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Tages nicht mehr gelingen, dieser Schwierigkeiten Herr zu
werden. Denn das hiiufige Festgeraten der Schiffe vor Schulau-
Blankenese, so daB ticlgehende Fahrzeuge bei Ostwind erst durch
die zweite oder dritte Flut weiterkamen, beweise, daB die wbisher
mit ungeheuren Kosten gemachten Baggerarbeiten keineswegs fir
die jetzigen Erfordernisse der Schilfahrt geniigen, zumal die Rich-
tung des Handels dahin geht, Schiffe von immer groBerem Tiel-
gang zu verwenden, und der Tiefgang in ganz anderer Progression
vorgeschritten ist, als das nach jahrelangem Mihen gewonnenc
Resultat einer Stromrinne von 113 FuB mehr*, Weiterhin erhofite
man durch Wegfall des von den Hamburgern zu zahlenden
Brunshausener bzw. Stader Zolls eine Verbilligung des auf Gliick-
stadt gerichteten Verkehrs, was die praklischen Englinder und
Amerikaner sofort ausnutzen wiirden,

Noch leichter meinte man Ténning zum Welthandelsplatz an
Stelle Hamburgs aufsteigen zu sehen, da die Eider und der
schleswig-holsteinische Kanal prachtvolle ZubringerstraBen seien
und so den Zwischenhiindler tiberfliissig machen wirden. Zu-
dem war das Fahrwasser der Eider ungefihr 5 bis 6 Fuf tiefer
als.die Elbe bei den Schulau-Blankeneser Sinden.

Endlich gedachte man, von Gliickstadt nach Stade einen Trajekt-
verkehr zu unterhalten, um so den AnschluB an die lebhalt dis-
kutierten Bahnen von dort nach Hannover, Braunschweig und
Bremen zu gewinnen. Diesen Elbtrajeklplinen werden wir
iibrigens spiiterhin nochmals in dhnlicher Form begegnen. Auf
diese Weise vereitelte man den Bau der Altona—Kieler Eisenbahn,
und so gedachte man Hamburg auszuschalten, sogar vom Welt-
verkehr abzuschniiren, und ,unserer Schiffahrl wie unserem
Handel neuen Schwung zu geben‘.

Wie stellte sich nun die dinische Regicrung, wie Altona und
Hamburg zu diesen Dingen? In Kopenhagen war man zweilellos
skeptisch, man kannte nur zu gut die Uberlegenheit der Hanse-
stadt in kommerzieller Hinsicht, man wuBte, daB alle dinischen
Versuche, sie zu entthronen, durch Jahrhunderte gescheitert
waren. Aber davon abgesehen, konnte man doch Altona, den
slets verzogenen Liebling der dinischen Politik, den Prell- und
Sturmbock gegen Hamburg, nicht derart vor den Kopf stoBen.
Doch  vorerst schicn es unklug, dieser starken Anti-Hambura-
bewegung sich zu widersetzen, und schlieBlich konnte man auch
nie wissen, ob es nicht doch mit Hilfe dieses neuen Verkehrs-
miltels gliicken wiirde, Hamburg mattzusetzen oder doch stark
zu schidigen. Eingedenk der immerfort erténenden Mahnung:
»S0lite Hamburg gegen alles Erwarten mit Kiel oder Neustadt
miltelst ciner Eisenbahn verbunden werden, so sind wir iber-
fliigelt, dann diirfte es zu spat sein; unsere maleriellen Mittel
sind dann fiir immer zersplittert, wurde die schon 1837 erteilte
Erlaubnis zur vorliufigen Vermessung zwischen Altona und Kiel
bzw. Neustadt zuriickgenommen. Sie wurde zwar zwei Jahre
spiter von neuem gewihrt, aber gleichzeitig auch dicjenige der
Strecke Flensburg—Husum—Tonning; von Gliickstadt sollte vor-
erst micht wieder die Rede sein. Obwohl die Vermessungen
bald beendet waren, auch am 18. Mai 1840 cine Bekanntmachung
erfolgte: ,derjenigen Bedingungen, unter welchen Einzelne oder
Privaigesellschaften gewirtigen konnen, daB ihnen die Anlegung
von Eisenbahnen zur Verbindung der Nordsee und Ostsee durch
das Herzoglum Schleswig oder das Herzogtum Holstein werde
gestattet werden®, welche in jeder Hinsicht sehr liberal gehalten
war, kam die Flensburg—Ténninger Eisenbahn nicht zustande.
Zwar wurde eine Aktiengesellschaft zu ihrer Erstellung im Mai
1841 begriindet. Aber trotz glinzender Rentabilititsberechnung
kam kein Kapital zusammen. Denn Hamburg sowie Kiel, die
beiden wichtigsten Geldplilze des Landes, hiitelen sich wohl,
Geld zu geben fiir ein Unternchmen, das gegriindet war, eigens,
um die eine Stadt zu schidigen, auf die andere aber keinerley
Riicksicht nahm.

Die weiteren Schicksale der Flensburg—Ténninger Bahn, die in
der urspriinglichen Form nicht zustande gekommen ist, kannen
als uns nicht mehr interessierend hier nicht weiter verfolgt
werden. Erwiihnenswert ist jedoch, daB dieses Projekt um 1848
in einer recht seltsamen Form wieder auflebte. Man wollte nim-
lich Flensburg mit Husum durch eine Art Schiffseisenbahn ver-
binden, um Schiffe quer Gber die Zimbrische Halbinsel zu bringen.
An den Endpunkien sollten Schl erbaut werden, in denen
die Schiffe durch Ablassen des Wassers auf cinen bereitstehenden
Eisenbahnwagen gesenkt werden sollten. Es war eine Eisenbahn
geplant mit nicht weniger als sechs Gleisen, um den zu erwar-
tenden Riesenverkehr schnurgerade fiber Land zu fihren, mit der
Uberfahriszeit von nur vier Stunden. Dieses Projekt, das von
Kopenhagen aus stark gefordert wurde, fand den besonderen

Beifall des Konigs, aber es gelang nicht, weitere Kreise und
damit das nétige Geld dafiir zu gewinnen, zumal die Wirren der
schleswig-holsteinischen Erhebung auch sonst seine Verwirk-
lichung unmdglich machten. Aber diese kleine Episode zeigt
bescnders deutlich, zu welchen Plinen und Hollnungen man
gelangte, nur um das so wenig beliebte, aber doch unentbehrliche
Hamburg zu schidigen.

V.

Wenn auch fraglos nicht ohne inneres Widerstreben rang man
sich in den mabBgebenden dinischen Kreisen allmihlich zu der
Uberzeugung durch, daB cine Altona-Kicler Bahn trotz allem
das beste Mittel war, die nord-ostseeische Stellung der Herzog-
tiimer auszunutzen und zu stirken. DaB man dabei Hamburg
nicht in dem MaBe ausschalten konnte wic Libeck, mubte in
den Koul genommen werden, iiberdies suchte man eilrig Mittel
und Wege, der Elbestadt die Vorleile dieses neuen Verkehrs-
weges nach Moglichkeit zu verkiimmern, withrend man anderer-
seits darauf bedacht war, der neuen Bahn die Nihe der groBen
Handelsmetropole tunlichst zugute kommen zu lassen.

Der Plan ciner Eisenbahn Altona—Kiel tauchte zuerst 1832
auf, als man anregte, die Schleswig-Holsteinische Patriotische
Gesellschalt mage doch einen Preis aussectzen fir dic beste Be-
antwortung der Frage: ,Welche Vorleile wiirde die Einrichtung
einer Eisenbahn haben fir diese Stidte und fir das Land iiber-
haupt?“

Da aber bei dieser Anregung eigentlich nur die Anlage einer
Schienenbahn fiir Pierdebetrieb zur Verbillizung des Altona—Kie'er
Frachtverkehrs ins Auge gefaBt war, so fand sie nicht viel
Wiederhall, die Zeit war noch nicht reil. Auch den Libecker
Eisenbahnplinen begegnele man zuerst mehr negativ, man
wilnschte sie nicht verwirklicht zu sehen, weniger aber eine Kon-
kurrenzbahn auf holsteinischem Boden. Nachdem aber die
dinische Regierung 1837 baw. 1839 die Vermessung der etwaigen
Linien Kiel— bzw. Neustadt—Altona hatte ausfiihren lassen, als
besonders von englischen und franzosischen Gesellschaften Bau-
und Geldangebole eingingen, vor allem aber, als Neustadt fir
cine Bahn lebhaft Propaganda machte und dabei in Litheck be-
greiflicherweise Unterstiitzung fand, wurde man in Altona und
noch mehr in Kiel aufmerksam.

Denn fiir Kiel war die Bahn nach Altona eine Lebensfrage, um
so mehr, als das Zustandekommen der Flensburg—Husum—
Tonninger Linie immer wahrscheinlicher wurde. Auch von Neu-
stadt und indirekt von Liibeck durfte man sich nicht iberfliigeln
lassen, zumal die Bahn dorthin tiber Oldesloe und Segeberg,
also bedenklich nahe der Travestadt, dicht vor der Auslihrung
schien. So gritndete man in Kiel ein Komitee zur Nivellierung
der direkten Verbindung mit Altona. Dort folgte die ,Gesellschalt
der Commerzierenden®, das alte Kommerzkollegium bald, und
am 28. Mai 1840 fand in Bramstedt eine gemeinschafiliche
Sitzung der Ausschiisse stalt.

Man beschloB, da dic Staatsregierung es im Gegensatz zum
Flensburg-Tonni Projekt ablehnte, die Verm gsarbeiten
vornchmen zu lassen, sie gemeinschaftlich zu bestreiten. Um
aber das Kapital, vor allem das auswiirtige, zu interessieren, be-
traute man den Vertreter der Staatswissenschaften an der Uni-
versitit Kiel, Prof. Dr. Georg Hanssen, mit der Ausarbeitung
einer ausfithrlichen Denkschrift iiber die geplante Bahn mit dem
besonderen Auftrage, die ungleich groBere Geeignetheit Kiels
gegeniiber Neustadt iiberzeugend darzulegen. Bereils wenige
Monate spiter lag die Arbeit vor in zwei Helten: Holsteinische
Bahn I: Ausmiindungspunkt an der Ostsee: Kiel oder Neustadt;
IL Endpunkte: Altona und Kiel, Warentransporte und Personen-
verkehr.

Wir miissen es uns hier versagen, auf diese mit einem geradezu
bewundernswerten Aufwand von Tatsachen und Zahlen iber-
zeugend wirkende wertvolle Arbeit einzugehen, um so mehr, als
sie Hamburg kaum in den Kreis der Erdrierungen zieht. Wo
das aber geschieht, tritt uns keineswegs Abneigung oder das
Bestreben entgegen, die Hansestadt zu umgehen und zu schadigen,
sondern eher das Gegenteil. Das ist allerdings kaum verwunder-
lich; sobald man allen verbohrten Lokalpatriotismus beiseite lieB
und die Dinge nichtern betrachtete, wie sie wirklich waren,
muBte man zu der Uberzeugung gelangen, daB jahrhundertealte,
zum groBten Teile naturgegebene Verhaltnisse sich nun einmal
nicht so leicht indern lassen, auch nicht, oder schon gar nicht
durch die Verbesserung des Verkehrs, wie si¢ die Eisenbahn
doch in ungeahntem MaBe bedeutete.
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