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Kleine  Geschichte  des  Stecknitzkanals 
Von  R.  Nissen 
Als man 1900 den Elbe-Trave-Kanal eröffnet hat, hat man nichts völlig Neues geschaffen, sondern 
einen älteren Kanal, den Stecknitzkanal, modernisiert. 
Der neue wie der alte Wasserweg führt von Lauenburg bis Lübeck durch eine lange Niederung, die 
in der Eiszeit als Schmelzwasserrinne entstanden ist. Im Süden von Mölln gibt es einen Sandrücken, 
der die Verbindung zwischen den Möllner Seen und der Elbe unterbricht. Früher floss die Stecknitz 
von den Seen aus nach Norden in die Trave und südlich des Rückens verlief die Delvenau ab 
Grambek durch das Gebiet in die Elbe. 
Bei Lauenburg steht noch die Palmschleuse, eine Schleuse des alten Kanals. Die Kanalfahrt hat da 
ungefähr angefangen und war in Lübeck vor den Salzspeichern beim Holstentor nach ungefähr drei 
Wochen zu Ende. 
Das  Salz 
In den Speichern haben die Lübecker ihr Salz gelagert, das sie in den salzarmen Ostseeländern 
vertrieben haben. Sie verdienten damit einen guten Teil ihres Wohlstandes. Die Bedeutung des 
Salzhandels kann man heute kaum noch richtig ermessen, weil Salz einfach nur noch ein Artikel 
unter vielen ist. Damals war es ein richtiges Luxusgut. Man kann also durchaus von "Salzstraßen" 
im Mittelalter sprechen. Dabei war die "Straße" aber nicht immer nur eine Landstraße, auf der der 
Transport sehr mühsam war. 
Das Salz wurde in Lüneburg auf Schiffe verladen und dann über die Ilmenau und die Elbe bis nach 
Lauenburg oder Boizenburg transportiert. Dort wurde es dann auf Wagen verpackt, die es weiter 
nach Lübeck brachten. Die Lübecker wollten sich einen Teil des Landweges sparen und haben 
deshalb schon früh damit angefangen, die Ware in Mölln wieder in Schiffe oder auf Flöße zu laden. 
Die sind dann auf der Stecknitz hinab nach Lübeck getrieben. 
Schon 1188, also ein Menschenalter nach der Gründung der Stadt und acht Jahre nach dem Sturz 
Heinrich des Löwen, haben sich die Lübecker das Recht zur Stecknitzfahrt von Kaiser Barbarossa 
verbriefen lassen. Die Lübecker haben in den ersten Jahrzehnten des 14. Jahrhunderts in den Fluss 
mehrere Schleusen eingebaut. So konnten sie die Schiffe größer machen und die Fahrt rentabler 
gestalten. Wir nennen sie Schleusen, aber eigentlich waren es Stautore aus Steinen, Balken und 
Brettern. Vor ihnen hat sich Wasser mit Schiffen vermengt. Sobald beide Seiten genug hatten, 
wurden die Tore geöffnet und die Fahrzeuge sind mit der Flutwelle heruntergeschlichen. Wenn alles 
gut lief, kamen sie an der nächsten Schleuse an. Die Schiffer, die uns entgegenkamen, mussten 
richtig aufpassen und Vollgas geben, um gegen das viele Wasser möglichst weit stromauf zu 
kommen. 
Der  Kanalbau 
In  der  zweiten  Hälfte  des  14.  Jahrhunderts  standen  die  Lübecker  auf  der  Höhe ihrer  Macht. 
Hatten  es  doch  die  verbündeten  Hansestädte  unter  ihrer  Führung wagen  und  durchsetzen 
können, dem König von Dänemark nach einem heftigen Krieg 1370 in Stralsund einen Frieden zu 
diktieren,  der  den  Bürgern  einen  großen Einfluss  auf  die  Geschicke  des  geschlagenen  Landes 
ließ! Damals  verfügten  die  Lübecker auch über  genug  Mittel  und  Weitblick,  eine durchgehende 



Wasserverbindung  mit  der  Elbe ins Auge zu  fassen.  Dafür  mussten  sie mit  dem  Herzog  von 
Lauenburg,  dem  die  Delvenau gehörte, einen  Vertrag  abschließen,  um  den  Fluss  für  sich 
befahrbar  zu  machen.  Das  geschah im Jahre 1390.  Acht  Jahre  später  lief  in  Lübeck  an  der  
Trave  eine  große  Menschenmenge zusammen, um  die  ersten  Salzschiffe,  die  unmittelbar  aus  
Lüneburg gekommen waren, mit Begeisterung und Jubel zu begrüßen. 
Was hat man in den letzten acht Jahren eigentlich gemacht? 
Die Delvenau wurde von Schlick und Kraut befreit, Mühlendämme wurden beseitigt und wie bei 
der Stecknitz mehrere Schleusen eingerichtet. Die Bürger haben im Sand-Rücken südlich von 
Mölln einen Graben ausgehoben, um die beiden Flüsse miteinander zu verbinden. Der Graben ist 
ganze elf Kilometer lang.  Einige Bäche, die von dort abfließen, haben ihn aufgefüllt.  Der Graben 
war nur ein schwaches Stück des Kanals, weil man oft tagelang warten musste, bis sich genug 
Wasser zum Abschleusen der Schilfe angesammelt hatte.  Er lag nämlich noch vier Meter über dem 
Möllner See (der heutige Kanal auf gleicher Höhe mit dem See) und gar sechzehn Meter über der 
Trave, andererseits noch rund zwölf Meter über der Elbe bei Lauenburg.  Deshalb wurden auch die 
Schleusen eingerichtet, und zwar ganze fünfzehn Stück.  Später, also 1692, sind noch zwei dazu 
gekommen.  Im Laufe der Zeit wurden die meisten Staustore auch durch Kammerschleusen ersetzt, 
die wie die Palmschleuse in Lauenburg funktionieren.  Das war echt ein großer Fortschritt.  Die 
Lübecker haben es aber nicht geschafft, die Flüsse zu begradigen. Das war einfach zu viel für sie.  
Heute ist der Kanal 67 Kilometer lang, aber früher mussten die Schiffer durch die vielen 
Flusskrümmungen 93 Kilometer zurücklegen, um von Lauenburg nach Lübeck zu kommen. Dazu 
brauchten sie zwei bis drei Wochen, und wenn der Sommer trocken und das Wasser knapp war, 
brauchten sie sogar noch länger.  Die Stauschleusen haben zu viel Wasser abgelassen, das sich nicht 
so schnell wieder auffüllen konnte. Deshalb wurde es auch bald Vorschrift, in "Reihe" zu fahren, 
also in einem Rudel, das gleichzeitig durchgelassen wurde. 
Die  Verdiener  und  die  Diener Die  Lübecker  hatten  den  Kanal  erbaut.  Die  Lübecker wollten 
auch  allein  an ihm verdienen. Zwar  wünschte  der  lauenburgische  Herzog,  dass  auch andere ihn 
befahren  dürften,  aber  sein Einfluss  beschränkte  sich  auf  die  Delvenau.  Für  die Stecknitzfahrt 
pochten  die  Lübecker  auf ihr  Barbarossa-Privileg  und  -  auf  ihre  reale Macht. Sie  setzten  die 
Schleusenmeister  ein,  sie stellten  die  Schiffsleute  in  Dienst, und  gegen  ihren Willen  konnte 
keiner  es  wagen,  den Kanal  zu  befahren.  Um  den Herzog  nicht  unnötig  gegen sich 
aufzubringen,  erlaubte  man den  Bürgern  seiner Stadt  Lauenburg, sich  Holz aus  dem 
Delvenaugebiet  heranzuholen.  Aber kein Möllner  -  oder  anderer  —  durfte  sich  auf  dem 
Graben  oder  der  Stecknitz  sehen lassen. Darum  wohnte  bis  ungefähr 1900 auch kein 
Schiffseigner in Mölln. Für  die  Lübecker  brachte  der  Kanal  in  seiner  Blütezeit  viel  Geld  ein. 
Das Hauptgeschäft  lag in  den  Händen  einer  Vereinigung  von  „Soltkopern“  (auch „Salzführer“), 
die  Schiffsbesitzer und  Händler  zugleich  waren.  Das  bedeutet  allerdings nicht, dass 
ausschließlich  Salz  durch den  Kanal  kam.  Als  Rückfracht  von  Lübeck diente  der  damals 
berühmte  Norwegener Hering. Außer  ihm  wurde  fast  alles gefahren,  was sonst  auf  den  Straßen 
zwischen  Lübeck  und Lüneburg  oder  Hamburg befördert  wurde. Gerbert Elebeke, ein 
"Soltkoper", hatte 1432  21 Stecknitzkähne. Er hatte Geschäftsverbindungen bis in die nördlichen 
und östlichen Teile der Ostsee.  Die Korporation hat ungefähr 200 Schiffe betreut, die jedes Jahr 
fünf bis sechs Mal von Lübeck nach Lauenburg und zurück gefahren sind. Die Leute, die auf den 
Schiffen von den Unternehmern gearbeitet haben, haben sich zu der Gruppe der "Stecknitzfahrer 
zusammengetan. Viele von ihnen wohnten in Lübeck zwischen dem Holstentor und dem Dom an 
der Trave, wo der Kanal zu Ende war.  Dort war auch ihr Amtshaus. Am Ende war auch noch eine 
dritte Gruppe mit dabei.  Für sie war der Kanal einfach nur eine Last und Plage.  Die Leute, um die 
es hier geht, waren Kleinbauern. Die wohnten in Krummesse, Berkenthin oder an anderen Orten am 
Kanal, damit  sie als Linienzieher die Kähne ziehen konnten. Die Lübecker haben sich die 
Herrschaft über die "Linienzieher" von den Rittern oder dem Herzog erkauft, indem sie 
die"Linienzieher"  als  Treidler eingesetzt haben.  Das Treideln war für die Lübecker eine günstige 
Art des Frondienstes. Früher waren die Stecknitzkähne echt winzig.  Die Kähne waren so zehn bis 
zwanzig Meter lang, zwei bis drei Meter breit und hatten einen geringen Tiefgang. Dadurch konnten 



sie nur ein paar Tonnen Ladung (also um die tausend Kilo) fassen.  Ein moderner Kahn hat oft das 
Hundertfache an Leistung.  Weil sie so klein waren, sind sie auch nicht über Lauenburg 
hinausgefahren. Es wurde die Fracht umgeladen, und auf einem Elbschiff dann weiter  
flussaufwärts oder flussabwärts transportiert. Die Besitzer der Elbschiffe waren oft Lauenburger 
Bürger. Weil sie nicht durch den Kanal durften, haben sie auf diese Weise auch noch was davon. 
Die Patrizier der kleinen Stadt waren übrigens meistens die reichsten Bürger Lauenburgs. 
Das  Schicksal                                                                                                                                   
Der Kanal war im 15. Jahrhundert so richtig in Mode. Seit 1500 ging es mit dem Verkehr bergab.  
Früher kamen noch etwa 1.200 Schiffsladungen pro Jahr an.  Schon hundert Jahre später, also um 
1600, waren es nur noch halb so viele. Um 1700 waren es dann nur noch 200 bis 300 und seit 1764 
weniger als hundert.  So gegen Mitte des letzten Jahrhunderts hat der Kanal, der schon lange nicht 
ein gutes Geschäft als eine Last für die Lübecker war, den Betrieb eingestellt.  Er hatte also dasselbe 
Schicksal wie die Hanse, von der heute nur noch ein Titel für die Städte übrig ist. 
Der Stecknitzkanal wurde für den Verkehr zwischen Lübeck und Lüneburg oder Hamburg genutzt.  
Es war echt viel Verkehr, weil die Schiffer der Hansezeit es nicht so gern hatten, durch den "Sund" 
um Jütland herum von der Nordsee in die Ostsee zu segeln. Seit dem 15. Jahrhundert fuhren 
regelmäßig größere Schiffe durch den Sund, um Lübeck zu umgehen. Dadurch wurde die Stadt, die 
damals eine der wichtigsten Häfen in der Ostsee war, zu einer normalen Stadt wie viele andere.  Die 
Zukunft des Kanals steht für den Bedeutungsverlust Lübecks. Während Hamburg sich dank der 
technischen Entwicklung der Weltwirtschaft im 19. Jahrhundert zu einem wichtigen Tor für den 
Handel mit der ganzen Welt entwickeln konnte, blieb Lübeck eher abgeschottet.                           
Warum?  Die Ozeandampfer können bis nach Hamburg fahren und die Elbe erschließt der Stadt ein 
weites Hinterland. Lübeck hat nicht nur keinen ebenbürtigen Strom, sondern ist auch nicht ans 
große Flussschifffahrtsnetz angeschlossen.  Der Stecknitzkanal ist echt nicht mehr der Hit. Da 
würde nie ein moderner Kahn durchfahren können. Stell man sich mal ein modernes Flussschiff 
neben der Palmschleuse vor. Das ist echt nicht genug!  Damit man überhaupt an der Flussschifffahrt 
teilnehmen kann , musste der Elbe-Lübeck-Kanal komplett neu gebaut werden.  Im Jahr 1900 
wurde er offiziell für den Verkehr freigegeben. 
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------   

Folgende Übersicht zeigt die Entwicklung des Lübecker Binnenschifffahrtsverkehrs nachdem der
Elbe – Trave - Kanal 1900 ausgebaut wurde. 
Lübecks Binnenschiffahrtsgüterverkehr 
in Tausend Tonnen

Jahr 1913 1928 1931 1932 1933 1934 1935

Lübeck Empfang
Lübecks Verladung

448
351

400
199

401
205

304
207

264
201

264
150

304
320

Gesamter Verkehr 799 599 606 511 465 414 624


