elbe-Trave-Kanal" 
herausgegeben und hier durch die Presse auszugsweise wiedergegeben worden ist, eine  Schrift außerordentlich 
gründlich, vielseitig  und  weitschauend, die wenn auch  in  erster  Linie  den  großen  Exportinteressen  der sächsischen 
Industrien  dienend,  damit  doch  zugleich  auch  den  Interessen  unserer  Stadt gerecht  wird,  die  von dauerndem  
Wert  und  einen  Ehrenplatz  in  jeder 
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Lübecker  Bibliothek  verdient.  Gleichwohl  hat  der  Vorstand  unseres  Vereins geglaubt,  das  ganze  Projekt  unter  
wirtschaftlichem  Gesichtspunkt  für Lübeck  hier  in  Kürze  nochmals  erläutern  lassen  zu  sollen,  in  der  Annahme, 
das; die weittragenden Folgen dieses großen Unternehmens für unsere Vaterstadt hier nie genug bekannt werden 
können. 
Wendepunkt Übergang von der Segel- zur Dampfschifffahrt
Als den Wendepunkt in unserer bisherigen kommerziellen Entwicklung muss man den Übergang der Segelschifffahrt 
zur  Dampfschifffahrt, die in den deutschen Meeren Ende der 70er Jahre mehr in die Erscheinung trat, betrachten. Bis 
dahin  beherrschte  in  der  Ostsee  das  Segelschiff  in  hohem  Grade  den  Massengut-Verkehr,  im  Verkehr  zwischen 
Ost - und  Nordsee aber noch ganz überwiegend. Dann drängte die Dampferfahrt schrittweise,  aber unaufhaltsam die 
Segelfahrt in unseren Meeren zurück und das hatte für die Handelstätigkeit unserer Stadt recht empfindliche Folgen. 
War  bis  Ende  der  70er  Jahre  für  unseren  Handel  das  Gebiet westlich bis an den Rhein offen, so trat nunmehr  auf 
Grund  des  Überganges  zur  billigen  Dampferfahrt  eine  starke  Einschränkung  unseres  Handelsgebiets  ein:  
Rheinland  Westfalen  und  das  westliche  Hannover  gingen  uns größtenteils  verloren,  Getreide,  rohe  Hölzer  und  
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schwedisches  Eisen  ließen  sich von  der  Ostsee  billiger  nach  diesen  so  stark  konsensfähig  Gegenden  über die  
niederländischen  Häfen  unter  gleichzeitiger  Benutzung  der  erheblich  verbesserten  Schifffahrtsstraße  des  Rheins,  
als  über  Lübeck  legen,  wo  wir landeinwärts  nur  über  den  teuren Bahntransport  verfügen. Die  Dampferfracht von 
Stockholm und St. Petersburg nach Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen wurde halb so billig als die Segelfracht und  
die sich daraus ergebende Differenz gegenüber dem früheren Import via Lübeck, z. B. für Eisen 5 M. pro Tonne 
(1000 Ko.) gleich 50 M pro Doppel-Waggon schloss unsern Platz mehr und mehr von dem westdeutschen Geschäft ab. 
Mit dem Export der deutschen Massenfabrikate ging es ebenso, früher transfinite westfälisches Eisen hier nach der  
Ostsee in großen Mengen, heute gehen diese Quantität via Rotterdam und Antwerpen zur Ostsee, und nur der  
Stückgutverkehr, der sich an unsere regelmäßigen Dampferlinien anschließt, ist uns erhalten geblieben. 
Verbesserung der deutschen Wasserstraßen
Zu  diesen  Änderungen  in  der  Seeschifffahrt  und  den  begleitenden Wasserstraßen. Frachtermäßigungen  trat  in  den 
letzten 1 ½ Jahre als  weiteres  Moment zu  unsern  Ungunsten,  die wir ohne Wasserverbindung mit dem Inland sind, 
hinzu  der  Umstand,  dass  die  preußische  Regierung  eine  weitgehende, mehrere  hundert  Millionen kostende  
Verbesserung der deutschen Ströme und Kanäle und damit ein Wiederaufleben der Binnenschifffahrt bewirkte, so 
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dass unser Platz gegenüber den Ober-, Elbe-  und Rheinhäfen, die zu sehr billigen Flussfrachten bis tief ins Innere des  
Reiches hinein den Güteraustausch bewirken konnten, mehr und mehr ins Hintertreffen gedrängt wurde. 
Nichts ist so beweisend als Ziffern. Es drängt sich bei einer Beurteilung unserer Lage leicht die Frage auf:  Hat  Lübeck 
teilgenommen an dem allgemeinen Aufschwung aller Handelsziffern in allen deutschen Häfen in demselben Maße wie 
die übrigen Seestädte?  Darauf  gibt  die Statistik  folgende  Antwort: 
Die  Ein-  und  Ausfuhr  der  12  größten  deutschen  Häfen  betrug in  runden  Ziffern  (in  metrischen  Tonnen t) 
1000  ko.]  im  Jahre: 1881  in  Hamburg  

    (Diese Ziffern, ausgenommen Triest, sind annähernde, die Statistiken sind unvollständig)    

Procentuell und nach den Ziffern gerechnet, drückt sich in dem 10 jährigen Abschnitt die Zunahme in genaueren Ziffern 
wie folgt aus:
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und die niederländischen im deutschen Wirtschaftsgebiete konkurrierenden Häfen: 

Also,  mit Hamburg, Lübeck, der Größe nach der  6te Seehafen Deutschlands, nimmt in Bezug auf Zunahme seines  
Seeverkehrs in dem letzten Jahrzehnt heute den letzten Platz, die 10te Stelle ein, nur Königsberg und Danzig sind noch  
weiter zurückgeblieben, aber diese beiden Städte leiden unter den russischen Absperrungsmaßregeln, gravitieren mit 
ihren Handel nach Russland und Polen und dürfen deshalb nicht zu einem Vergleich mit den genannten übrigen im rein 
deutschen Wirtschaftsgebiet liegenden Seestädten herangezogen werden. 
Würde man weiter den Wert des Gesamtverkehrs in Betracht ziehen, so liegen die Ziffern für Lübeck allerdings 
günstiger, weil sich unser Export hauptsächlich auf wertvolles Stückgut und auch der Import auf bessere  Produkte  
erstreckt;  ein genauer Vergleich ist indes nicht möglich, weil für mehrere Häfen keine  zuverlässigen Wertziffern 
vorliegen. Übrigens kommt es bei dem Handelsverkehr  einer Seestadt in erster Linie auf das Quantum an und da stehen 
wir vor der  Tatsache, dass Lübeck von allen größeren deutschen Seehäfen in der Zunahme des  Seeverkehrs am meisten 
zurückgeblieben  ist. 
Seit länger als einem Jahrzehnt haben deshalb in Erkenntnis dieser zu befürchtenden Tatsache wirtschaftlich
klarsehende, patriotisch fühlende Männer unserer Stadt die Forderung aufgestellt, dass als einziges Mittel, unseren  
Seehandelsverkehr, den Hauptnahrungszweig unserer und jeder Seestadt, zu heben, die Angliederung Lübecks an das 
binnendeutsche Wasserstraßennetz erfolgen, der  Elbe-Trave-Kanal  geschaffen  werden müsse. 
Mochten die beiden von mir angeführten Momente zu unsern Ungunsten: der  Übergang der Segel- und  
Dampfschifffahrt zwischen Ost- und Nordsee und die Korrektion der deutschen Ströme durch die preußische Regierung 
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manchem, dem wirtschaftlichen Leben Ferner stehenden noch nicht allzu bedenklich erscheinen, angesichts des sonst 
blühenden Zustandes unseres Gemeinwesens - so kommt jetzt doch bald ein drittes, noch weit schwerer wiegendes 
Moment zu unsern Ungunsten hinzu, der  Nord-Ostsee-Kanal!  3 Jahre trennen uns noch von dem Zeitpunkt seiner 
Eröffnung und man müsste ja mit geistiger Blindheit geschlagen sein, wollte man nicht erkennen, dass dieser durch das 
Reich und Preußen, vorwiegend im Interesse der Marine geschaffene Seekanal uns in unsern innersten Lebensinteressen 
berührt. Er legt, um es kurz auszudrücken, Hamburg und in gewissem Sinne auch Bremen an den südwestlichsten Punkt 
der Ostsee, d. h. also, die beiden Städte treten mit ihrer ganzen Macht an kaufmännischer Intelligenz und Tatkraft, mit 
der Kraft ihres Kapitales und ihrem Unternehmungssinn an: als Rivalen Lübecks im Ostseehandel, auf dem von jeher 
die Bedeutung und die Existenz unserer Stadt beruhte! Während bislang durch die lange und oftmals schwierige Fahrt 
um Skagen herum die regelmäßigen Hamburger und Bremer Dampferfahrten nach der Ostsee nicht annähernd so oft 
und vorteilhaft sich gestalten ließen, als von Lübeck aus, verändert sich dies Bild mit der Eröffnung des Nord-Ostsee 
Kanals mit einem Schlage; unsere Schwesterstädte werden es dann in der Hand haben, eben so oft und so regelmäßig 
geradenwegs nach der Ostsee zu fahren, als dies von Lübeck als bisher geschehen war, befinden sich dabei aber in einer 
geographisch außerordentlich viel vorteilhafteren Lage zum deutschen Hinterland: Hamburg mit seiner Elbe, Bremen 
mit den Provinzen Hannover und Westfalen vor der Tür - während Lübeck z. Z. nur auf den langen und teuren 
Bahntransport von und nach West- und  Mitteldeutschland angewiesen ist! Das bei dieser Gesamtlage die 
Notwendigkeit für Lübeck erwiesen ist, sich Luft und Raum zu schaffen, um sich und seinen Handel zu erhalten und 
möglichst zu erweitern, dass glaube ich annehmen zu dürfen. Dieses Luft- und Raumschaffen kann aber nur durch den 
Elbe-Trave-Kanal geschehen und ich komme damit zum zweiten Teil meiner Aufgabe, zu der Beantwortung der Frage: 
„Welchen Nutzen haben wir von diesem Kanal zur Elbe zu erwarten?" Ehe  ich zu dieser Frage übergehe, erscheint es 
mir zweckmäßig, der vollständigen Übersicht wegen, unsere jetzige Handelstätigkeit in kurzen Zügen zu besprechen. 
Entscheidend für Lübecks Stellung im deutsch-nordischen Handel ist seine in vieler Beziehung sehr glückliche 
geographische Lage am südwestlichstem Ende der Ostsee. Deshalb konnten die nordischen Rohstoffe und              
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Bodenerzeugnisse: Holz, Getreide, Hülsenfrüchte, Ölsaaten, schwed. Eisen, Teer, Pech, Hanf, Flachs, Felle, Häute, 
Haare, Borsten, Federn, Lumpen, russisches  Petroleum, Sämereien, finnischer Kümmel, auch Eier, finnl. Butter, 
Heringe, frische Fische u. s. w. am besten in Lübeck ihren Eingang ins westliche und mittlere Deutschland finden, auch 
besitzt Lübeck über das Meer vom Westen her einen umfänglichen Handel in Kolonialwaren, Bordeaux- Weinen und 
englischen Kohlen. Als Export kommen außer etwas westfälischem Schmelzkoks und sächsischem Steinsalz und 
Zucker kaum anderes in Betracht, als Fabrikate: also Stückgut nach dem Norden, heute fast nur deutschen Ursprungs; 
außerdem ist als transitiv bei der Einfuhr russischer Spiritus und bei der Ausfuhr amerikanische Baumwolle als wichtig 
zu erwähnen.                                                                                                                                                                       
Der Gesamtverkehr betrug im Durchschnitt der letzten drei Jahre 1888 -1890 rund 600.000 t (für 1891 war die Statistik  
noch nicht abgeschlossen), davon: entfallen auf die Einfuhr 75 % (450.000 t), auf die Ausfuhr kaum 25% (148.000 t).  
Nichts ist eklatanter als diese Ziffern: es fehlt hier in Folge der teuren Bahnfrachten an Massengut, an Schwergut für  
die Ausfuhr und deshalb laufen etwa drei Viertel unserer Schiffe unbeladen wieder in die Ostsee zurück. Aber welcher  
Wandel würde gerade in dieser Beziehung der Elbe- Trave-Kanal, der uns mit dem industrie- und rohstoffreichen  
Elbegebiet in die kürzeste und billigste Verbindung setzt, herbeiführen! Die Erfahrung in Frankreich, wo in den letzten  
Jahren außerordentlich viel für Kanalbau geschehen, zeigt, dass die Wasserfrachten, seit 1880 frei von 



Schifffahrtsabgaben, auf 0,8 Pf. und bei langer Fahrt auf 0,04 Pf. per Tonnenkilometer zurückgegangen sind, ein Satz, der 
auch in Deutschland bei der Lage seiner Wasserstraßen sicher zu erreichen sein wird. Ins Praktische übersetzt heißt das: 
Eine 800 Tons (80  Doppelwaggons) Kahnladung  Staßfurter  Kaimitte von  Schönebeck nach hier, 325  Kilometer  
Wasserentfernung, kostet  1664 M. (20 M. 80 Pf.  per 10  Tons-Waggon),  dagegen per Eisenbahn zum bestehenden  
billigsten Tarif 5936 M. (74 M. 20 Pf. per 10 Tons-Waggon), also 4272 M. mehr, das ist 3 Mal teurer, als der Fluss und 
Kanaltransport. Da hätten wir das Massengut, welches unseren Schiffen zur Ausladung fehlt! Die Lokomotive ist und  
bleibt immer nur das Zugpferd, die Wasserstraße ist der Elefant für die Massenbewegung und solche Kräfte brauchen  
wir  als  Vorspann.                                                                                                                                                             
Wie sehr dies wahr und wie sehr diejenigen Plätze, die an der Binnenschifffahrt teilnehmen können, in überwiegend  
starker  Lage                                                                                                                                                                       
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sich befinden, wie sehr ihre Wirtschaftskraft dabei gewinnt, geht aus folgenden Daten klar hervor:                                
Frankfurt a. M. hatte  vor der Main-Kanalisirung 1886 einen Wasserverkehr von 150.000 t = 14%  Anteil; einen 
Bahnverkehr von 930.000 t = 86 % Anteil. 1887 im ersten Jahr der Fertigstellung der Main corrcction einen 
Wasserverkehr von 360.000 t, einen Bahnverkehr von 1.010.000 t; 1890 einen Wasserverkehr von 700.000 t = 33 1/3 %  
Anteil, einen Bahnverkehr von 1.400.000 t  -  66 2/3 %  Anteil.                                                                                    
Diese Resultate sind glänzend.  Der Wasserverkehr hat sich in fünf Jahren um 467 % gehoben, der Bahnverkehr um    
50 %, aber beide, was bemerkenswert, Bahn- und Wasserverkehr steigen gemeinsam, wenn auch naturgemäß der 
billige, dem Massengut dienende Wasserverkehr in stärkerem Grade. Wird diesem örtlichen Verkehr aber noch der  
Fluss- und Durchgangsverkehr  zugerechnet, so kommt der Gesamtwasserverkehr mit 1.220.000 t 1890 dem  
Bahnverkehr fast schon gleich und dürfte ihn wohl schon heute überholt haben, ein geradezu staunenswertes Ergebnis 
einer modernen  Flusskanalisierung!                                                                                                                          
Ähnlich liegt es in  Mannheim, dessen Hafenverkehr sich von 1856 bis 1890 von 250.000 t auf 2.300.000 t, also beinahe 
um das Zehnfache gehoben hat, auch hier fast nur in  Folge des ans dem korrigierten Rhein sich entwickelte 
Flussschiffsverkehr.                                                                                                                                                           
Auch unsere Nachbarschaft bietet hervorragende Beispiele der Wirkungen der statt gehabten  Fluss- und  
Kanalverbesserungen. Berlin hatte schon 1890 einen Flussschifffahrtsverkehr von 5.000.000 t, also eben so viel wie die 
ganze Hamburger Seeeinfuhr, und Hamburg hatte einen solchen von 3.500.000 t gegen 1.500.000 t im Jahre 1880.  
Gerade  diese  Steigerung seines so billigen  Flussschifffahrtsverkehrs aber ist eine der ersten Gründe des großen 
Aufschwungs seines Seehandels.                                                                                                                                      
Auf Lübeck angewandt, liegt nun die Frage nahe, ist denn auch genügend Exportgut vorhanden, um eine ausgiebige  
Benutzung des Elbe- Trave Kanals zu sichern? Eine Karte des Verkehrs (dieselbe war  ausgehängt und wurde von dem  
Vortragenden im Verlaufe seiner Darlegungen eingehend erläutert) auf den deutschen Wasserstraßen im Jahre 1885,   
herausgegeben 1889 vom königlichen Regierungsbaumeister Sympher mit Unterstützung des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten, zeigt sehr anschaulich den enormen Verkehr auf den deutschen Wasserstraßen. Speziell gestatte ich nur,  
darauf hinzuweisen, dass der Verkehr auf der Elbe mit Nebenflüssen 1885 bereits 1784 Millionen Tonnenkilometer  
erreichte, während derselbe gleichzeitig auf dem Rhein mit Nebenflüssen nur noch 100 Millionen Tonnenkilometer  
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stärker war, obschon das Fahrwasser des Rheins z. Z. wesentlich besser und tiefer ist, als das der Elbe und obschon die  
große Montanindustrie de  Ruhrgebiet  den Rhein stromauf- und stromabwärts für die Beförderung ihrer Massen in  
erster Linie benutzt. Ich glaube nun aber, dass in Zukunft die Elbe die erste und wahre Hochstraße des deutschen 
Güterverkehrs werden wird, wenn auch dem Rhein durch die geplante Moselkanalisierung große Gütermengen aus dem 
luxemburgisch-lothringischen Erzbecken zugeführt werden; die Elbe mit Hamburg, mit ihren Seitenverzweigungen, 
dem Elbe-Trave-Kanal, den märkischen Wasserstraßen mit Berlin, dem großen hoch bedeutungsvollen  Mittellandkanal, 
der regulierten Saale eventuell mit Abzweigung der Bode, dem Leipziger Kanal, wichtig für große Teile von Sachsen,  
Thüringen und Bayern, und dann mit Böhmen, dürfte in ihrer zentralen Lage, zumal wenn sie noch vertieft werden  soll, 
ihre Genossen schlagen und die stärksten Leistungen der deutschen Ströme aufweisen. Und an diesem Strome liegt nun 
- so drücke ich mich aus - nach Herstellung des Elbe-Trave-Kanals unser Lübeck, so dass  Bedenken, dass der        
Elbe-Trave-Kanal nicht ausgiebig benutzt werden möchte, nicht  aufkommen  können.                                               
Donau- Elbe-Kanal.                                                                                                                                                               
Noch lassen Sie mich hinweisen auf die am 6. Mai 1891 und jetzt erneuert am 6. Februar des Jahres statt gehabte  
Debatte  im  österreichischen Parlament, wo verschiedene Abgeordnete, an der Spitze die böhmischen Abgeordneten  
Kaftan und Graf Sylva-Tarouca unter großem Beifall des Hohen Hauses die österreichische Regierung dringlich 
aufgefordert haben, dem Donau-Oder- und dem Donau-Moldau-Elbe-Kanal näher zu treten, auch darauf, dass der  
deutsche Zentral-Verein für Binnenschifffahrt in Berlin kürzlich beschlossen, zum Zweck des Ausbaues der die beiden  
Länder verbindenden Wasserstraßen, jetzt Fühlung mit dem gleichen Verein in Wien zu nehmen. Es ist klar, kommen  
werden im Laufe der Zeit beide: der Donau-Oder-Kanal ist der leichter herzustellende, der Donau-Moldau aber der  
wirtschaftlich wichtigste. Das eine zusammenhängende Wasserstraße, wie die  Donau-Elbe-Verbindung von 310 km  
Länge, die größte schiffbare Wasserstraße Europas, quer durch Deutschland, Österreich-Ungarn und die nördlichen  
Balkanstaaten, die vom Schwarzen Meer über Hamburg zur Nordsee und über Lübeck zur  Ostsee führt, gewaltige  
wirtschaftliche Folgen haben und dem Elbeschifffahrtsverkehr ungeahnte Dimensionen geben wird, ist ohne weiteres  
klar. Doch will ich darüber heute nicht weiter sprechen, sondern, diesen Gesichtspunkt nur im Vorbeigehen berührend,  
das  Nächstliegende  weiter  verfolgen.                                                                                                                               
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Außer der eben besprochenen Karte, die den bestehenden Elbeverkehr deutlich veranschaulicht, verbreiten auch die  
Sievertschen Untersuchungen über den Teil des Elbeverkehrs, der nach Erbauung des Elbe-Trave-Kanals vorteilhafter  
über Lübeck zu lenken sein wird, ein Helles  Licht. 

Hier begegnen sich unsere Interessen mit denen des ganzen Elbegebiets, das ein hohes, entscheidendes Interesse daran  
hat, für seine Massengutes und seine Fabrikate den billigsten Weg zur Ostsee zu erhalten, der ihm allein  die  
Konkurrenzfähig namentlich gegenüber England im baltischen Norden sichert. Dieser billigste und denkbar kürzeste  
Weg ist der durch den Elbe-Trave- Kanal über Lübeck, der nach meinen praktischen Erfahrungen in Übereinstimmung  
mit den obigen Untersuchungen normal 1 ½ bis 2 M pro Tonne den Güterverkehr zwischen den Elbegebieten und der  
Ostsee billiger gestaltet, als es auf dem Finow-Kanal über Stettin und auf dem kürzesten Weg über Hamburg und   
Nord-Ostsee-Kanal möglich ist. In diesem Punkt konzentriert sich unwiderleglich das große Interesse des elbischen  
Ausfuhrhandels, insbesondere der preußischen Provinz Sachsen. 
Es würde den Rahmen der mir gestellten Aufgabe überschreiten, wollte ich den sächsischen Ausfuhrhandel hier sehr  
eingehend behandeln, ich verweise da auf die Siewertsche Schrift; lassen Sie mich indessen auszugsweise diejenigen  
Produkte erwähnen, die auf dem Elbe-Trave-Kanal  ihren Weg über unseren Platz nehmen werden. 
Zunächst, was die wichtige Ausfuhr betrifft: Ein wahrer Nibelungenschatz an Salzen ist eingebettet in der Provinz  
Sachsen bei Staßfurt. Das dortige Kalibecken ist das größte der Welt, seine Jahresproduktion betrug 1890: 1.600.000 t;  
als ausgezeichnetes Düngemittel gehen die Produkte desselben in Form von Abraumsalzen 
(Kainiten ec.) hinaus nach allen Richtungen. Hamburg exportierte davon 1890: 223.000 t, Stettin 5.000 t, Lübeck in  
Folge des fehlenden  Wasserweges  nur - 20 t. Von  diesem  Gesamtexport gingen nach der Ostsee 30.000 t, nach  
England und Frankreich 86.000 t. und nach den Vereinigten Staaten 112.000 t. Dieses Produkt wird einen wichtigen  
Stapelartikel für unsere vielen leer ausgehenden Ostseeschiffe abgeben, der ganze Norden konsumiert denselben für  
Moorkulturen in steigendem Maße, besonders Schweden, dessen weit gestreckten Moore hiermit für die  
Landwirtschaft sehr ertragsfähig gemacht werden. Eine Verdoppelung des Verbrauchs im baltischen Norden innerhalb  
eines Jahrzehnts ist nach fachmännischer Ansicht zu erwarten. Auch nach England als Rückladung für die englischen 
Kohlendampfer und nach den Vereinigten Staaten mit ihrem enormen Bedarf wird von hier zu verschiffen  ein.          
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Ein weiterer guter Artikel für die Ausfuhr über Lübeck bietet sich im sächsischen Stein- und Siedesalz, für  enschliche 
und tierische Nahrung, dar. Die deutsche Jahresproduktion übersteigt 1.000.000 t, der Export, zumeist in der Provinz 



Sachsen entstammend, erreicht fast 200.000 t, davon gehen einschließlich geringer Mengen Lüneburger Salzes nach der 
Ostsee und Norwegen fast 40.000 t, d. i. aber  nur  10 % des ganzen nordischen Bedarfs. England und die 
Mittelmeerländer haben diesen Handel hauptsächlich in der Hand, obschon die nordischen Länder, als die salzärmsten, 
Deutschland, dem salzreichsten Lande, geographisch am nächsten liegen. Der Elbe-Trave-Kanal wird durch seine 
billigeren Transporte den Absatz dieser deutschen  Produkte wesentlich fördern helfen. Auch für die mit der 
Salzgewinnung in der Provinz Sachsen verbundene chemische Industrie der Soda-, Natron-, Alaunfabrikation ist 
dasselbe zu erwarten. Der Export nach der Ostsee beträgt circa 6.000 t, die englische Überlegenheit ist ähnlich wie beim 
Salz. Eine hervorragende Rolle beim Export spielt der Zucker. Mit diesem Artikel ist Deutschland heute das erste 
Produktionsland der Welt geworden, einer pièce de résistance für unsere Landwirtschaft, an der sie sich erholt hat und 
durch die sich vielfach zu kräftiger Entwickelung gediehen ist. Gerade die Elbgegenden, die so fruchtbare Provinz 
Sachsen, Anhalt und Braunschweig stehen in der Erzeugung von Rübenzucker oben an, die Produktion betrug 1890 im 
Elbgebiet ohne Böhmen etwa 900.000 t. Hamburg exportierte einschließlich böhmen Zucker 730.000 t, Stettin 70.000 t; 
davon gingen nach den Vereinigten Staaten 220.000 t, nach England 400.000 t, nach südeuropäischen Ländern 10.000 t. 
nach den Ostseeländern 33.000 t. Von dem letzteren Quantum wurden von Lübecker Häusern, aber ab Stettin, 7.000 t. 
nach Finnland exportiert, der Export über Lübeck selbst war nicht bedeutend, kaum 4.000 t, wird aber stark 
anschwellen, sowie wir mit der Elbe verbunden sind. Dies, Salz und Zucker mit ihren Nebenerzeugnissen sind die 
beiden hauptsächlichsten deutschen Ausfuhrmassenprodukte von der Elbe, darauf basieren in erster Linie Hamburgs 
und Stettins Exporte; Hamburg hat z. B. einen Teil seiner überseeischen Dampferlinien geradezu auf der Ausfuhr 
sächsischen Rübenzuckers begründet. Ein dritter deutscher Stapelartikel ist Zement, dessen Verwendung in der ganzen 
Welt stetig zunimmt. An diesem Geschäft teilzunehmen und damit gleichzeitig der inländischen  Erzeugung, was 
überhaupt die Aufgabe der Seeplätze ist, zu dienen, wird uns der Elbe-Trave-Kanal ermöglichen.                                     
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Aber außer den genannten Massenartikeln kommen als weitere elbische  Ausfuhrerzeugnisse in  Betracht: die Produkte 
der Oelmüllerei, die Erzeugnisse des Kupfer- und anderen Metallbergbaues, der Mineralöl-, Paraffin-
Paraffinkerzenfabrikation, der sächsischen Kunstofen- und großen Tonwarenindustrie, die  Porzellanerde, die 
Saalegerste, berühmt durch ihre hohe Qualität für Brauereizwecke und deshalb im Norden wie in England sehr gesucht 
wird.  Dann ist zu nennen frisches Obst, das auch von Böhmen her ein erheblicher Frachtartikel geworden ist und in 
Folge der späteren Fruchtreife im Norden und bei unseren täglichen Dampferverbindungen jetzt schon gut exportfähig 
ist. Hamburg führte z. B. an Obst 1890 nach England 18.000 t aus. Ähnliches gilt von frischen Gemüsen und den 
Sämereien der bekannten Feld-, Gemüse- und Blumenkulturen in Quedlinburg, Aschersleben und Erfurt. Mit Vorteil 
würde sich ferner die neue Wasserstraße noch benutzen lassen für Grieß, Graupen und ähnliche Fabrikate der 
Mühlenindustrie, für die zahlreichen Fabriken der Kartoffelmehl- und Kartoffelstärke -erzeugung, für Zichorien, 
Kirschsaft, Essig, Farben, Papier, Firnis und Lackfabrikate, Harzer Mineralwasser, Eisenmöbel und eiserne 
Kochgeschirre, Glas- und Steingut-waren. Alle diese Erzeugnisse sind vorwiegend Produkte der Provinz  achsen, aber 
auch das Königreich Sachsen wird zumal nach Erbauung des Kanals von Aken an der Elbe nach Leipzig mit den 
mannigfachsten Erzeugnissen seiner gewaltigen Industrie in der  Maschinenbrache, der größten des Kontinents, seiner 
so bedeutenden Textilfabrikation, seinen  Manufakturen in der Porzellan, in der Papierbranche u.s.w., auch mit seinen 
Sandsteinen aus den Pirnaer Brüchen stark zur Belebung des Elbe-Trave Kanals beitragen. Dann  Böhmen. Das 
Böhmen eine große Zucker, Malz-, Textil-, Glas- und Porzellan-Industrie, einen berühmten Gerste und Hopfenanbau 
besitzt, die sämtlich in großen Umsätzen für den Export arbeiten, sei zunächst erwähnt. Das  größte Massenquantum 
liefert aber die böhmische Braunkohle, die sich das ganze Elbgebiet erobert; jährliche Produktion 1.2000.000 t, davon 
werden nach Deutschland auf der Elbe verschifft hinunter bis nach Hamburg 1 ½ bis  2.000.000 t, Hamburg selbst 
beteiligte sich daran mit 60.000 t. Der Elbe-Trave-Kanal wird ein erhebliches Geschäft in diesem guten und billigen 
Heizmaterial hier ermöglichen und wie in den meisten anderen Erzeugnissen des elbischen Gewerbefleißes oder Bodens 
die Versorgung Mecklenburgs, Lauenburgs, des mittleren und östlichen Holsteins, und der angrenzenden deutschen 
Küstenländer durch den hiesigen Platz gestattet. Ferner lässt sich einiger Export von Braunkohlen für Darrzwecke nach 
den dänische  Inseln annehmen. Auch die große Berliner Industrie, diejenige des westlichen Brandenburgs und die 
chemische und Zementindustrie                                                                                                                                        
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von der Unterelbe (der Lüneburger Zement ist nicht nur mir hier, sondern auch an der ganzen  Ostsee  bekannt) werden 
für ihre Ausfuhr den billigen neuen Wasserweg, den Elbe-Trave-Kanal, benutzen und damit ihre Konkurrenzfähigkeit 
gegenüber England kräftigen, das in den meisten der genannten Artikel heute noch im baltischen Norden überwiegt, 
obschon dieser uns so viel näher liegt. Es ließe sich dieses Bild hinsichtlich unserer Ausfuhr noch von Süddeutschland 
und von der Seite des Mittellaubkanals her erweitern, ich  glaube jedoch, dass das Gesagte für die Zwecke meines 
Vortrages genügt, und das es damit als dargelegt anzusehen ist, dass für die deutsche Ausfuhr durch den Elbe-Trave-
Kanal für uns ein enormes Feld neuer kommerzieller Tätigkeit sich eröffnen wird. 
Ich  komme  jetzt  zur  Einfuhr. Befremdlicher Weise ist in den Kreisen der Elbschiffer die Meinung aufgetaucht, als 
wäre über Lübeck wohl eine starke Ausfuhr aber nicht eine entsprechende Einfuhr zu erwarten; noch dieser Tage ist mir 
diese Ansicht in Magdeburg gesagt worden. Ich will darauf nur entgegnen, dass unsere jetzige Einfuhr schon 3 mal so 
groß ist, als die Ausfuhr und das es für jeden im praktischen Leben stehenden Kaufmann gar keinem Zweifel 
unterworfen sein kann, dass auch die Einfuhr in allen unseren  nordischen Rohstoffen stark ansteigen und damit für die 
Elbschifffahrt immer hinreichende Rückfracht vorhanden sein wird. Ist unserm Handel erst das große Elbgebiet - und 
das erstreckt sich für uns wirtschaftlich in seinen Ausläufern bis zu den österreichischen und bayrischen Alpen - 



erschlossen, ein Gebiet mit einer Bevölkerung von mindestens 20 Millionen Einwohnern, das uns heute ja so gut wie 
verschlossen ist, dann wird auch die für die vorteilhafte Gestaltung der Ausfuhr allerdings unentbehrliche Einfuhr sich 
rasch und sehr intensiv weiterentwickeln. Alle unsere nordischen Produkte finden in Mitteldeutschland einen willigen 
Markt, im Besonderen wird das hiesige Getreidegeschäft wieder einen neuen Impuls erhalten und zwar so gut mit 
Zufuhren von der Ostsee, wie vom Schwarzen Meer und transatlantischen Ländern her. Auch unserm nordischen 
Holzgeschäft gewährleistet nach dem letzten Handelskammerbericht der Elbe-Trave-Kanal allein eine Erweiterung 
seines  Absatzes. Mit unsern sämtlichen anderen Artikeln liegt es ebenso, jeder Kaufmann wird das bestätigen können. 
Als neue Branchen unseres Handels können nach Herstellung des Kanals, ins Auge gefasst werden: die Einfuhr von 
Graniten und Syeniten (Hausteinen) im großen Stil Norddeutschland ist, wie es in einigen Provinzen holzarm ist, so 
auch Steinarm, die unerschöpflichen schwedischen und finnischen Granitbrüche hart an der Küste geben aber ein 
ausgezeichnetes Material zur Straßenpflasterung, was wir                                                                                            
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ja bei unseren besten Kopfsteinen sehen, wie auch ein vortreffliches Material für  Bauzwecke zu Granitsäulen, Treppen, 
Denkmälern und dergleichen. Die heutigen Bahnfrachten gestatten landeinwärts keinen Versand, so nach dient unser 
jetziger Import nur dem lokalen Verbrauch. Weiter liegt die Einfuhr von schwedischem Feldspat und solchem aus 
Norwegen aus der Umgebung von Christiania nahe; Feldspat wird zur Erzeugung einer guten Glasur seitens der großen 
deutschen und böhmischen Porzellan-Industrie in ganz bedeutenden Mengen verwandt; auch Kreide von Rügen und 
Moen findet in der Provinz Sachsen eine starke industrielle Verwendung. Der Kanal allein gestattet deren Einfuhr. Dann 
aber wird unser Handelsstand seine Blicke bei der Einfuhr - wie auch bei der Ausfuhr - nicht allein nach dem baltischen 
Norden zu richten haben, sondern ebenfalls nach dem Westen. Bleibt die Ostsee auch unser vornehmstes Wirkungsfeld, 
so liegt mit dem Nordostsee-Kanal Lübeck doch ebenso gut an der Nordsee wie Hamburg  an der Ostsee und an 
Produkten zur Einfuhr von den westlichen und südlichen Ländern in Verbindung mit Rückladung von hier aus dem 
Elbgebiet oder mit Rückladung von der nördlichen Ostsee wird es nie fehlen. Irgend ein Zweifel, dass unsere Einfuhr 
nicht mit der Ausfuhr Schritt zu halten vermöchte, kann für Jemand, der mit der Sachlage vertraut ist, tatsächlich nicht 
bestehen. Nach dem Vorhergehenden wird gewiss die Frage von nahe liegendem Interesse und für uns auf dem 
Standpunkt sein, welche Verkehrszunahme haben wir ziffernmäßig durch den Elbe-Trave-Kanal  zu  erwarten? 
Niemand ist im Stande, solche Frage mit Gewissheit zu beantworten. Niemand kann hinsichtlich vieler Einzelheiten in 
die Zukunft schauen, nur die großen Gesichtspunkte lassen sich von vornherein mit guter Sicherheit feststellen. Um 
aber doch einen gewissen Anhalt zu gewinnen, habe ich versucht an der Hand der deutschen Reichsstatistik und 
verschiedener Lokalstatistiken eine Übersicht zu gewinnen und ich bin dabei zu folgendem Ergebnis gekommen. Der 
gegenwärtige Seeverkehr Lübecks setzt sich im Durchschnitt der letzten drei Jahre (1888-1890) wie folgt zusammen: 
bei der Einfuhr von der Ostsee………….………………. 350.000 t                                                                                 
bei der Einfuhr von der Nordsee und vom Westen  ........  100.000 t                                                                                      
Ausfuhr nach der  Ostsee ………………………………. 150.000 t 
insgesamt………………………………………………  .600.000 t                                                                                    
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Es würde ermüden, wollte ich in Bezug auf die  Zunahme des Geschäfts das dazu erforderliche sehr umfassende 
statistische Blatt hier vortragen, ich erkläre mich jedoch gern bereit, dasselbe einem Kreise von Fachmännern, z. B. der 
Handelskammer zur Begutachtung zu unterbreiten: Im klebrigen muss ich erklären, dass die statistischen 
Zusammenstellungen sehr vorsichtig aufgemacht und im Wesentlichen durchaus als zutreffend anzusehen sind. Es 
ergibt sich danach, dass von dem Verkehr des Elbegebiets von und nach der Ostsee eine Zunahme von 370.000 t für den 
hiesigen Seeverkehr zu erwarten ist und zwar bei Erhaltung des Friedens schon innerhalb etwa der ersten drei Jahre 
nach Eröffnung des Kanals, denn dieser Verkehr, der heute überwiegend über Hamburg geht, ist der Natur der Sache 
nach hauptsächlich Transitgut, der Transitverkehr gehorcht aber bekanntlich bei Massengütern dem Bruchteil eines 
Pfennigs und kein Verkehr von und nach der Ostsee ist für Mitteldeutschland, wie ich schon ausgeführt, billiger, als der 
durch den Elbe-Trave-Kanal über Lübeck. Der Referent zergliederte diese Verkehrsziffer noch eingehend in einige 
größere Gruppen und fuhr dann fort: Abzuziehen ist der Verlust Lübecks durch den Nord-Ostsee-Kanal, den ich mit    
30 % – 50.000 t vom bestehenden Hamburg-Lübecker Bahnverkehr (170.000 t) veranschlage und der Lübeck von den 
direkten Hamburger Ostseedampfern entzogen werden wird. So nach erreicht dieser Seeverkehr die Summe von über 
9.000.000 t und von mindestens 1.000.000 t unter Hinzurechnung der jährlichen Steigerung des Verkehrs bis zu der Zeit 
der Eröffnung des Elbe-Trave-Kanals. Hinzukommt die Zunahme, die durch das hiesige Eigengeschäft im Export wie 
im Import vermittelt wird, die vorläufig nicht zu beziffern, die aber jedenfalls recht bedeutend sein wird.     
Lokalverkehr                                                                                                                                                                      
Für den Kanalverkehr selbst kommt noch hinzu der Lokalbedarf unserer Stadt für den Bezug von Rohstoffen, z. B. von  
böhmischer Braunkohle, Baumaterialien, als  hannoversch, Zement und Kalk, sächsischen Sandsteinen, Tonröhren etc., 
den  Produkten der Landwirtschaft u. a. m. Insbesondere ist hierbei der Bedarf unserer aufstrebenden Industrie zu 
berücksichtigen, sowie der Absatz ihrer Erzeugnisse nach dem Innern Deutschlands. Ziffernmäßig lässt dieser Verkehr 
sich nicht berechnen und möchte ich hierbei noch hinzufügen, dass der Kanalverkehr nicht allein dem Massenverkehr, 
sondern auch dem Stückgutverkehr dienen wird, wie überhaupt bei der organisierten Binnenschifffahrt. 35 % der 
Elbschifffahrt zu Berg bestehen heute bereits aus Stückgütern, die bisher den Wasserweg mieden, und seit einigen 
Jahren besteht ein regelmäßiger Dampferdienst 
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zwischen Laube in Böhmen und Hamburg, der die Strecke in 50 Stunden durchläuft! Kein Eisenbahngüterverkehr kann 
rascheres und besseres leisten. Auch von und für hier gegebenenfalls Derartiges zu organisieren, steht nichts im Wege. 
Zu diesem Lokalverkehr Lübecks tritt für die  Beurteilung des Kanalverkehrs noch der Verkehr des Herzogtums 
Lauenburg hinzu. Ohne Zweifel ist der Kanal für Lauenburg eine wirtschaftliche Frage ersten Ranges, meines Erachtens 
überhaupt z. Z. die erste. Er bewirkt Bodenverbesserungen und gestattet die  vorteilhafteste Verwertung der 
landwirtschaftlichen und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse des Landes nach den Städten Hamburg und Lübeck, auch 
nach Binnendeutschland, ferner die Errichtung industrieller Anlagen entlang den  Ufern des Kanals; dann harren gerade 
in landwirtschaftlichen Gegenden viele  geringerwertige Artikel ihrer Hebung und Bewegung durch billigeren Transport 
und liefern in Form von Steinen, Erde, Sand, Kies, Ton und groben Tonfabrikaten, Ziegeln, Dachsteinen, ebenso Holz 
und Reisig, Wald- und  Teichstreu, Heu, Stroh und Rohr, Torf und Torfstreu, einen starken und dauernd steigenden 
Beitrag zu dem mehr totalen Verkehr des Kanals. Doch der gesamte Lokalverkehr tritt bei dem Elbe-Trave-Kanal weit 
zurück hinter dem Seeverkehr bzw. dem großen durchgehenden Verkehr von und nach dem deutschen Binnenland. Mit 
1.000.000 t Seeverkehr, der sich unter Zurechnung des Einwirkung gesteigerten Imports und des überhaupt völlig neu 
sich entwickelnden Verkehrs (auch von der Nordsee und vom Westen her) innerhalb 8 bis 10 Jahren nach der Eröffnung 
des Elbe-Trave-Kanals, wahrscheinlich aber schon eher, aus 1.200.000 t erhöhen kann und dann entsprechend 
weiterwachsen wird, kommt unsere Stadt mehrere Jahr hindurch von der letzten in die erste Reihe der prozentualen 
Zunahme des Seeverkehrs in den deutschen Hafenplätzen, es überflügelt in den Verkehrsziffern  Danzig und 
Königsberg und wird der Größe nach der vierte deutsche Seehafen, welchen Platz es für die Dauer mindestens behalten 
wird. Noch vorteilhafter gestaltet sich die Stellung unserer  Stadt, nachdem der Rhein-Weser-Elbe- (Mittelland-) Kanal 
fertig gestellt sein wird. Die hohe Bedeutung desselben auch für uns nötigt mich, noch mit einigen Worten hierauf 
einzugehen. Der geplante Mittelland-Kanal, der jetzt festere Gestalt annimmt, verbindet den Rhein bei Duisburg über 
die Ems und Weser mit der Elbe bei Wolmirstedt nördlich von Magdeburg, von wo er den Anschluss nach der Oder und 
Weichsel durch das schon vorhandene östliche Wasserstraßennetz findet, der Mittelland-Kanal verbindet also 
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den äußersten Westen mit dem äußersten Osten des Reichs. Keine Maßnahme auf dem Gebiete des Verkehrswesens 
kann für ganz Norddeutschland größere und vorteilhaftere wirtschaftliche Folgen zeitigen, als die Erbauung dieses 
Kanals, der den billigsten Güteraustausch zwischen unseren industriellen und landwirtschaftlichen Provinzen gestattet, 
vielen Industrien bessere Existenzbedingungen ermöglicht und der auch den Seestädten, insbesondere Bremen, aber 
auch Lübeck im hohen Grade nützt. Bremen verbindet dieser größte aller deutschen Kanäle in günstigster Mittellage mit 
den drei Strömen, Rhein, Weser und Elbe, Bremen wird der nächste wirklich große Seeplatz für das Industriereiche 
Westfalen, ihm zu Füßen liegen Hannover und Kassel, und gen Osten erreicht es die Elbe bei Magdeburg fast 40 km 
früher als Hamburg. Unsere Schwesterstadt, die, wenn sie auch nicht wie Lübeck überhaupt einer Wasserverbindung 
mit dem Hinterland entbehrt, doch eine solche in ausreichendem Maße nicht besitzt, weshalb ich auch kurz darauf 
Hinweise, wird sich dadurch, zumal die Weserkorrektion der europäischen Seeschifffahrt bald bis zur Stadt Bremen zu 
gelangen gestaltet, außerordentlich heben. Als nordöstliche Fortsetzung des Mittelland-Kanals zum baltischen Meer  ist 
der Elbe-Trave-Kanal zu betrachten - er schließt das gesamte westdeutsche Wasserstraßennetz an die Ostsee an - und 
deshalb gewinnt Lübeck mit ihm den sehr wertvollen direkten Wasserweg nach Westdeutschland für Importe und 
Exporte zur Ostsee und Produkte, die heute über die niederländischen Häfen vom baltischen Meere nach Rheinand-
Westfalen eingeführt werden, u. A. nordische Hölzer, Getreide und schwedische Erze, können später erfolgreich über 
Lübeck bezogen werden. Ein Beispiel mag das näher erläutern. Rheinland-Westfalen bezieht jetzt jährich va. Rotterdam 
über 1.000.000 t spanische, algerische und andere Eisenerze, neuerdings auch in beachtenswertem Maße schwedische. 
Die  schwedischen Erzlager sind bekanntlich außerordentlich mächtig und vom höchsten Eisengehalt, dabei 
stellenweise sehr phosphorarm, die Verschiffung nach Rotterdam ist doch zu kostspielig, es mangelt an direkter 
Rückladung. Dagegen ließe sich vom schwedischen Hauptverschiffungsplatz Oxelösund, südlich von Stockholm, leicht 
eine Collierfahrt nach Lübeck errichten, also die Dampfer brauchen in dieser Fahrt keine Rückladung, sondern laufen 
bei der kurzen Strecke vorteilhafter in Wasserballast zurück, ähnlich, wie zwischen Hamburg und der englischen 
Ostküste die Kohlenfahrt organisiert ist. Dadurch ist ein rascher und regelmäßiger Erz-Import gesichert, was auf dem  
verhältnismäßig langen Seewege nach Rotterdam nie zu erreichen  ist. Vermutlich wird der Bezug via Lübeck und  
Mittelland-Kanal 1 bis 2 M.  pro Tonne billiger, als über Rotterdam und rhein- oder bahnwärts nach dem Ruhrgebiet 
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wenn gleichzeitig mit dieser Einfuhr über Lübeck die Ausfuhr Hand in Hand geht. Das ist für solche Massenquantitäten, 
zumal so lange Russland sich absperrt, welches bei einer freien Handelspolitik ein  Massen-Abnehmer deutscher 
Bergbau- und  Industrieerzeugnisse sein würde und vielleicht bald sein wird, nach der Ostsee allein nun nicht möglich,  
aber sehr wohl in Verbindung mit dem Bedarf des ganzen Elbgebiets an Kohlen, Koks und Eisen und unter 
Berücksichtigung des enormen Hamburger und auch des hiesigen Kohlenverbrauchs. Also die erforderliche Rückladung 
nach und bis zur Ostsee findet sich; für den Export nach den nordischen Ländern selbst kämen als Massengut von  
Westfalen wesentlich Koks und Eisen in Mitwettbewerb gegen England in Betracht, von der Elbe die vorhin erwähnten 
ersichtlich, dass der durch den Mittelland-Kanal ermöglichte Massengutverkehr nach und von den deutschen Seeplätzen 
- unter  ihnen  Lübeck - diese  außerordentlich heben und die Konkurren  gegenüber den niederländischen Häfen 
überhaupt erst ermöglichen wird, und in diesem Sinne möchte ich den Rhein-Weser- Elbe-Kaual geradezu als ein 
nationales Werk bezeichnen, das Deutschland wirtschaftlich nicht nur in seinem Binnenlande stärkt, nicht nur seiner 



Industrie den billigsten Bezug notwendiger Rohstoffe gestattet, sowie die Ausfuhr erleichtert, sondern das auch die  
Entwickelung seiner Seeplätze kräftig fördert. In welchem Maße der Mittelland-Kanal nun unsern Seeverkehr 
ziffernmäßig beeinflussen wird, ist heute noch nicht  entfernt zu beurteilen. 
Die Ziffern können jedoch sehr bedeutende sein, denn das Collierdampfersystem kann von der Ostsee für 
Massenrohstoffe nur nach Lübeck für das westdeutsche Produktions- und Consumtionsgebiet ins Auge gefasst werden, 
nicht für die nach Westdeutschland concurrirenden Häfen von Hamburg bis 
Antwerpen, der zu großen Entfernung wegen. Das Codiersystem gibt uns aber eine gewisse Stärke und Überlegenheit,  
die anschließende Binnenschifffahrt kann damit am zweckmäßigsten und billigsten organisiert werden. 
Auf jeden Fall steht mit diesem Anschluss des Mittelland-Kanals tatsächlich eines 2 ten großen Stromgebiets - an das  
Elbgebiet, unserm Handel eine zweite außerordentliche Erweiterung und Kräftigung bevor.-
Es erübrigen mir noch einige Bemerkungen in Bezug auf die technische Seite des Elbe-Trave-Kanal-Projekts, soweit  
dasselbe die wirtschaftliche Seite berührt. Das technische Projekt selbst, nachdem es an entscheidender Stelle  
gutgeheißen, wird gewiss in unserm  Verein von der kompetentesten Persönlichkeit z. Zt. dargelegt werden. Jetzt will 
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nur aussprechen, dass ausschließlich ein Kanal, der den größten Elb und Mittellandkähnen gestattet, ohne irgend welche 
Schwierigkeit bis an die Stadt zu gelangen, allein in Betracht kommen kann und allein bereit den Aufwand großer 
Mittel rechtfertigt; jedes andere Projekt würde halbe Arbeit sein, denn es würde den Anforderungen nicht genügen, die 
ich heute dargelegt habe. Wie ich höre, ist vom Baudirektor Rehder auch nur nach dem zutreffenden Gesichtspunkt 
gearbeitet worden. Weiter müssen der Binnenhafen und unsere Seehäfen den mit dem  Kanal erwachsenden Ansprüchen 
voll genügen. Es scheint mir das nur möglich, falls der Binnenhafen in der weiten Raum darbietenden Wakenitz 
hergestellt wird, auch wäre damit eine gleichmäßige Verteilung des geschäftlichen Lebens über unsere ganze Stadt 
gegeben. In Bezug auf die Seehäfen, für die ja schon viel getan, wird man sich zu fragen haben, ob sie dem doppelten 
und größeren Seeverkehr entsprechen können; auch ob tiefer gehende große Seedampfer, z. B. mit Getreide vom 
Schwarzen Meere oder von den Vereinigten Staaten bis an die Stadt kommen können. Die Tiefe unseres Fahrwassers 
beträgt z. Zt. 5,30 bis 6 Meter, die des Nord-Ostsee-Kanals 9 Meter, es wird doch keine übergroße Kosten verursachen, 
die Trave bis zur großen Holzwyk unterhalb Schlutups beliebig und dem etwaigen Bedürfnisse entsprechend zu 
vertiefen. Dort haben wir ein prachtvolles breites, 8 bis 10  Meter tiefes, gegen alle Winde geschütztes Revier, keine 
Ebbe und keine  Flut wie in den Nordseehäfen, keinen nennenswerten Wellengang und deshalb können auch die großen 
Oberländerkähne bequem bis dorthin laufen, um ihre Ladungen an sehr große  Dampfer abzugeben oder von daher zu 
empfangen. Dieser Punkt ist sehr wichtig, die Nordseehäfen können bis zur Stadt keine 8 bis 9 Meter Wasser schaffen, 
ohne die ungeheuersten Kosten, während wir diese Tiefe in der Trave haben und nur die Verbindung nach der See zu 
öffnen brauchen; andererseits können die Elbkähne nur bis Hamburg-Stadt gelangen und die Elbe nicht weiter hinunter 
schwimmen, Wellengangs wegen. Es muss dort also bei tiefgehenden Dampfern die Ladung oftmals mit großen Kosten 
umgeladen werden, diese Umlagerung bleibt uns erspart, ein Punkt, der in allen seinen Konsequenzen für uns sehr 
glücklich und wichtig ist. So nach betrachte ich meine heutige Aufgabe als erfüllt. Wenn es mir gelungen wäre, meiner 
langjährigen felsenfesten  Überzeugung über die absolute Notwendigkeit und den Nutzen des Elbe-Trave-Kanals für - 
unser Lübeck den hinreichend klaren Ausdruck zu geben, so würde ich glauben, unserer Sache gedient zu haben. (Seite 
21) Ich subsumiere: Der Elbe-Trave-Kanal, der einen Zweig der Elbe bildet, dergestalt, dass fernerhin die Elbe sich 
gabelt und über Hamburg in die Nordsee und über Lübeck in die Ostsee mündet, paralysiert die nachteiligen Wirkungen 
des Nordostseekanals für unsere Stadt, er  gibt unserm Handel ein gänzlich neues Hinterland für Massentransporte, das 
wie bei Hamburg seitlich von der Weser und von der Oder begrenzt, sich bis ins Donaugebiet erstreckt und das mit dem 
Mittellandkanal eine abermalige bedeutende Erweiterung nach Westdeutschland erfährt. Unsere alte Hansestadt tritt 
damit ein in einen neuen Abschnitt ihrer Entwickelung, sie wird sich dann selbst unter den modernen 
Handelsverhältnissen zu einer starken Seestadt entwickeln, sie wird, was ihr heute versagt ist, den Interessen der 
deutschen Produktion des Elbegebietes als dessen natürlicher Ostseehafen dienen können, sie wird den beiden 
Schwesterstädten näher rücken und sich bei ihrer Lage in der Mitte der durch den Nord-Ostsee-Kanal einheitlich 
gewordenen deutschen Küste wenigstens zur viertgrößten Seehandelsstadt Deutschlands emporschwingen. Eine kräftige 
Industrie hat hier dann Raum, Wasser rundum, billige Terrains, Verbindung durch den Kanal mit dem Inland und durch 
unsere Seeschifffahrt mit dem baltischen, skandinavischen und weiteren  Ausland. Mit der Hebung des Großhandels 
und der Reederei wird außer der dann entstehenden weiteren Zunahme der Bevölkerung und der daraus erfolgenden 
Belebung des Detailgeschäfts vor allem das  Gewerbe kräftig aufblühen, auch wird der Wert von Grund und Boden eine 
steigende Richtung einschlagen, woran ja fast jeder Steuerzahler Interesse hat. Mit einem Wort, ich glaube an die 
Zukunft Lübecks als Handelsstadt, ich will, im  Gedanken an eine ruhmvolle siebenhundert-jährige Tradition, Lübeck 
als solche erhalten und neuer Blüte entgegenführt wissen, dazu bietet der Elbe-Trave-Kanal ungeachtet der finanziellen 
Lasten das einzige Mittel! Große Aufgaben sind es, die vor uns liegen und die an die Züchtigkeit unserer Verwaltung 
und unserer Kaufmannschaft  hervorragende Anforderungen stellen. Ich bin jedoch sicher, dass die Ziele mit Energie 
und auch etwas leidenschaftliche Begeisterung erreicht werden, die Lübeck mit dem Elbe-Trave-Kanal, ich sage mit 
„unserem Elbe-Trave-Kanal" gesteckt sind. Dann wird unsere Stadt in allen Beziehungen einer glücklichen Zukunft 
entgegengehen, und mit  diesem Wunsche schließe ich. 

                                                                                               Johannes Ludwig Emil Possehl      



                                                                                                        

 Bild Wikipedia

Possehl beschlägt den Grundstein des Elbe-Trave-Kanals.

Aus Wikipedia
Johannes Ludwig Emil Possehl (* 13. Februar 1850 in Lübeck; † 4. Februar 1919 ebenda) war ein deutscher 
Kaufmann, Unternehmer, Senator und Stifter des späten 19. und des frühen 20. Jahrhunderts. 
Als der Kaiser-Wilhelm-Kanal eröffnet wurde, kam Hamburg in die Ostsee. Bis dahin kam man nur über den 
Stecknitzkanal in die Ostsee. Im Auftrag der Kammer fuhr Possehl zu wichtigen Treffen über die Binnenschifffahrt in 
Frankfurt (1888), Paris (1892) und Den Haag (1894). Er arbeitete im Lübecker Zweigverein des Centralvereins für 
Hebung der deutschen Fluss- und Canalschiffahrt. Außerdem half er, die Meinungsverschiedenheiten zwischen Preußen 
und Lübeck in der Kanalfrage auszuräumen. Er war auch bürgerlicher Deputierter in der Kanalbaubehörde. Am 31. Mai 
1895 wurde der Grundstein für den Elbe-Trave-Kanal gelegt. Damit wollte die Hansestadt sich mit Hamburg messen. 
Der Verkehrspolitiker schlug mit dem silbernen Hammer auf den Granitstein. Der Kaiser ehrte ihn auf der 
Eröffnungsfeier mit dem Roten Adlerorden 3. Klasse für seine Hilfe bei der Schaffung der neuen Verkehrsverbindung. 
Die Vereinigten Staaten waren für Hamburg wie das Russische Reich für Lübeck. 

Possehl wollte, dass die Stadt an die Vogelfluglinie angeschlossen wird. Dass diese nicht über Lübeck führen sollte, hat 
viele Menschen geärgert. Die Handelskammer zu Lübeck hat 1910 das Deutsch-Dänische Komitee zur Förderung der 
Fehmarn-Route gegründet. Er vertrat die Strecke. Beim Kaiserbesuch im August 1913 wurde er ihm als "Mann der 
Nordbahn" vorgestellt. Die Mitglieder des Preußischen Abgeordnetenhauses sollten für seinen Vorschlag stimmen. 
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