


m 105. Jahr seines Bestehens setzt

sich auf dem Nord-Ostsee-Kanal

(NOK) der Trend positiver Ver-

kehrszahlen fort, Begtinstigt durch
die gute Auftragslage im curopéischen
Seetransportmarkt und die bei nach wie
vor hohen Tretbstoffkosten attraktive
NOK-Passage, nutzten wieder mehr
Schiffe mit deuntlich mehr Ladung dic
Wege- und Zeitvorteile der Wasserstra-
Be zwischen Brunsbiittel und Kiel-Hol-
tenau. Bei der filr den Kanal zustindizen
Wasser-und Schiffahrtsdirektion (WS}
Nordam Kieler Hindenburgufer wurden
in den ersten sechs Monaten dieses Jah-
res 19,052 den Kanal befahrende Schiffe
registriert — eine Zunahme um 1.392
Einheiten oder 7,9 % gegeniiber dem
vergleichbaren Vorjahreszeitraum, Auch
die transportierte Ladungsmenge stieg
im Vergleichumrd. 25 % aul 27, 70 Mio.
t{+ 548 Mio, t and erreichie damit ¢in
Ergebnis, wie es besser zuletzt im 1.
Halhjahr 1995 erzielt wurde. dem letzten
Jahr vor einem lang anhaltenden Ab-

wirtstrend im Verkehrsgeschehen aul

dem NOEK. Der Wegzurder sichmittler-
weileabzeichnenden Konsolidierung war
miihselig. Bereits das Gesamitergebnis
im Jubiliumsjahr 1995 hatte deutlich
gemacht, dass sich damals anfingliche
Hoffhungen auf einen Anstieg im Ver-
kehrsautkommen nicht erfiillten. 1996
wurde von der WSD gar zu den . sorgen-
vollen Jahren®™ des NOK. geziihlt. Nach
ciner leichten Stabilisierung 1997 fuhr
der Schiffsverkehr 1998 — beeinflusst
durch die schwierige Situation aul den
Frachtenmiirkten, die verhaltene wirl-
schaflliche Entwicklung im Ostseeraum
und nicht zuletzt durch die Russlandkri-
se — wieder in _relativ ruhigen Gewiis-
sern™ — so die Umschreibung der Kieler
Behirde fiir eine leicht gestiegene Zahl
von Schiffsbewegungen bei etner gleich-
zeitig leicht gesunkenen Ladungsmenge.
Erst gegen Ende des Jahres 1999 wurde
im Kanalverkehreingdeutliche Aulwiiris-
tendenz registriert. Zwar blieb das Ge-
samtergebnis wegen des schwachen Ver-
kehrs in den ersten Monaten mit 35 482
Schiften wiederumum 5,6 % hinter dem
WVorjahresergebnis zurlick, aber die sich
ab Oktober abzeichnenden deutichen
Erholungstendenzen setzien sich jelzt
auch im ersten Halbjahr 2000 unverin-
dert fort. Die Schifffahrt aufl dem NOK
stand weiterhin ganz im Zeichen eines
stetigen Wachstums.

Dabei wirkte der Transitverkehr als
gigentlicher Wachstumsmotor. Die Zu-
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Kanale einstui

WasserstraBRen querdurch Schies)

wiichse bei der Schiffszahl lagen mit 14
% deutlich tber denen im Gesamtver-
kehr. Im Ergebnis passierten 12.875
Schifte, 1.578 mehrals noch im Vorjahr,
auf ithrem Weg von oder zum Ostsee-
raumden NOK. Die Ladungsmenge stieg
um 5,37 Mo, t (+ 28.8 %) auf rd. 24
Mio. t. Vergleichsweise ,.ruhig™ verlief
die Entwicklung im Teilstreckenverkehr

zu den Kanalhiifen. Bei einem leichten
Riickgang der eingesetzten Schiffe um
2.9 % auf 6,207 Einheiten wurde cin
Anstieg des Ladungsvolumens um 3,00%
auf 3,67 Mio. t verzeichnet. Derzeit las-
sendie monatlichen Ergebnisse eine wei-
terhin erfreuliche Verkehrsentwicklung
aul dem MOIK erwarten.

seinerzeil der Mord-Ostsee-Kanal in
Gegenwart Kaiser Wilhelms 11. — als
Elbe-Trave-Kanal feierlich eréifnete
Verbindung zwischen Lauenburg und
Litbeck ist 67 km lang. Das Regelprofil
hat eine Wasserspiegelbreite von 32 m,
eine Sohlbreite von 22 m und eine Was-
serticle von 2.5 m. Mit sieben Schleusen
iiberwindet der Kanal dic Hohen zwi-

100 Jahre
Elbe-Liibeck-Kanal

Der Nord-Ostsce-Kanal izt die wich-
tigste kiinstliche WasserstraBe zwischen
Elbe und Ostsee, aber nicht die einzige.
Fiinf Tahre jinger als der 1993 mit gro-
Bem Programm gefeierte Jubilar—undin
diesem Jahr ebenfalls lange 100 Jahre in
Betrieh — fithrt der Elbe-Liibeck-Kanal
ein von der internationalen Offentlich-
keit und Fachwelt weitwenigerbeachie-
tes Dasein. Die am 16. Juni 1900 — wie

schen Elbe und Ostsee. Von der Trave
miissen ber mittlerem Wasserstand im
nirdlichen Aufstieg bis zum Scheitel-



hd jetzt

'wig-Holstein

punkt bei Mdalln {iber fiinf Schleusen
knapp 12 m Hishenunterschied tiberwun-
den werden. im Stidabsticg nach Lauen-

alten Eiderkanal,

Alle Schleusen werden noch heute unter
Ausnutzung des Wasserspiegelgefilles
vom Ober- zum Unterwasser ohne Zu-
fithrung weiterer Energie betrieben. Die
Schleusen haben eine nutzbare Liinge
von %0 m und eine Torbreite von 12 m.
Beim Bau des Kanals wurden die Ab-
messungen fiir die Schleppschifffahrt
ausgelegt. Ein motorisierter Schlepper
mit zwel angehiingten Lastkihnen wur-
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burg sind es zwei Schleusen und etwa
sichen Meter, um auf den mittleren Was-
serstand der Elbe von 4,90 zu gelangen,

de den Planungen zugrundegelegt. Die
Kithne konnten zwischen 400 tund 1.000
t Ladung tragen. Die Schleppziige {uh-
ren mit einer Geschwindigkeit von flinf
km/h und bendtigten fiir die Durchfahrt
des Kanals etwa 15 Stunden.

Heute verkehren — neben Sportbooten

auldem Elbe-Litheck-Kanal nur noch
Motorschifte oder Schubverbinde mit
gigenem Antrieb, Die zuliissige Ge-
schwindigkeit betriigt je nach Schiffs-
ariific zwischensechsund zehn km/Stun-
de. Zugelassen sind Einzelfahrzeuge mit
einer Linge von 80 m, einer Breite von
9,50 m und einem Tiefzang von 2.0 m.
Durch die Beschriinkung des Ticlgangs
kisnnen diese . Europaschiffe” anstattder
maglichen 1.350 t Ladung bei 2,50 m
Tiefgang nur 1.000 t Ladung transpor-
tieren. Damit sind sie nur #u etwa 74 %
ausgelastet. Immer wieder angestellte
Uberlegungen, die Wirtschaftlichkeit
durchkensequenten Ausbau zu steigern,

trafen teils auf Bedenken zustindiger
Denkmalschiitzer oder wurden wegen
knapper Kassen einerseits und sinkender
Verkehrszahlen andererseits fallen ge-
lassen. 1975 wurde zur Substanzerhal-
tung unter Kosten/Nutzen-Gesichtspunk-
ten ein Programm der ,,Mindestinstand-
setzung”, aulgestellt, dessen wesentli-
che Inhalite die Sicherung der Ufer, die
Wiederherstellung der Sollwassertiefen
sowie unumgiingliche Instandsetzungs-
und Sicherungsarbeiten an Schleusen,
Briicken, Wegen, Kanalseitendimmen
und Griben sind.

Neue Perspektiven?

Im Jahre 1965 erreichie die Giitertrans-
portmenge aufdem Elbe-Liibeck-kanal
einen absoluten Spitzenwert von rund
2.7 Mio. Tonnen. Mehr als 20,000 Gii-
terschiffe und etwa 1.700 Sportboote
befuhren den Kanal, Dabei kam es zu
Wartezeiten an den Schlensen, die die
Wirtschaftlichkeit des Giiterverkehrs
beeintriichtigten. Die wirtschafiliche
Bedeutung des Kanals liegt mit derzeit
1.1 Mio. transportierter Tonnen — bei
steizender Tendenz — zwar weit unter
solchen Spitzenwerten, andeterseitsauch
wieder deutlich iiber dem Tiefststand
von rund 620.000 t im Jahr 1987, Wiih-
rend die Schiffeim Jauhre 1965 noch eine
durchachnittliche Tragtihigkeit von 300 t
hatten. waren es 1997 hereits 883 t. Die-
se Entwicklung zeigt deutlich die Ten-
denz zu gridieren Einzelfahrzeugenauch
aufl dem Elbe-Lilbeck-Kanal. Mit der
deutschen Wiedervereinigung und den
nach Osten gediTneten Grenzen sind nach
Einschitzung von Bettina Kalytta, der
Leiterin des Wasser- und Schifffahris-
amies Lavenburg, die Miglichkeiten fiir
eine stirkere Nutzung des Kanals ge-
wachsen, derals Bindeglied den Ostsee-
raum {iberdie Hiifen Litbeck/ Travemiin-
deandas europdiische Binnenwassersira-
Bennetz anschliefit. Auldem Kanal wer-
den heute hauptsiichlich land- und forst-
wirlschafiliche Erzengnisse, Diingemit-
tel, Nahrungs- und Futtermittel. Baustof-
te, Erddl, Kohle, Erze und MetallabBille
sowie chemische Erreugnisse transpor-
tiert. Der Transport solcher Giiter aulder
Wasserstralie hat gegeniiberanderen Ver-
kehrstriirerndeutliche Vorteile, denn das
Binnenschiffals umweltfreundliches und
sicheres Verkehrsmittel transportiert be
1.000 t Traghihigkeil fast so viel wie 35
LW zu 30t oder 25 Eisenbahnwaggeons
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Zu 40 t— dies bei einem im Vergleich zu
Schiene und Stralfe weitaus geringerem
Energiebedarf je transportierter Tonne
und Kilometer,

Liineburger Salz
auf dem Stecknitzkanal

Beide Wasserstralien — der Nord-Qst-
see- wie auch der Elbe-Liibeck-Kanal

sind Kinder des ausgehenden 19, Jahr-
hunderts, die Erdffnung beider fand in
Anwesenheit des Kaisers statt und beide
haben Vorginger aus Zeiten, die das
Alter der beiden heute iiber 1 00-jiihrigen
Bawwerke vergleichsweise jung erschei-
nen lassen. Im Gegensatz zum Schles-
wig-Holsteinischen oder Eiderkanal. des-
sen Zweck es war, die Landbriicke zwi-
schen Nord- und Ostsee zu tiberwinden,
sollte der Stecknitzkanal - Vorliufer des
Elbe-Liibeck-Kanals — den Wasserweg
Liibecks zur Elbe und damit den Trans-
portweg zu Schill fiir Liineburger Salz
sichern. Im Juni 1398 eréffnet ist der
Stecknitzkanal die ilteste kiinstliche
Wasserstralie Nordeuropasund zugleich
e¢ine bedeutende Bauleistung des Mittel-
alters. Fiir die Kanalfiihrung wurde die
Stecknitz genutzt, die aus der Millner
Seenkette nach Norden in die Trave ab-
Moss, sowie die wenige hundert Meter
stidlich des Mdéliner Sees entspringende
Devenau, die bei Lavenburg die Elbe
erreichte. In siebenjahriger Baurert wur-
den die beiden Gewdisser vom Mdllner
See ausgehend durch einen 11,5 km lan-
gen Graben, den , nyge graven™, mitein-
ander verbunden. Bei seiner Eréiffnung
hatte der Kanal eine Wasserpiegelbreite
von etwa 7,50 m und eine 0,85 m ticfe
Fahrrinne, Insgesamt hatte die Wasser-
stralleaufzrund der vielen Flusswindun-
genzwischen Elbeund Traveeine Linge
von 94 km, obwohl die Entfernung zwi-
schen den Endpunkten in der Luftlinie
nur 62 km betrug. In den 300 Jahren
seines Bestehens wurden, um die Wirl-
schaftlichkeit des Stecknitzkanals — wie
spiiter die gesamte Strecke von Liibeck
bis Lauenburg genannt wurde — zu erho-
hen, neben notwendigen Unterhaltungs-
arbeiten immer wieder bauliche Erweite-
rungen und Verbesserungen vorgenom-
men. Das ausschlieliliche Rechi, den
Kanal zu belahren, lag bei den Lilbe-
ckern, die andererseits auch den weitaus
griften Teil der Instandhaltungskosten
7u tragen hatten. Auch wenn die Fahrt
mehrere Wochen dauverte, hatte Libeck
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segeniiber anderen Hafenstidien einen
enormen Handelsvorteil. Mitdem Riick-
gang des Salzhandels sank die Bedeu-
tung des Stecknitzkanals. 1880 wurde
der Durchgangsverkehr eingestellt. In
den folgenden Jahren — zumal nach
Baubeginn des Nord-Ostsee-Kanals —
wuchs in Libeck die Sorge, von Ham-
burg als dem mittlerweile wichtigsten
Hafen Europas villigabgehiingt zu wer-
den. Sie betrieben den Neubau eines
Kanals, der sie mit der Nordsee und mit
Binnenwasserstraffen Deutschlands ver-
binden sollte. 1886 begann der Bau des

Parallel zum Novd-Ostsee-Kanal ein idvilisches
Teilstiick des alten Eiderkanaly.

wElbe-Trave-Kanals™, der in einigen
Abschnitten dem Verlaufdes alten Steck-
nitzkanals folgte, Heule noch erinnern
alte Schleusenfragmente in idyllischer
Landschaltan das einstmals kithne Was-
serbauprojekt.

Der Eiderkanal trennte
Schleswig und Holstein

Neben dem einstigen Alster-Trave-
Kanal —entstanden aufgrund wirtschafi-
licher Uberlegungen in Hamburg und
Liibeck, die bis ins 13. Jahrhundert

zurtickreichten, und letztlich nach seiner
Inbetriebnahme 1329 nur 20 Jahre durch-
oehend befahren —war der von 1777 bis
| 784, in der Regierungszeit des diini-
schen Kinigs Christian VI, ausgefiihrie
Schleswig-Holsteinische hzw. Fiderka-
nal die bedeutendste Querverbindung
durchSchleswig-Holstein. , Dieses Werk,
welches alle andere der Art {ibertrifhi,
und der einzigste Kanal in allen Welttei-
len ist, weleher mit grolien Schiffen be-
fahren werden kann, 1st ohne die minde-
ste Beschwerde des Landes und ohne den
mindesten Zufall ausgefithret worden®,
schriecb Georg Bruyn, Ftats-
rath und Birgermeister, im
Uberschwang merkantilisti-
scher Begeisterung nach der
Inbetrichnahme.

Der Kanal verlief von Hol-
tenauander Kieler Forde west-
lich im Tal der Levensau, be-
nutzte das Bett der Eider, fithr-
te durch den Schimauer See.
die Borgstedter Enge und den
Audorfer See in die breite
Obereider und erreichie
schlieBlich iiber die frei flie-
[lende Untereideran Friedrich-
stadt und Tanning vorbei die
Nordsee. War der eigentliche
Kanal nuretwa 35 km lang, so
galterseinerzeitdochals tech-
mische Pionierleistung. Um
den Wasserstand auszuglei-
chen, mussten insgesamtsechs
Schleuseneingebaut sowic das
Flusshett insbesondere der
Eider begradigt und vertieft
werden. Schiffe bis zu einem
Tiefeang von etwa 2.80 m
konnten den Kanal durchfiah-
ren, Aulderdem war er fiir den
Treidelverkehrangelegt. Per-
dehaltereien stellten die Pfer-
de, welche die SchilTe bei un-
giinstigen Windverhéltnissen schleppten,
Grillere Schiffe mussten einen Lotsenan
Bord nehmen. Um Nachrichten am Ka-
nal schneller Gbermitieln zu kdnnen,
wurden Brieftauben cingesetzt.

Der Kanal sollte in ¢rster Linie dem
Schiffsverkehr zwischen den Ostseehi-
fen mit den nordwesteuropéischen Hi-
fen und dem englischen Industriegebiet
dienen. Dierisikoreiche Umsegelungdes
Skagerraks entliel, und die Verringerung
des Seewepes brachte zugleich auch ei-
nen Zeitgewinn mit sich. Zwar dauerte
die Fahrt iiber die insgesamt 150 km
lange Strecke fiir Segelschiffe drei his



vier Tage, dennoch war sie im Durch-

schnitt zwischen ein und drei Tage kiir-

zer als die Fahrt durch den Sund und das

Kattegatt, Fiir die Damptfschitifahrt hielt
' sich der Zeitgewinn in Grenzen, da die
Dampfer auf Kanal und Eider nicht ihre
normale Geschwindigkeit fahren konn-
ten und zudem noch die Aufenthalte in
den Schleusen hinnehmen mussten.

Baudenkmal am Verlauf des
Nord-Ostsee-Kanals

' Insgesamt nahm der Verkehr eine er-
freuliche Entwicklung. Bis 1830 pas-
. sierten 94.106 Schiffe den Kanal, der
damit der meistbefahrene Europas war.
Politische Rahmenbedingungen, die
anch in wechselnden Bezeichnungen
ihren Wiederschlag fanden — so hieh der
heinahe stindig auf der Grenze zwi-
schen den beiden Herzogtitmern verlau-
fende Schleswig-Holstein-Kanal nach
dem Scheitern der schleswig-holsteini-
schen Erhebung ab 1853 , Eider-Canal®
~ beeinflussten auch die wirtschaftliche
Entwicklung. Nach jeweils nur knapp
500 Passagen in den ersten vier Jahren
stieg die Zahl der Durchfahrten in den
folgenden Jahren bald auf 2.000 Schiffe
an, schnellte wihrend der englischen
Seeblockade 1802 bis 1806 sogar auf
iiber 3.000 hoch, Nach spiirbarer Flaute
aufgrund der Kontinentalsperre Napo-
leons konnte erst ab 1814 wieder von
ginem normalen Verkehr von durch-
. schnittlich 2600 Passagen jihrlich ge-
sprochen werden. Seine besten Ergeb-
nisse erreichte der Kanal zwischen 1874
und 1883 mit 4.000 bis 4.500 Durch-
fahrten, der Hohepunkt war 1872 mit
5.222 Schiffen erreicht. Insgesamt diirf-
ten etwa 300.000 Schiffe den alten Eider-
| kanal passiert haben, bis er — urspriing-
| lich als Provisorium geplant — nach diber
100 Jahren durch den , Kaiser-Wilhelm-
Kanal*, den heutigen ,,Nord-Ostsee-Ka-
. nal” oder international , kiel-Canal™ ab-
pelost wurde. Wie der Elbe-Litbeck-Ka-
nal, nahm auch der NOK weite Strecken
seines Vorgangers auf, dessen Bauwerke
ieils liebevoll restauriert und denkmal-
geschiitzt am Wege stehen. Romantische
Wegean alten Kanalabschnitten ladenzu
Spaziergingen ein, und wer Geduld auf-
bringt, kann gelegentlichiiber dem Deich,
der das alte vom neuen Kanalbett trennt,
. die Aufbauten eines modernen Luxusli-
| ners voriibergleiten sehen.
Yolker Hogrebe




