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Im Originaltext tibernommen.

1883
Der Rhein Elbe Kanal vor 70 Jahren.

Seit Jahren steht die Herstellung eines Kanals, welcher Rhein, Elbe und Ostsee verbinden soll, auf
der Tagesordnung des preuflischen Landtages. Das Abgeordnetenhaus hat bekanntlich die
Kanalvorlage angenommen, doch sollen der Vorlage im Herrenhause Schwierigkeiten gemacht
werden, welche das Zustandekommen des Gesetzes in Frage stellen. Es diirfte daher nicht
uninteressant sein, sich zu vergegenwaértigen, in welcher Lage die Frage sich wiahrend der
franzosischen Herrschaft befand. Am 20. Februar 1811 brachte Nr. 30 des ,,Hamburger
unparteiischen Correspondenten nachstehenden Artikel:

,Herr Tarbé, Ingenieur en Chef der Briicken und Chausseen, welcher von Sr. Maj. beauftragt
worden, die Arbeiten zu dirigieren, die unternommen werden sollen, um zu Lande und zu Wasser
Kommunikation zwischen dem Rhein und Hamburg zu eréffnen, und den Kanal zu Stande zu
bringen, der die Ostsee iiber Liibeck mit der Elbe vereinigen soll, ist in Hamburg eingetroffen.
Alles kiindigt den Anfang jener Arbeiten schon im ndchsten Monat an. Sie werden mit solchen
Mitteln betrieben werden, dass man Ursache zu hoffen hat, dass ein groRBer Teil derselben schon vor
dem nédchsten Winter vollendet sein wird.

So werden also die Einwohner in kurzem die ersten Wohltaten ihrer Vereinigung mit dem Reiche
Napoleons des Grolien einlernen.

Hamburg war am 1. Januar 1811 dem franzosischen Kaiserreich einverleibt worden, der Act war
ohne Widerstand erfolgt, aber er hatte in der Bevolkerung eine groe Unzufriedenheit, ja
Erbitterung erzeugt, und wenn diese sich auch durch 6ffentliche Kundgebungen nicht bemerkbar
machte, so waren die franzosischen Behorden iiber die herrschende Stimmung doch sehr wohl
unterrichtet. Der vorstehende Artikel war offenbar inspiriert und bestimmt, die Bevolkerung oder
wenigstens einen Teil derselben mit der Inkorporation auszuséhnen. Wenn aber die Kanalfrage zu
diesem Zweck benutzt wurde, so ist das ein Beweis, dass das Bediirfnis einer schiffbaren
Wasserverbindung zwischen Elbe und Weser, wie zwischen Elbe und Ostsee hier lebhaft empfunden
wurde; denn wie die Regierung durch ihre Spione von der Stimmung der Bevolkerung unterrichtet
wurde, so war sie es auch von den Wiinschen und Interessen derselben. Man ist daher versucht, den
Artikel nur als ein Mittel anzusehen, welches erfunden war, um die Unzufriedenheit zu besanftigen,
denn nach dem ersten Posaunensto schweigen die Zeitungen {iber das Unternehmen géanzlich, es
verlautet Nichts tiber Vermessungen, Untersuchung des Bodens, Erwerb der Landereien ec.,
wihrend iiber den Fortgang des Baues der Chaussee von Wesel nach Hamburg mehrfach berichtet
wird. (Nr. 75 und 121 des ,,Hambg. Corresp.“)

Allein das franzosische Kaiserreich musste in Folge der Continentalsperre sich lebhaft fiir die
Herstellung eines binnenldndischen Wasserweges von Frankreich bis zur Ostsee interessieren,

und der Bau wurde nicht im Interesse der Hansestddte unternommen. Es lasst sich daher auch
erwarten, dass schon lange vor der Einverleibung Norddeutschlands die Pldne fiir den Kanal in



Paris beraten, und auch die Beschaffung der Geldmittel in Betracht gezogen waren, so dass der
Artikel in dieser Hinsicht nicht zu viel versprach. Wenn man aber glaubte, den Kanal in so vielen
Monaten fertig zu stellen, als neuerdings wieder Jahre iiber die Vorberatungen verflossen sind, so
zeigt das nur, mit welcher Uberhebung man solche Arbeiten betrachtete; und in der Tat zeigte es
sich sehr bald, dass man in Paris die Rechnung ohne den Wirt gemacht hatte.

Seit Mitte des 18. Jahrhunderts hatte die hannoversche (englische) Regierung der Kanalverbindung
zwischen Elbe und Weser, wie der zwischen Elbe und Ostsee groflere Aufmerksamkeit zugewandt,
und mehrfach Plane entwerfen lassen. Gegen Ende des Jahrhunderts war besonders der Ingenieur
Hauptmann Hogrewe damit betraut gewesen, und seine umfassenden Vorarbeiten sind ohne Zweifel
bei den Vorberatungen in Paris benutzt worden. Aber die hannoversche Regierung beabsichtigte
durch den Elbe-Weser-Kanal hauptsédchlich die Entwésserung und Verwertung der umfangreichen
Moore, es war daher die Wumme fiir kleine Schiffe fahrbar gemacht worden, und sollte dann durch
einen Kanal mit der Oste, und diese unterhalb Bremervorde durch einen Kanal mit der Schwinge
nach Stade verbunden werden. Die Pléne der Franzosen gingen aber viel weiter. Der Kanal (Canal
de la Seine a la Baltique, wie er in offiziellen Berichten benannt wurde) sollte nicht nur grole
Flussschiffe, sondern auch kleine Seeschiffe tragen kénnen, und fiir diesen Zweck geniigten die
Vorarbeiten natiirlich nicht, und die Ingenieure stieSen bald auf so viele Schwierigkeiten, dass bei
Eintritt des Winters mit den Arbeiten noch nicht der Anfang gemacht worden, iiberhaupt die
Vorarbeit nicht einmal beendet war. So erklért sich denn auch das Schweigen der Zeitungen iiber
den Fortgang der Arbeiten nach dem ersten Posaunenstofl, man wollte nicht eingestehen, dass dem
Willen der Kaisers iiberhaupt unbesiegbare Hindernisse entgegentreten konnten.

Die erste Schwierigkeit entstand schon durch die Anlage des Kriegshafens an der Elbe.

Auf Vorschlag der Marine-Ingenieure hatte man in Paris dieselben bei Groden (Amt Ritzebiittel)
projektiert, und wollte daher fiir den Kanal die Geeste benutzen und den selben entweder {iber
Bremerlehe durch das Land Wursten oder iiber Bederkesa durch das Land Hadeln nach Otterndorf
fiihren. Bei ndherer Untersuchung entschied man sich aber fiir die Anlage des Kriegshafens auf
Krautsand und musste daher auch dem Kanal eine andere Richtung geben, weshalb dafiir die Oste
und eine Abkiirzung durch das Land Kehdingen in Vorschlag kam.

Fiir die Verbindung der Elbe mit der Ostsee waren den franzésischen Ingenieuren drei Wege zur
Untersuchung aufgegeben:

1) Alster-Trave iiber Oldesloe,,

2) Wackenitz, Ratzeburger See, Mollner See, Delvenaue oder

3) der schon bestehende Stecknitzkanal.

Die beiden ersten Projekte wurden aus verschiedenen Ursachen sehr bald verworfen und nur der
letzte Weg genauer in Betracht gezogen. In Folge eines Vertrags, welchen Liibeck 1390 mit dem
Herzog Ehrich von Sachsen-Lauenburg abgeschlossen hatte, wurde der Kanal 1391—98 auf Kosten
der Stadt Liibeck erbaut und seitdem von Liibeck allein unterhalten, wogegen den Liibeckern allein
das Recht der Schifffahrt auf dem Kanal zustand. Da jedoch der Kanal nur fiir kleine Schiffe
ausreichte, wurde bei der Steigerung der Frequenz eine Erweiterung der Anlage ein mehr und mehr
fiihlbares Bediirfnis, und so lie Liibeck 1662 einen Plan entwerfen, nach welchem der Kanal mit
Schiffen von 40 Full Lédnge, 16 Ful8 Breite und 4 FuR Tiefe ganz befahren werden kénne. Die
Kosten dieses Projekts waren auf 277,000 Mark Liibisch berechnet. Diese Ausgabe schien Liibeck
zu bedeutend und liel§ die Frage ruhen, aber das Bediirfnis blieb, weshalb 1669 von Liibeck drei
Wasserbaumeister aus Holland berufen wurden, um das Projekt zu begutachten. Diese erweiterten
den Plan sehr erheblich, dadurch wurden aber auch die Anlagekosten bedeutend vergréfert und von
den Holldndern selbst auf 1,167,000 holldndische Gulden berechnet, weshalb die Stadt nun noch
weniger geneigt war, auf das Projekt einzugehen und die Frage ganz ruhen lie§8. Erst 100 Jahre
spater wurde die Sache von anderer Seite aufs Neue angeregt. Teils auf Veranlassung der Stadte
Liineburg und Lauenburg, teils in Folge der Erdffnung des Eiderkanals wandte die hannoversche
Regierung 1777 dem Stecknitzkanal ihre Aufmerksamkeit zu und beauftragte den Ingenieur-
Hauptmann Hogrewe, einen Plan zur Erweiterung und Verbesserung dieser Wasserstrafle
auszuarbeiten.



Hogrewe legte seinen Plan 1779 dem Ministerium vor, nach welchem der Kanal fiir Schiffe

von 70 bis 80 Ful8 Lange, 16 Ful§ Breite und 5 Ful8 Tiefgang eingerichtet werden sollte,

unter einem Kostenaufwand von 323,925 Thaler.

Nachdem dieser Plan in Hannover Zustimmung gefunden hatte, richtete das Ministerium eine
vertrauliche Anfrage an Liibeck, ob es geneigt sei, sich an dem Bau zu beteiligen und welchen
Beitrag die Stadt in diesem Falle von den Kosten iibernehmen wiirde; allein Liibeck lehnte

seine Beteiligung entschieden ab. So blieb die Sache wieder 20 Jahre liegen. Erst 1799

wurden neue Verhandlungen erdffnet und man gelangte nach langen Untersuchungen zu dem
Ubereinkommen , dass der Hogrewische Plan vorldufig nur teilweise ausgefiihrt werden solle,

zu welchem Zweck 40,000 Thaler von den beiden Parteien bewilligt wurden und Liibeck

die Ausfiihrung der Arbeiten iibernahm. 1802 begann man mit der Austiefung und Verbreiterung des
Verbindungs-Kanals, aber sehr bald traf man auf Quellen, so das die Arbeiten nur langsam vorwarts
schritten und 1803, als Lauenburg von den Franzosen besetzt wurde, erst 800 Ruthen

(1 Ruthe = 12 FuB = 3,7662 Meter )vollendet waren. Die Franzosen hinderten die Fortfiihrung der
Arbeiten und so blieb die Sache abermals liegen.

Als die Franzosen nun die Ausfiihrung der Arbeit in die Hand nahmen, fanden sie also hier

sehr griindliche Vorarbeiten vor, allein trotzdem begannen neue Untersuchungen. Nachdem, wie
schon oben erwdhnt, das Projekt Alster-Trave und Wackenitz-Delvenaue ad acta gelegt war,
untersuchten sie, ob und von woher dem Scheitel des Kanals das nétige Wasser zugefiihrt werden
konne, womit das Jahr 1811 zu Ende ging und was erst Mitte 1812 zu einem allerdings recht
giinstigen Resultat fiihrte. Jetzt erst beschaftigte man sich mit dem Hauptkanal, stellte dessen
Richtung, Breite und Tiefe fest und so sollte im Friihjahr 1813 mit der Ausfiihrung begonnen
werden, deren Kosten auf 2,520,675 Mark liib. Courant berechnet waren, als die politische Lage
urplétzlich das ganze Unternehmen in Rauch aufgehen lieR. Und heute, nach wiederum etwa einem
Jahrhundert, befindet sich die Frage noch auf demselben Punkt. Die Geschichte des Kanals beweist
seit zwei Jahrhunderten wieder, dass das Bessere der Feind des Guten ist, denn durch alle
Verbesserungsvorschldge wurde der giinstige Augenblick fiir Verbesserungen unbenutzt voriiber
gelassen und so geschah Nichts.

Es kann nicht unsere Absicht sein, hier uns tiber den Nutzen der WasserstralSen zu verbreiten, aber
wir glaubten, es diirfte den Leser interessieren, sich heute an den damaligen Stand der Lage zu
erinnern. Hétte die Herrschaft der Franzosen in Norddeutschland noch etwa ein Jahr ldnger
gedauert, so wiirde ohne Zweifel der ,,Canal de la Seine a la Baltique* zum groften Teil ausgefiihrt
gewesen sein. Was aber ein fremder Machthaber zum grofen Nutzen des Landes ausfiihren wollte
und ausgefiihrt haben wiirde, das muss doch wohl nun im neu erstandenen Deutschen Reiche zu
bewerkstelligen sein. Die preulSischen Pairs (Pairs bezeichnete man im 13. Jahrhundert politisch privilegierte
Hochadelige in Frankreich) werden hoffentlich nicht anderer Ansicht sein.
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