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Hamburg und die dénische Eisenbahnpolitik
in Schleswig~Holstein

Von Dr. Allred Dreyer.

I der Verkchr noch aul den beiden wichtigen Nordsee-Ostsee-
Wie eigentlich alles Neue, hat sich auch die Eisenbahn lrotz kanilen der Herzogtiimer. Es waren der Eiderkanal, 1771 bis
oder wielleicht gerade wegen ibrer so ftiel einschncidenden | 1781 von der diimischen Regicrung zwecks Umgehung der Welt-
Bedeutung fiir das Wirtschaftsleben, ja fir das Leben der Staaten handelsstraBe “‘»‘m!““'b"Ll“_‘ECk erbaut, 189% durch den Kaiser
wic des Finzelmenschen sehlechthin, anfangs nur schwer durch- \\lihch]wl\mml ersetzl, sowie der Stecknnzkunn]: Dieser ver-
selzen kdnnen. Lrwigungen oft seltsamster Arl legten ilirer Aus- | band die El!’c mit der Trave bzw. der Ostsee zwischen Lauen-
breitung die grobten Hindernisse in den Weg, die zu bescitigen | burg und Litheck, ward bereits 1391 _angelegt und zugunsten des
oft beklagenswert viel Zeit und Kraft erforderte. H“”"j‘_"{”'l‘{“ privilegiert. Erst 1815 geriet er unter diinische
Vor allem bedeutete die Eisenbahn cine Ersch inung, die | BotmiBigkeit, und wurde um 1900 durch den Elbe-Trave-Kanal
berufen schien, Jahrhunderte alte Yerhiltnisse und Be: chungen | Meuzeitlich um- und ausgestaltet. o S
auf dem Gebiete des Handels und Verkehrs grundstitzend zu Trotz der gleich zu erdrternden déinischen protektionistischen
dindern, also cinen in sciner Wirkung noch gar nicht zu iber- \‘:"I‘"h"f")“_‘lk: welche die LandstraBen zwischen Hamburg und
sehenden Faktor auf dem Gebicte der Wirlsc altspolitik. Danehen L”l’ffk sowie den Stecknitzkanal be\\'gBt \'c}jnachlnsflglfe, hrl:c.b
aber ist sie auch hiulig ein gewichtiger Faktor in der eigentlichen | der lfﬂ"Sll"crk(‘.hl' auf ‘19"3 Landwege iiber Kiel verhiiltnismiiBig
Politik mancher Staaten, vorziiglich in Europa geworden. Das ist | unbedeutend. (Von dem Verkehr durch den FEiderkanal als aut
aus zwingenden Grilnden besonders stark der Fall gewesen im | einer internationalen SchiffahrtsstraBe wird hier abgesehen.) Von
duBersten Norden unseres Vaterlandes, in Schleswig-Holstein, ‘F”“ durch die Herzogtimer laufenden Transithandel entlielen
Die meerumschlungenen Herzogtiimer gehorten in jener Zeit, | IT“"] ‘.,‘” 1‘8“) n‘uf F\.It‘l etwa 17, auf den St.“k?"mk:mﬂ] d:ﬁg}flg(‘:
als die Eisenbahnen ihren Siegeszug tiber das Festland Europas | Fin¢ b ‘Ju', i II""(M“}Be ‘HnmburgTLnbcLl: aherexolc 2
o e e B R £ J_ 62 Prozent; iiber die fremde* Stadt Liibeck gingen also nicht
antraten, zur dinischen Monarchie. Seit 1460 waren sie durch i P i et 2 i g Tai
Personalunion mit Dinemark verbunden, 1815 hatte sich ihnen | Wemiger als 83 Prozent oder gut vier, Fanitel Sesisthles i
1 S 5 3 i) i T jt | Steinischen Durchgangsverkehrs. Fiir den Transit fiber Hamburg
n'uuuhmg AR Gy Fentdio I“"“,I" “"‘]IS""L]'”'(“J i e der Anteil nicht so genau festzustellen, da wir nicht mehr zu
E]:(unqx'ul.ﬁ 7::111 Deutschen Bunde, und S(‘hicS\\'ig und Holstein l‘,f‘]me. it Lndungenv o _H:ur?bnrg e xmmerhnp ']'?”"“
€ s : 5 St wir die betreflfende Ziffer fiir die Elbmetropole auf mindestens
galten nach  verbrielten und  vom Landesherrn  feierlich

% R g : = 70 bis 75 Prozent, also etwa drei Viertel des Transits, getrost
beschworenen Privilegien als »UP CWig ungedeelt”. Eir 2

Aber der Begriff des dinischen Ges:unlstmln: \\‘urdcl seit Er}de Kein Wunder also, wemn die protektionistisch gerichtete
des 18. Jahrhunderts, besonders nach den Befreiungskriegen, ziel-

e 2 : & 2 diinische Verkehrspolitik danach trachtete, auf jede nur denkbare
be\\mit. herausgearbeitet; die Gesamtmonarchic :ul[ln cbhen in Weise den Verkehr von Hamburg und Libeck zu schiidigen. Das
cinen _(msamtsl:mi umgewandelt \vc”rdcn. Auf ni[cn_(mbmlcn ﬂ|cs geschah vor der Einftihrung der Eisenbahnen durch eine gerade-
Olfentlichen Lebens in den Herzogtiimern machte sich du{s mehr | 2 mitlelalerlich anmutende Vernachlissigung der aul diese
und mehr bemerkbar. Doch schon bald en}lsl;m«L vor allem ins | den auslindischen Stidte gerichteten LandstraBen, voran der
I,_cbon gurul’gn durch Uwe Jens Lornsens halllﬂ»r(‘u‘]l(‘ndc 'lAat, !lirﬂl\(en-\'crbindung zwischen den beiden Hansestidten. Denn
eine starke Gegenbewegung. Das Deutschtum Schleswig-Holisteins

2 R : ¢ 2 die naheliegende und daher auch oft erwogene Erschwerung
besann sich auf sein Ligenleben und seinc berechtigle staatliche dieses Verkehrs durch Zollschikanen ist doch bis 1838 angesichts
Sonderstellung neben Diinemark., : der bereits erwiihnten, zum Teil uralten hansischen Vorrechte

Dieser Widerstand fithrte zu der zwar ruhmreichen, aber leider verworfen worden,
crlolglnscq _hcbung der Hcrzog.liiml'f gegen die dﬁnjs?he <Der Lﬁhcfkfﬁamhurgcr Steindamm dient weit und breit als
Gewaltpolitik in den Jaliren 1848 bis 1851, und infolge der Ver- allbekanntes Beispiel, wenn man die schlechteste Art von StraBen
blendung  der !)Lmen auch zur Abtrennung von Diinemarks bezeichnen wollte, dic es fir einen Reisenden geben kénnte*, so
Ge{amunomrc}ue nach dem Kriege von 1864. heibt es in einer Flugschrift von 1845; oder in einer anderen
_Eins der stirksten Mitlel Jener Vergewaltigung der Herzog- | von 1830 »Dieser Zustand der Wege muf den Fremden, der
timer war eine einseilig im danischen Interesse betriebene | Holstein durchreist, auf den Gedanken bringen, daB er in den
Wirlschafts- und Verkehrspolitik. Von der letzteren soll hier, | ynkultiviertesten Gegenden Polens, in Sibirien oder in den afrika-
insbesondere auf dem Gebicte der Eisenbahnen, ausfiihrlich die nischen Sandwiisten reise! Welche Wege auch von Altona nach
Rede sein. Kiel hinauf!** Hierbei mag eingeschaltet werden, daB die dinische
IL Regierung damals die holsteinischen StraBen iiberhaupt stark
Es liegt vor allem in den geographischen Bedingtheiten der vernachlissigte zugunsten derjenigen in Schleswig  sowie im
Zimbrischen Halbinsel begrindet, dali von den beiden Haupt- | eigenllichen Konigreich, aus sehr durchsichtigen Griinden.
verkehrslinien Schleswig-Holsteins die cine in einer nicht zu | Diese Unhaltbarkeit der Wegeverhiiltnisse fiihrte dazu, daB
den Herzogtimern gel en Stadt endete, die andere und zudem namhalfte holsteinische Kreise sich um 1825 erbolen, aus privaten
dic wichtigste, gar zwei solcher fremden Stidte verband Es sind | Mitteln eine moderne Chaussee von Hamburg-Altona nach Oides-
dies die beiden StraBen Jiitland—Schleswig bzw., Kiel—ITamburg | loe und von dort nach Plon—Kiel cinerseits und nach Reinfeld—
und Libeck—Hamburg, Die erstgenannte diente vorzugsweise | Litbeck andererseits auszubauen. Die dinische Regierurg aber
dem inkindischen, durch Eigenhandel ecrzeugten, die zweite lehnte die erbetene Konzession ab, da, wie die Kopenhagener
dagegen fast ausschlieBlich dem erheblich umfangreicheren | Kanzlei sich ausdriickte, .es nicht im dinischen Interesse lag,
Durchiuhrhandel (Transitverkehr). Die StraBe zwischen den | die Verkehrsverhiltnisse zwischen Hamburg und Liibeck zu ver-
beiden Hansestidten ist bekanntlich sehr alt und durch zahireiche I bessern”. Das kennzeichnete deutlich die Lage.
kaiserliche Privilegien bis tief ins 19, Jahrhundert hinein mit | Sobald sich aber Gelegenheit bot, den @iber Land sich be-
viellachen Erleichterungen fiir den Handel. vor allem mit Zoll- J wegenden Transitverkehr auf Stidte der Herzogtiimer hin-
freiheit, begabt gewesen. Neben diesen HauptstraBen bewegte sich zulenken, griff die Regierung begierig zu.

—

Alto
diesen
mehr
Donn¢
Bau ¢
Quick|
in Be
holste

Die:
liche
genan
Altong
nunmi
Einric
Rends
wurde
Koldir

Und
vor b
zwisch
bis zu
Traves
obwoh
gender
Aber ¢
der a
Moor.
stiidtis
Ablen}
Chaus:
diesen
erhobe
kalisct
der Vi

Infol
vor all
schliel
zwisch
und A
zweigl
bei O«
aufl Li
statt di

der W
Holstei
100 Ph
Liibeck

Es n
einkam
Billwiis
portier
Zoll il
freite I
Berged

Der
stidten
macht
dem i
lassen
Vertret
aul far
marks,
auszub:
ihrer it
in das
beim T
Beschw

Man
nissen,




see-

Telt-
iser

las
fe-

-

o B

Altona und Kiel sahen in einer direkien Chaussee zwischen
diesen beiden Stidten ein vorzigliches Mittel, Hamburg und noch
mehr Liibeck mattzusetzen, und so bot das Allonaer Handelshaus
Donner der Regierung im Frihjahr 1828 die Mittel zu diesem
Bau an. In knapp zwei Jahren war der Bau vollendet iiber
Quickborn—Neumilnster, jene LandstraBe, die, am 1. Januar 1832
in Betrieb genommen, noch heute das Riickgrat des schleswig-
holsteinischen Verkehrs auBerhalb der Schicnenwege bildet.

Dieser neue Verkehrsweg brachte natiirlich auch eine erheb-
liche Beschleunigung der Personenbeftrderung durch die so-
genannte [ahrende Post. Dauerte die Fahrt mit der Extrapost von
Altona bis Kiel bisher 24 bis 25 Stunden, so wurde dieser Weg
nunmehr in 11 Stunden zuriickgelegt. Schon 1834 erfolgte die
Einrichtung einer Schnellverbindung von Altona fiber Itzehoe,
Rendsburg und Schleswig nach Hadersleben, nicht viel spiter
wurde die dorthin von Altona fihrende sehr gute Chaussee bis
Kolding ausgebaut.

Und Hamburg—Liibeck? Hier blieb alles beim alten, nach wie
vor brauchte die Extrapost auf der entsetzlichen LandsiraBe
zwischen den beiden Hansestidten ihre 24, die gewdhnliche Post
bis zu 30 und 32 Stunden. Alle Bemihungen, insbesondere der
Travestadt, um Verbesserung der Verbindung blieben erfolglos,
obwohl Libeck bereits 1830 den auf seinem Hoheitsgebiet lie-
genden Teil zu einer vorziiglichen Chaussee ausgebaut hatte.
Aber sofort hinter der alten Grenze hegann der schlimmste Teil
der alten Stralle, der Weg durch das beriichtigle Bliestorfer
Moor. Die dinische Regierung verschloB sich den hanse-
stadtischen Wiinschen um so mehr, als jene sehnlichst erholfte
Ablenkung des Transitverkehrs auf die schone Altona—Kicler
Chaussee sich durchaus nicht cinstellen wollte, da nimlich aul
diesem neuen Wege ein unverhiliniBmiBig hoher Transitzoll
crhoben wurde, auf den die Kopenhagener Zollkammer aus lis-
kalischen Griinden nicht verzichten zu kénnen glaubte, wihrend
der Verkehr Hamburg—Lubeck nach wie vor zollfrei blieb.

Infolge des wiederholten Einspruches des Deutschen Bundes,
vor allem aber Englands und Rublands, entschloB sich Dianemark
schlieBlich doch notgedrungen zur Anlage einer Ch

hatte, und man auf diesem Gebiete auf das Entgegenkommen der
Dinen zuversichtlich holfte, zumal man in Kopenhagen mit un-
verbindlichen Zusagen nicht gespart hatte. Man sollte in Ham-
burg wie in Libeck rasch grausam enitiuscht werden.

1L

Angesichts der soeben geschilderten Verhilinisse kann es kaum
fiberraschen, daB das erste ernsthafte Eisenbahnprojekt in den
Herzogtimern eine gerade Verbindung zwischen den beiden
Hansestidten zum Ziel haite. Die natiirlichen Verhiltnisse zwangen
ebenso dazu wie die den Stidten so schidliche bisherige diinische
Verkehrspolitik. FEin junger Luibecker Kaufmann, Emil Mdller,
hat zuerst, und zwar bereits 1831, aul die Notwendigkeit dieser
direkten Hamburg—Liibecker Eisenbahnverbindung hingewiesen.
Seine Pline fanden in Hamburg guten Boden; hier war besonders
Dr. C. W. __sher in seinem Sinne titig, und in den Jahren 1833
und 1834 wurden provisorische Vermessungen durch den eng-
lischen Ingenieur Francis Giles vorgenommen. Weiter aber kam
man vorerst nicht, da die dinische Regierung sich allen An-
ragen aul Genehmigung eingehender Vorarbeiten auf holstei-
nischem Gebiete verschloB.

Das im Sommer 1835 erschienene ausfiihrliche Werk Mallers
»Uber die intendierte Hamburg-Altona und Libecker Eisenbahn®,
dnderte nichts an dieser verkehrsfeindlichen Stellungnahme
Kopenhagens, obwohl darin schr geschickt auf die grofien Vor-
teile fir die danische Stadt Allona“ hingewiesen wurde, wic
ja schon der Titel andeutet.

Wie zu erwarten, crgaben die genauen Berechnungen Giles
cine glinzende Rentabilitit des geplanten Unternehmens, die
praklischen Englinder waren soforl bereit, es zu finanzieren, cin
Komitee bildete sich, dessen Aufruf von 128 Liibeckern, 514 Ham-
burgern, begreiflicherweise me’st Kaufleuten, unterzeichnet wurde,
dancben aber, was schr charakteristisch ist, auch von
110 Altonzern, sowie 32 Gutshesitzern an der geplanten Strecke.

Aber die Kopenhagener Regierung verhielt sich weiterhin ab-
lehnend, auch, als das Eisenbahnkomitee sich erbot, alle hol-

zwischen Elbe und Trave. Aber um nun Hamburg zu schiidigen,
und Altona, dem alten Widerpart der [reien Stadt, zu niitzen,
zweigte man sie von der Altona—Kieler Chaussee ab, fihrte sie
bei Ochsenzoll sorgfiltig um das hamburgische Gebiet herum
aul Libeck zu, so dafB sie eine Linge von gut 91% Meilen erhielt,
statt der nur acht Meilen betragenden Verbindung fiber Wandsbek
direkt nach Hamburg.

War dieser dinische Milckenstich zwar &rgerlich, aber immer-
hin zu ertragen angesichts der endlich erlangten guten Chaussee,
so wirkle ein weiterer gegen die so wenig beliebten Hansestidte
weitaus empfindlicher. Im Mai 1838 erschien eine neve, zum
1. Januar des folgenden Jahres in Kraft tretende Zollverordnung
fiir Schleswig-Holstein. Unter MiBachtung der uralten Privilegien
fir den hamburgisch-liibeckischen Transitverkehr wurden alle
Waren, dic in west-8stlicher Richtung oder umgekehrt durch die
Herzogliimer gingen, mit einem Zoll von 10 Schilling fiir je
100 Pfund Bruttogewicht belastel, dic Waren dagegen, die von
der Westkiiste oder der Elbe im westlichen Teile Schleswig-
Holsteins liefen, nur mit einem solchen von 5 Schilling fiir je
100 Pfund. Die Absicht, den Verkehr auf der StraBe Hamburg—
Litbeck zu drosseln, lag also sonnenklar zutage.

Es niitzte den hanseatischen Kaufleuten wenig, daB sie fiber-
einkamen, ihre Waren fortan nur noch auf dem Wege iber
Billwirder—Bergedori—Lauenburg—Malln—Ratzeburg zu trans-
portieren, denn die dinische Regierung erstreckte den erwihnten
Zoll flugs auch auf das bisher davon laut altem Vorrechte be-
freite Lauenburg, und legte zu diesem Zwecke unmittelbar hinter
Bergedorf bei Wentorf eine neue Zollstatte an.

Der Deutsche Bund, um Hilfe von den vergewaltigten Hanse-
stidten angerufen, vermochte in seiner sprichwdorilichen Ohn-
macht nichts zu tun. Die H i Bten sich deshalb mit
dem iibermiitigen Gegner auf langwierige Verhandlungen ein-
lassen. Erst im Juli 1810 gelang es dem geschickten Hamburger
Vertreter Sieveking, 1s die ErmiBi, des Transitzoll
aul fiinf Schilling zu erreichen, sowie das Versprechen Dane-
marks, die direkle StraBe zwischen den Hansestadlen baldigst
auszubauen. Dafir muBten die H ten die Einbezieh
ihrer im H inischen und L burgischen i Enklaven

in das diinische Zollsystem zugestehen, sowie auch versprechen,
beim Deutschen Bunde innerhalb der nichsten 28 Jahre keine
Beschwerde @iber den danischen Transitzoll anzubringen.

Man entschloB sich von seiten der Stidte zu diesen Zugestind-

Eak

te Land cugnisse um mindestens ein Viertel billiger

zu farifieren als die zwischen den Hansestidten rollenden aus-
lindischen Giiter, fernerhin zur Zahlung einer besonderen Ent-
schidigung fiur den etwa den dinischen Kassen henden
Ausfall an Sundzoll bzw. Kanalzoll bereit war. Jngenieur Giles
durfte zwar in einer Audienz dem Konige Friedrich VI. seine
Pliine vortragen, auch Eingaben aus dem Hol ischen wiesen
geschickt darauf hin, ,daB der Wohlstand der Herzogtimer ab-
hiingig von dem Flor der Hansestidte sei®, es niltzle alles nichts;
nach den redlichsten, aber stets fruchtlosen Bemiithungen muBie
sich das Komitee fir dic Hamburg—Liibecker Eisenbahn im
Juni 1839 auflosen.

Inzwischen war die dinische Regierung nicht miiig gewesen.
Schon im Dezember 1835 hatte der Herrscher eine Kommission
ernannt, die untersuchen sollte, ,,0b und wie eine Bahn zwischen
Nord- und Ostsee vorteilhalt anzulegen sei*. Selbstverstindlich
kam man bald zu dem Ergebnis, daB eine direkte Hamburg—
Libecker Eisenbahn ,.in jeder Hinsicht so sehr den dinischen
Interessen widerstreitet, daBl eine solche Anlage iiberhaupt nicht
in nahere Erwigung kommen dirfte“. Aber man ging noch
weiter und verriet dabei doch, wenn auch vielleicht wider Wiilen,
einigen Sachverstand. Dic Kommission widerriel namlich fiber-
haupt der Anlage einer . inlindischen" Bahn in Holstein, da diese
aller Voraussicht mach nicht rentabel sein wirde. Nur _aus
hoheren politischen eder militirischen Griinden“ glaubte sie eine
solche Bahn rechifertigen zu konnen.

Diese Stellungnahme offenbart schlagend die unverminderte
Feindschaft Dinemarks gegen die Hansestidte, um ihnen keine
Eisenbahn zukommen zu lassen, wollte man eine solche auch
dem Herzogtum Holstein vorenthalten!

Eine solche rein negierende Haltung konnte aber nicht lange
bestehen bleiben, dafiir sorgten die Eisenbahnprojekte der be-
nachbarten Staaten; vor allem Hannovers und Mecklenburgs.

Seit Juli 1834 schon bemiihten sich einflufreiche Kreise Ham-
burgs und Hannovers, um eine Eisenbahn zwischen diesen beiden
Stidten. Auch hier waren lische Krifte maBgebend

Doch auch die Hamburger hatten tiichtig weitergearbeitet. Der
Plan einer Bahn von hier nach Berlin nahm immer greifbarere
Gestalt an, Im Sommer 1833 erfolgte die Bezriindung einer Aktien-
gesellschaft fiir die Bahn Hamburg—Bergedorf. Diese, nur aul
hansestidtischem Gebiete verlaufend, wurde ziemlich rasch ge-
baut und in den furchtbaren Maitagen 1842 geradezu durch den
grofen Hamburger Brand erdlinet

nissen, weil inzwischen dic Ara der Ei p g
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Eine Fortsetzung dieser Bahn tiber die Elbe in Richtung Liine-
burg bzw. Magdeburg war von Anfang an vorgesehen. Nach
langen Verhandlungen ist schlieBlich die Bahn Biichen—Liine-
burg, wenn auch in Abschnilten, gebaut worden. Hier bot sich
nun cine anscheinend vorziigliche Gelegenheit, den West-Ost-
Transithandel aul Liibeck bzw. Wismar abzulenken. Die mecklen-
burgische Regicrung fand sich mit der liibeckischen in dem
Wunsche, einen dirckten Eisenbahnweg an die Elbe zu be-
kommen; und die Projekle Hannover—Liineburg —Lauenburg
oder  Boizenburg—Schwerin—Wismar bzw. auf mecklenbur-
gischem Boden Libeck haben jahrclang lebhafte Er-
drterungen hervorgerufen,

So muble sich denn die Kopenhagener Regierung zégernd ent-
schlieBen, den Bau ciner holsteinischen Nord-Ostseebahn ins
Auge zu fassen. Dabei bot sich Jja zugleich die Maglichkeit, die
langjihrige Politik Dinemarks, Altona auf Jede Weise gegeniiber
Hamburg zu fordern und zu bevorzugen, in neuer Form wieder
aufzunchmen. Um den Endpunkt an der Ostsee bewarben sich
ernsthaft Kiel und Neustadt, und so ordnete der dinische Konig
am 10. Mai 1830 die cllierung der etwaigen Strecken an.
Diese war rasch beendet, aber zu einer Entscheidung, bzw, einem
Bau kam es vorerst nicht, da sich im Lande selbst erhebliche
Widerstinde zu regen begannen.

GewiB, Liibeck schien nun endgiiltig ausgeschaltet, aber Ham-
burg? Denn dal3 die Elbestadt aus einer in Altona enlspringenden
Nord-Ostseebahn unendlichen Nutzen auf Kosten der Herzog-
liimer ziehen wirde, war fiir die schleswig-holsteinischen Kirch-
turmpolitiker ausgemacht, obwohl der Beweis mit dem besten
Willen, trotz Mobilmachung eines riesigen Zahlenmaterials, nicht
einleuchtend erbracht werden konnte, und man schlieBlich doch
die Altonaer Bahn baute.

Durch welche scltsamen Pline wurde nun diese Verzogerung,
sie betrug ungefihr finf Jahre, verursacht?

Iv.

Die Diskussion iiber die Hamburg—Libecker, bzw die Altona—
Kicler oder Neuslidter Eisenbahnen hatte auch weite Kreise
Schleswigs aufhorchen lassen. Der Gedanke einer Nordostseebahn
quer durch Schleswig, bzw. Holstein nahm die Kople gefangen.
Nie ganz begrabene Holfnungen der Herzogtiimer, von ihren
Herrschern geteilt und gefordert, wurden wicder wach. Hatle
doch einst 1616 Christian IV. Gliickstadt gegrindet, um ,dem
widerspenstigen und hochmiitigen Hamburg, das sich durchaus
nicht als holsteinische Landstadt fithlen wollte und ihm erfolg-
reich die sogenannte Erbhuldigung verweigerte, die Krone, d. h.
seine Iandelssuprematie, zu entreiBen und ‘es »2u schuldigem
Gehorsam zu zwingen®, Halte doch in der Napoleonischen Zeit
wihrend jener furchtbaren Franzosenherrschaft in Hamburg das
eiderstidtische Tonning die Hansestadl vertreten und eine grof-
arlige Scheinbliite erlebt. Konnten solche Zeiten nicht fiir
dauernd wiederkehren? Konnte nicht Gluckstadt wirklich der
Erbe Hamburgs werden infolge ciner geschickten Eisenbahn-
politik? Forderte doch die Lage der Herzogliimer geradezu her-
aus, zwischen zwei Mecren einen eigenen iibersecischen Handel
zu betreiben und die Ausfuhr der Produkie auf dem bisherigen
uralten Transitwege Hamburg—Liibeck zu unterbinden.

So enistanden denn zwischen 1835 und 1840 verschiedene Pline
fir Eisenbahnquerverbindungen, von denen die Linien Flensburg—
Husum—Tonning und Kiel—Glickstadt am lingsten und ernst-
haftesten erortert worden sind. Ihr Urheber und ebenso un-
ermudlicher wie geschickter Verfechter war der Flensburger Chri-
stian Hansen jr., der besonders in zwei Schriften Propaganda da-
far machte: , Danisches Statsinteresse und Holsteinische Eisen-
bahn®, sowie ,Noch cinige Bemerkungen, die materiellen In-
teressen des Staates betrelfend, beide 1840 erschienen. Hiillealos
offenbarte sich hier die dinische protektionistische Handels- und
Verkehrspolitik, da es in den cinleitenden Sitzen u. a. heiBt:
+»Wir erhiclten beim FricdensschluB das Herzogtum Lauenburg,
und dadurch sind uns die Mittel gegeben, den Verkehr Hamburgs
mit der Ostsee nérdlich von der Elbe zu verhindern; Vorteile,
die unberechenbar sind, wenn wir sie in kommerzieller und
industrieller Hinsicht richtig und schnell zu benutzen wissen;*
und an anderer Stelle noch deutlicher: »Wir missen aulrichtig
bekennen, daB es unser innigster Wunsch ist, die Richtungen der
anzulegenden Eisenbahnen so bestimmt zu Sehen, daB dem
Handel Hamburgs mit dem dinischen Staate dadurch Abbruch
geschehe, damit wir von der Handclssuprematiuu, welche letztere
Stadt schon seit undenklichen Zeiten fiber unser Land ausgennt

_bat, befreit werden und wir sind davon uberzeugt, daB dres nicht

allein ausfithrbar sei, sondern auch zum Heil und Segen des
ganzen Landes, folglich auch des Herzoglums Schleswig, ge-
reichen wiirde.*

Hinter diesen schr egoistischen Worten stand allerdings
weniger die Landesregierung, als die Flensburger, und wenn
auch weniger ausgesprochen, die Husumer und Ténninger Kauf-
mannsciall. Als ihrer aller Worlfithrer operierte der bereils er-
wiihnte Flensburger Hansen anerkennenswert geschickt.

Immer wieder wies er darauf hin, daB nicht nur eine Liibeck—
Hamburger, sondern auch ecine Altona—Kieler Bahn nur der
[remden Stadt Hamburg zugute kommen wiirde, indem er schrieh:
»,Wiren z. B. England, Holland und Nordamerika in unserer
Lage, so wiirden sie ungeheure Opler bringen, dic Vorteile des
dircklen Handels und des leichten Warentransits fiber die Halb-
insel dem eigenen Staate zuzuwenden und sich von Hamburg
Zu emanzipieren. Sie wiirden verhindern, daB das Ausland (lies
Hamburg) sich auf Kosten des diinischen Staates und Volkes

um einige Millionen Reichshanktaler jihrlich bereichern wiirde.*
Geradezu grotesk aber muB uns die Behauptung der Flensburger
Kaufmannschaft anmuten, daB die Schleswig-Holsteiner der Stadt
Hamburg jihrlich mindestens eine Million Speziestaler . fiir die
Wahrnehmung unserer auswiirtigen Handelsinteressen zahlen und
seit Jahrhunderten gezahlt haben“. Dasselbe besagt die bissige
Bemerkung einer Husumer Zeitungsnoliz: ,Wir miissen nur be-
dauern, daB die Kicler im Staatsinteresse von ihrem Halen nicht
einen besseren Gebrauch zu machen verstehen, als diesen, durch
den Bau einer Bahn auf Altona—Hamburg zur Disposition der
Hamburger zu stellen

Aber auch die Gliickstidter wurden nicht miide, die in Frage
kommenden Kreise fiir eine Eisenbahn von dort nach Kiel zu
gewinnen. Sie meinten, wenn die stark versandeten und  ver-
sumpften Gliickstidter Hafenbecken erst einmal modern um- und
ausgebaut wiiren, daB dann dic betreffende Bahn ,die wahre
Herzader des Landes wiirde, an welche sich Seitenbahnen oder
-chausseen von Plén, Segeberg, Rendsburg usw. notwendig an-
schlieBen miiblen”. — DaB bereits vor 1810 von einsichtsvollen
Leuten auch in den Herzogtimern darauf hingewiesen wurde,
wie notwendig es doch sei, ,ein Eisenbahnsystem durchzufithren
und ein Eisenbahnnetz iiber Deutschland auszubreiten, fir das
Hamburg in unseren Gegenden aus den natiirlichsten Griinden
der Schliisselpunkt werden muB®, verschlug den Lokalpatrioten
gar nichts, auch nicht die von der spiiteren Entwicklung als nur
zu richtig erwiesene SchluBfolgerung: , Dieses Eisenbahnnelz wird
begreillicherweise den ganzen Verkehr beherrschen, und wer sich
ihm nicht anschlieBt, wird einfach umgerannt.“ Man hielt diesen
Mahnungen den immer wieder gebrachien Kehrreim entgegen:
Ja, wahrlich, wir miBten blind sein, wenn wir nicht schen
konnten, daB wir eine ganz falsche Stellung einnehmen, wenn
wir unsern Handel iiber die zirka 20 Meilen von der Nordsee
entfernte Stadt Hamburg lei‘en, wir miiBten sogar taub sein, wenn
wir nicht die Stimme der Natur horten, welche uns gebieterisch
dazu auffordert, die vortreffliche geographische Lage zwischen
zwei Meeren dahin zu benutzen, unsern Handel selbstindig, ohne
[remde Vermittler, zu betreiben.

So suggerierte man sich in den Herzogtiimern, besonders in den
Hafenstidien Flensburg, Kiel, Tonning und Glickstadt geradezu
cin neues goldenes Zeitalter des Handels und Verkehrs und des
daraus entspringenden Wohlstandes mit Hilfe der Eisenbahnen.
Zusammenfassend soll hier festgestellt werden, wie man sich
diese neuen Eisenbahnen um 1810 praktisch dachte: Unter An-
nchme der Bahnen Flensburg—Husum—Tonning, vielleicht bis
Glickstadt verlingert, und Gliickstadt—Kiel mit Abzweigungen
sowohl nach Neustadt in Holstein, wohin man Liibecks Verkehr
abzulenken hoffte, als auch nach Lauenburg, um den hanno-
verschen und oberelbischen Verkehr auf Hamburg abzufangen,
wollte man von Neustadt, Kiel und Flensburg Dampfschiifahrt auf
Stettin, Danzig, Riga, St. Petersburg und Stockholm, von Ténning,
Husum wund Glickstadt auf Hull, London, Amsterdam und
viclleicht auch nach Ubersee betreiben.

Jn bezug auf Glickstadt baute man damals auf die allerdings
bedrohlich anwachsende Versandung der Elbe, besonders -bei
Schulau und Blankenese, die den Wasserbaufachleuten, nicht nur
in Hamburg, sondern auch in Harburg und Altona, viel Sorge und
Kopizerbrechen machte. penz die Wassartiefe betrug z. B. auf
den Sindee von Blankenese bei normaler Ebbe ner 7, bei nor-
maler #rut nar 14 FuB, die um 1840 durch Baggerung um etwa
13 FuB vermehrt wurde. GroBere Schiffe wiesen aber damals
schon cinen Tiefgang von 18—20 FuB auf, .
In den Herzogtiimern hegte man daher den nicht gerade

menschenfreundlichen Wunsch, es mochte den Hamburgern cines
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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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Dabei ist Professor Hanssen keineswegs prohamburgisch, ge-
rade durch die Anlage einer in Altona beginnenden Bahn, Eolit
er den bisherigen Anteil dieses Platzes an dem Transitverkehr
des Welthandelsplatzes Hamburg, den er auf ein Fiinftel schiilzte,
erheblich zu steigern. Aber vor allem kommt es ihm daraut an,
den nun einmal nicht von Hamburg wegzulockenden Nord-Ost-
seetransit statt aul Libeck, nach Kiel zu lenken. Denn wie er
von seinem Standpunkte nicht unrichtig feststellt, kann kein
weslicher Halenplatz Schleswig-Holsteins, weder an der Elbe,
noch direkt am Meere auch nur im entlerntesten als ernst zu
nchmender Mitbewerber neben Hamburg oder gar als dessen
Ersatz in Frage kommen, wohl aber an der Oslseeseite Kiel und
viclleicht auch Flensburg neben Liibeck.

Soviel es aber moglich ist, soll naliirlich der West-Ostverkehr
neben Hamburg iiber Stidte der Herzogtiimer geleilet werden,
vor allem tiber das entwicklungsf: lickstadt,  Zu diesem
Zwecke also, und nicht nur um Libeck zu schidigen, will Prol
Hanssen scine Allona—Kieler Bahn nicht iiber ostholsteinisches
Gebiel, etwa iiber Nahe—0Oldesloe Segeberg—Preelz fiihren, auch
nicht @iher das urspriinglich in Aussicht genommene Bramstedt,
sondern  iiber Elmshorn—Kellinghusen—Neumiinster,  Wie be.
kannt, hat sich dieser Standpunkt nach harten Kimpfen durchgesetzt,

Es fehlte von Anfang an nicht an Stimmen, welche ernsthaft
vorschlugen, die Kiel-Altonaer Bahn in Hamburg endigen zu
lassen. Wenn man es auch vielleicht nicht durchsetzen konnte,
am gleichen Punkte einzuminden wie dic seit Mai 1812 in Be-
trieb belindliche Hamburg—Bergedorfer Bahn, deren Verliinge-
rung aul Berlin und Magdeburg im Werke wur, also an der
Ostseite Hamburgs beim Stein- und Klosterlor, so dachte man
doch an St. Pauli. Hier, so betonte man mit Recht, sei die
cinzige Moglichkeit gegeben, den Schienenstrang ohne Schwierig-
Keiten bis “mmittelbar an den Elbstrom heranzufithren, so daB
der Umladeverkehr zwischen Eisenbahn und Schiff denkbar
rasch und billig sich abwickeln wiirde.

Aber dazu konnte die Mehrheit sich doch nicht durchringen.
Die alte Rivalitit zwischen Altona und Hamburg war noch zu
stark, die alten Vorurteile doch zu tief eingewurzell, als dafy
man gewillt war, durch die neue Bahn . nicht nur Altona, sondern
nun auch Kiel zu einem Vorort und Kleinhafen fir das iiber-
mittige Hamburg herabsinken zu lassen”, Das Allonaer Kommerz-
kollegium setzte seinen Plan durch, den Bahnhof am hohen Elb-
uler zu errichten und ihn durch cine schiefe Ebene, auf der die
Wagen durch ein Plerdegopelwerk, spiter durch eine stehende
Dampfmaschine heraufgewunden werden sollten, (die nahe-
liegende Erbauung einer schriigen TunnelstraBe glaubte man
damals aus pekuniiren wie technischen Griinden nicht durch-
{Ghren zu kénnen) mit dem erheblich tiefer liegenden Hafen zu
verbinden.

Jedoch sollte sich um den Platz des Altonaer Bahnhofs noch
¢in hefliger Kampf der Geister entspinnen. Die meisten wollten
ihn milten in die Stadt Iegen. ja, ein durchaus ernsthaftes Projekt
sehilug nichts weniger als eine Art Hoch- und Untergrundbahn
vor bis zum heutigen Fischmarkt an die Elbe, Man regte sich
dariiber auf, daB der kluge und weitschauende Altonaer Ober-
biirgermeister Behn einen Platz ganz im Westen der Stadt un-
miltelbar gegen das Dorf Ottensen vorschlug. Behn verwarf den
heule lingst als irrig erwicsenen Plan: der Bahnhof kommt zur
Stadt, sondern vertrat den richtigen Standpunkt: die Stadt kommt
zum Bahnhof. Er verlangle daher eine Hinauslegung des Bahn-
hofes weit vor die Tore, nicht nur um spiilerer etwaiger Ei-
weilerung der Bahnanlagen willen, sondern er sah darin fir
Altona die Grundlage groBartiger Ausdehnungsmoglichkeiten, die
er damit, wie auch durch die Anlage der Allee, maBgebend vor-
bereitet hat.

Anders dic  Altonacr.  Sie gonnten den _Dorfbewohnern
Ottensens* nicht die kommende Wertsteigerung der Grundstiicke
und die Gewinne aus dem Hotelhetrieb, sic wollten auch nicht
die Vornchmheit der Palmaille und auf Rainville durch den
Bahnbetrieb gestort wissen. Aber schlieflich war es ihnen doch

Am 14. Januar 1841 erschien das Programm der Konig-Chri-
stian-VIIL.-Ostsee-Bahn. Durch diese Benennung hatte man mit
Geschick den noch immer nicht recht zum Entgegenkommen
gencigten dinischen Herrscher endgilllig gewonnen. Aber die
Zeichnung des erforderlichen Aktienkapitals wollte gar nicht vor-
an kommen. Denn so oplerwillig sich auch die von der Bahn
beriihrten Gemeinden zeigten, so neben Kiel vor allem Neu-
minster, auch Kellinghusen, der Hauptgeldmarkt verschloB sich
vollig. Und das war Hamburg. Nun riichte sich die schroffe
Stellungnahme der Interessenten, voran der Altonaer, gegen die
Hansestadt. Das war fir das junge Unternchmen um so ge-
lahrlicher, als sich das fest erhoffte englische Kapital, infolge der
engen Verbindung mit Hamburg gegen das Altona—Kicler Bahn-
projekt eingenommen, ehenfalls versagle, Dazu kam hambur-
gischerseils die Erwigung, daB die bisher immer noch nicht
aufgegebene Hoffnung auf Bewilligung einer direkten Eisenbahn-
verbindung nach Liibeck giinzlich zuschanden werden mufite,
wenn die Altona—Kieler Linie erst gebaut und im Betrieb sei.
Auch verslimmte die Ablehnung einer von Hamburg gewiinschten
Verbindungsbahn zwischen den Endpunkten der Kicler und der
Berliner Linie sehr, die dinische Regierung schiitzte hicr haupt-
sitchlich militdrische Riicksichten vor, man wuBle aber in Ham-
burg nur zu genau, daB es vielmehr staats- und wirtschafts-
politische waren,

Endlich wurde auch die Linie Glickstadt—Kiel, fiir die sich
englisches Kapital stark ecinsetate, wicder eilrig propagiert. Dic
holsteinische - Stindeversammlung bewilligte namhalte Summen
zur  Verbesserung des Gliickstidier Hafens, denn in weiten
Kreisen glaubte man, daB der Tramsit leichter auf Gliiekstadt als
auf Allona abzulenken sein wiirde, da der ersigenannte Ort, wie
auch das ganze Herzogtum Zollinland war, Altona aber, auf
Grund sciner jahrhundertealten Privilegien zur Erleichterung
seiner Stellung neben Hamburg auBerhalb der Zollinic lag. Da
nun sogar, wahrscheinlich aul Wunsch des fir Glickstadt cin-
tretenden Konigs, der Altona-Kieler Gesellschalt zur Pflicht ge-
macht wurde, der Gliickstidter Gesellschaft die Benutzung ilres
Bahnkirpers von Hackelshorn bei Horst bis Kiel in freundschaft-
lichem Ubereinkommen zu gestatten, schien das Altona-Kieler
Unternchmen ernst'ich bedroht, denn nunmehr hielten die Altonaer
mit der Zeichnung von Aklien bedenklich zuriick.

Es bedurlte langer und mithseliger Verhandlungen, die Gliick-
stidter Bahn in dieser Form zu vereiteln. Dennech wiire die
nolige Zahl der Aktien fir Altona—Kiel nicht bis Ablauf der
gesetzten Frist erreicht, wenn nicht die Regicrung als Teilhaber
cingesprungen wire. Von der sonst streng festgehaltenen Auf-
fassung, sich an keinem privaten Eisenbahnunternchmen zu be-
teiligen (an Staatsbahnen dachte man damals hierzulande noch
nicht), wich Kopenhagen ab und tibernahm 5000 Aktien, gleich-
zeitig Altona durch sanften Druck zur Zeichnung von 4000 ver-
anlassend, withrend Kiel, fir das die Bahn einfach Lebensfrage
war, freiwillig deren 3000 zeichnete. So kam das Unternehmen
in letzter Stunde zustande, obwohl das nicht gerade rihmliche
Vorgehen des Komitees, den russischen Zaren in seiner Eigen-
schaft als Herzog von Schleswig-Holstein flehentlich um Be-
teiligung durch Aktieniibernahme zu bitlen, ohne Erfolg blich.

Am 18. September 1844, am Geburistage des Konigs, wurde die
Altona—Kieler Bahn, letzten Endes doch frotz ihres privalen
Charakters ein Werk der proteklionistischen dinischen Verkehrs-
politik, feierlich erdffnet. Triumphierend schrieb damals cine
Kieler Zeitung: ,Die alte, langgewohnte StraBe wird verlassen
werden. Der Verkehr des Nord-Ostens von Europa mit dem
Siid-Westen wird der Neuen EisenstraBe sich zuwenden, so ge-
wib, wie der Handel die raschesten und schnellsten Wege auf-
sucht. Denn die Liibecker vermdgen nicht, die Distanz zwischen
Hamburg und Libeck aul nur zwei Stunden zu beschrinken,
woraul in der Tat die Entfernung vom Kieler Hafen bis zur Elbe
nunmehr reduziert werden wird.”

Diese kithne Holfnung ist nicht in Erfillung gegangen. Zwar
hat sich die neue Linie als rentabel erwiesen, sie hat auch den
bi 1

nicht unlieb, wenn der Bahnhof so weit we. 3 legt wurde,
~denn dadurch hielt man die neue Eisenbahn maglichst von
Hamburg fern“. Den endgiilltigen Ausschlag scheint der in
gleicher Richtung sich bewegende geheime Wunsch des di-
nischen Konigs gegeben zu haben, wenn schon die Altona—Kieler
Bahn nun einmal nicht zu verhindern war. Genau so wie sein
gekrénter Kollege in Hannover trotz aller Vorstellungen und

dischen Verkehr Hol. gelordert, aber den Hamburg-
Libecker Transithandel hat sie nur in ganz verschwindendecin
MaBe an sich gerissen, und auch das nur far wenige Jahre!

Immerhin, die erste und bis auf weiteres einzige Eisenbahn
in den Herzogtiimern war den Stadten Altona und Kiel zugefallen
nach erbitteren Kimpfen, deren Ausgang lange zweifelhalt er-
scheinen muBte. Die kurz vor der Verwirklichung dieser Strecke

Verhandlungen zur Genehmigung einer direkten Bahn 11 r—
Hamburg nicht zu bewegen war, sondern sie in ,seiner” Stadt
Harburg enden lieB.

herrschende Sti g, alle die verschicdenen Wiinsche und

Holfnungen charaklerisiert kostlich ein 1842 zu Kiel erschienenes
Flugblatt: Das Eisenbahn-Projekt.
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Auf der linken Schale einer Wage liegt ein groBer Schinken
mit der Aufschrilt: Eisenbahn-Projekt. Ein Kieler Kaufherr legt
aul die andere Schale ein Aklienpaket, aber es ist nicht genug,
der Schinken droht zu rutschen, und zwar in den Angelhaken
eines Liibecker Ratsherrn, Wihrend eine Holsteinerin zum
Kieler sagt: ,Abers min leewe Nawer, kiek he sick doch tim!
Dat Ding geiht worraftig scheel, wenn he nich beter bifaten| deit",
spricht der Libecker: ,Geld, Vernunit und Zeit, sowie alte
Privilegien; wir wollen ihn schon kriegen! Neben dem Libecker
aber stehit ein Schiffer aus Neustadt, welcher den rulschenden
Schinken in seinem Netz zu fangen trachtet. Eine weitere Gruppe
bilden Hamburg und Altona, mit dem Ricken gegencinander-
sitzend. Der Hamburger Kaufherr hiilt cine Urkunde mit der
Aufschrift: ,Hansa-Bund“ in der einen, einen Scheck mit den
Worten: ,Nur Geld fiir unsere Schwesterstadt* in der anderen
Hand. Der Alonaer zeigt ein Schild: 1300 Aktien. Mehr Geld
hel ick [6r jim nich, wenn nich de Donner drin sleil* (eine
Anspiclung auf das groBe Allonaer Handelshaus Donner, das
sich zuerst erheblich zuriickhaltender bei der Aktienibernahme
zeigle, als erwartet wurde), Eine weitere Gruppe zeigt das groBe
Flensburg und das kleine Husum. Flensburg hat dem Husumer
ein riesiges Fernrohr auf die Schulter gelegt und schaut nach
der Bahn aus, die Husumer Frage: ,,Duert dat noch lang?* wie
folgt beantwortend: ,De hiere Bahn kummt wiss noog to Stand*.
Den Beschluf macht ein Glickstidter Marschbauer, der dem
Kieler eine Tafel mit der Inschrift: ,Englische Eisenbahn-Gesell-

elbische Fithrung der Berliner Bahn, diese wurde vielmchr
diinischen Winschen entsprechend iiber Schwarzenbeck— Bachen
gebaut. Urspriinglich hatte Kopenhagen gar auf der Linienfiihrung
Giber Laucnburg bestanden, die infolge techmischer Schwierig-
keiten ungeheure Mehrausgaben bedingle, erst aul hamburgisch-
preuBischen Einspruch lieben die Diinen ihre Bedingung fallen,
Am 135. Dezember 1846 konnte die Linie Hamburg—Berlin zuerst
befahren werden, sie erdfinele nach Ansicht der hamburgischen
Oberalten ,die erfreuliche Aussicht auf groBe und kaum zu holfen
gewesene Vorteile im Handel und Verkehr*,

Und das, was die Hamburger erholften, das eben f[iirchlcten
die Aktiontire der Altona—Kieler Bahn! Das um so mehr, als
eine Bahn von Lauenburg nach Bilchen bald erstchen sollte.
Sie hatte zwar vorerst nur die Aufgabe, die ersigenannte Sladt
fur die ihr entgangene direkte Hamburg—Berliner Bahn zu ent-
schiidigen, an sie aber plante die hannoversche Regierung als-
bald einen AnschluB durch Elbtrajekt oder Bricke nach Lime-
burg an das Bahnnetz ihres Landes, zugleich angesichts der
ablehnenden. Hallung Dinemarks die Mecklenburger fiir eine
Bahn auf Wismar mit Abzweigung nach Libeck erneut zu
gewinnen trachtend.

Also wieder einmal drohte eine Ablenkung des Nordostsce-
Transits, und zu allem Ungemach regten sich auch die Lithecker
von neuem Kriiftig.

Denn fiir die Hansestadt an der Trave war cine Bahn-

schaft* hinhilt, dazu sprechend: ,Macht zu, daB Ihr fertig
werdet, sonst kommen wir®. Neben ihm steht ein Rind (man
hoffte ja durch die Kiel—Gliickslidter Bahn die holsteinische

verbindung mit Hamburg geradezu eine Lebensfrage geworden,
1843 wurde die Linie Berlin—Stettin, 1844 Altona—Kiel erdifiet,
die Folge war eine fiihibare Abwanderung des Lithecker Verkchrs.

Vichausfuhr nach England zu steigern) mit einem Zettel ,,18 000
Aktien” im Maul.
VI

Die Ausschallung Hamburgs vom holsteinischen und weiter
vom schleswig-diinischen Eisenbahnnetz muBte nach Ansicht der
Kopenhagener wie der Altonaer Kreise unvollkommen bleiben,
solange es nicht gliickte, den bisher meist iiber dic Hansesladt
gerichteten, nicht geradezu bedeutenden, aber immerhin wichtigen
siid- und mitteldeutsch-hannoverschen Verkehr mit den Herzog-
timern von dieser abzulenken. Und so tauchte denn unmittelbar
nach Erdffnung der Altona—Kicler Bahn der schon Iriiher
besprochene Gedanke eines Elbtrajektes wieder auf. Der Ober-
wegeinspeklor Krag brachte einen durchgehenden Personen-
und Giiterverkchr Altona—Harburg in Vorschlag. Zu diesem
Zwecke sollten regelmiiBige Eisenbahnfihren zwischen diesen
beiden Orten verkehren. Gleichzeitig schlug Krag sciner
Regierung vor, den so beforderlen Waren eine bevorzugle Zoll-
und Akzisebehandlung einzuriumen, dafir sollte Hannover sicl
rn und Di k

Die Holfnung auf ecine direkte Verbindung mit Hamburg wagle
man allerdings an der Trave kaum noch zu nihren, aber eine
Bahn nach Biichen mit AnschluB nach Hamburg, Berlin und
Hannover glaubte man doch mit Hilfe der interessierten Nachbar-
Staaten, vor allem PreuBens, durchsetzen zu k&nnen. Denn eine
Verbindung Liibeck—Bichen—Hamburg war mit 97 Kilomeler
zwar erheblich linger als die auf 63 Kilometer veranschlagte
direkte Verbindung, aber doch noch rund zwei Meilen kiirzer
als die 112 Kilometer lange Sirecke Altona—Kiel, konnte dieser
also erfolgreich die Spilze bieten.

Aber trotz der tatsichlich erfolgenden DBefirwortung dieser
Linie blieb die Kopenhagener Regierung fest, -bestirkt durch
namhafte schleswig-holsteinische Kreise, die die Gefahr, welche
Altona—Kiel drohte, fiir iiberaus groB erachteten. Denn es lag
ja auf der Hand, daB diese um 15 Kilometer kiirzere Nord-
Ostseeverbindung, ,noch dazu zwischen zwei Stidten, denen lang-
Jjihrige Handelst i und umfangreiche Kapitalkriifte zur
Scite standen®, Altona—Kiel bald mattsetzen wiirde.

So erfolgte am 23. Juli 1845 die Ableh des K
gesuches fiir die Libeck—Biichener Bahn, obwohl weite Kreise

verpllichten, die Giter nach den Her k
keinesfalls aber Hamburg laufen zu lassen. Dieser von falschen
Voraussetzungen ausgehende Vorschlag, der niimlich eine ,auBer-
ordentlich bedeutende und iiberaus steigerungsfihige Personen-
und Giiterfrequenz, die auch im ginstigsten Falle nicht zu
erhoffen sein wird”, erwartete, fand in Hannover wenig Gegen-
liebe. Aber auch in Altonaer Kaulmannskreisen fiirchtete man,
dal die entstchenden hohen Kosten einer solchen Anlage sich
niemals verzinsen wiirden. Der Kragsche Plan wurde daher ver-
lagt und ist erst mehrere Jahrzehnte spiter wiederum ergebnislos
eroriert worden.

Denn inzwischen quilten die Altona-Kieler Aktioniire andere,
schwerere Sorgen! Als sich nidmiich herausstellte, daB eine Ver-
hinderung der Koénig-Christian-VIII.-Ostseebahn unmoglich war,
cs auch nicht gelang, ihren Endbahnhof nach Hamburg zu ziehen,
da warfen sich die interessierien Kreise der Hansestadt mit ver-
stirklem Eifer auf die Schienenverbindung mit Libeck. Eine
Verlingerung der Bergedorfer Bahn durch Lauenburg iiber
Molln—Ratzeburg bis Liibeck ‘wurde ernsthaft geplant, aber
wieder machte die ablehnende Haltung Kopenh alles zu-
nichte.

Bald darauf kam die Hamburg—Berliner Bahn nach vielen
Bemiihungen zustande. Lieb war auch sie der dinischen
Regierung keineswegs, aber der Druck Preufens und Mecklen-
burgs arbeitete fir die Elbestadt, Kopenh muble i
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1 burgs, voran dic Stidte Mslln und Ratzeburg, aber auch
die Lauenburgische Ritterschalt, dringend um Genehmigung
petitionierten. Sie ist ein klassisches Dokument jener engherzigen
und riicksichtsiosen proteklionistischen Eisenbahnpolitik der
Kopenhagener Machthaber und wurde als solche schon gleich
nach ihrem Erschcinen gewtrdigt. Sie lautet in ihrem Haupt-
stick: ,Da Wir aus hoheren Staatsriicksichten es bedenklich
finden missen, die Erofinung neuer Handelswege zu gestaiten,
welche dem Verkehr eine den allgemeinen Handels-
interessen des Inlandes nachleilige Richtung geben kdunten,
und Wir Uns zur Zeit nicht davon haben iberzeugen k&nnen,
daB die Wohlfahrt Unseres Herzogtums Lauenburg durch
diz Erbauung ciner Eisenbahn von Biichen iiber Molin mach
Lubeck bedingt sei, so wollen Wir Allerhdchst, dall den zu
diesem Zweeke in Liibeck, Malln und Lauenburg zusammen
getretenen Comites auf ihr Gesuch, die gedachie Eisenbahn-Linie
nivellieren zu lassen, zu erkennen gegeben werde, daB diese Bitte
nicht bewilligt werden konne.*

Dieser konigliche ErlaB stellte die Dinge geradezu auf den
Kopf! Aber daB man mit neuen Handelswegen jene uralte StraBe
zwischen Hamburg und Liibeck meinte, und damit den durch
jahrhundertelange Cbung geschaffenen Tatsachen geradezu ins
Gesicht schlug, das machte den Dinen wenig aus.

In Hamburg und noch mehr in Liibeck war man tief entriistet
iiber diese verkehrsfeindliche Haltung des dinischen Nachbarn.
Diese Sti fand ihren wuchtigen und beredten Ausdruck

Man fat es dort jedoch nur unter erschwerenden B I
Hamburg muBle den ungebrochenen Ladungen, die aufl dieser
Bahn fir Altona anlanglen, zollfreien Durchgang durch sein
Gebiet zusichern. Dadurch wurden die Altonaer Kaufleute in
dieser Verkehrsrichtung besser behandelt als die Hamburger, die
Zoll bezahl

nach wie vor den allerdings nur halbp
muBtcn. Fermer entsagte die Hansesladt ihren Plinen aul links-

in einer bei aller Sachlichkeit schr scharfen Liibecker Flugschrift:
»Die Verweigerung der Lubeck—Biuchener Eisenbahn, 1845
Diese geradezu in heiligem Zorn verfaBte Liibecker Abwehr
stellte  fest, ,daB das Verhalten dieser Regierung dem
Liibeckischen Staate gegeniiber in der Eisenbahn-Angelegenheit
nicht etwa als ein vereinzeltes Faktum dasteht, sonderu nur eine
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der vielen MaBregeln bildet, wodurch jene Regierung seit dem
Entsichen des Deutschen Bundes unablissig bemiiht gewesen,
dem benachbarten Bundesstaate die ungestorte Teilnahme an
den Segnungen der letzten 30 Friedensjahre zu verkiimmern*.

Zum Schutze gegen diese Vergewaltigung riel die Libecker
Flugschrilt den Deutschen Bund um sein schreiten an, bezug-
nehmend auf Artikel 19 der Bundesakte: ,Die Bundesglieder
behallen sich vor, — wegen des Handels und Verkehrs zwischen
den verschiedenen Bundesstaaten in Beratung zu treten”. Die
diinische Verkehrspolitik aber wurde charakterisiert »als Aus-
fluly ecines durchgebildeten Systems, welches einen Bundesstaat
von der Willkiir eines anderen abhiingig machen will, welches
in seinen verderblichen Folgen die Selbstiindigkeit des einen
Staates aufs entschiedenste bedroht*,

Dieser ,undeutschen Politik Diinemarks®, wie ¢in Berliner
Blatt schrieb, konnte der Deutsche Bund nicht untitig zusehen,
denn die Ablehnung der Liibeck—Biichener Bahn erregte in ganz
Deutschland und weithin im Ausland peinliches Aufsehen und
gerechien Zorn. Kopenhagen sah sich tatsiichlich ciner nicht zu
iibergehenden Aulwallung des deutschen Nationalstolzes gegen-
iiber, denn cin bedenkliches Rauschen ging durch den deutschen,
Ja europiiischen Blitterwald.

Jedenfalls erreichten die Liibecker nach unendlichen Mithen
ihr Ziel. Nicht nur der Deutsche Bund, voran PreuBen und
Osterreich, sondern auch RuBland und Schweden als am Nord-
Ostseetransit erheblich inleressicrle Miichte, forderten gebielerisch
eine Anderung des diinischen Kurses. Nach einigen Winkelziigen
gab Kopenhagen nach. Es wollte jedoch den nicht mehr abzu-
wendenden Schlag, den die Bahn Libeck—Bichen dem hol-
steinischen Binnenhandel versetzen wiirde, tunlichst paricren.
Deshalb entstanden unter slarker amtlicher Forderung mehrere
Bahnprojekte, die simtlich das Ziel hatten, eine Verbindung
zwischen der Kieler und Berliner Bahn herzustellen unter Um-
gehung Hamburgs, die aber auch der alten holsteinischen Linie
den Verkehr ungeschmilert erhalten sollten. Es wurden geplant
die Strecken Lauenburg—Schwarzenbek—Aumiihle—Ochsenzoll—
Pinneberg, bzw. Eidelstedt—Ochsenzoll—Schiffbek—Reinbek, sie
wurden seinerzeit sogar fteilweise bereils vermessen. Aber fir
ihre Vollendung wollte kein verniinitig denkender Geldmann
Mittel bewilligen, so dad man sie hitte mit Staatsmitteln erbauen
missen. Dazu konnte man sich in Kopenhagen jedoch aus
grundsilzlichen Erwigungen immer noch micht verstchen. So
blieb es und zwar bis zum heutigen Tage beim Projekte.

Etwas verstindiger waren die Pline fir die Strecken Neu-
milnster—Plon—Eutin—Neustadt und  Neumiinster—Gldesloe —
Schwarzenbek. Sie sollien vor allem den von der Bahn Kolding—
Flensburg—Neumiinster kommenden jiilisch-schlesw igschen Ver-
kehr auf Berlin und Hannover an Hamburg bzw. Liibeck vor-
iiberfithren, Diese Bahnen sind bekanntlich spiter in nur wenig
abweichender Linienfithrung tatsichlich zusiande gekommen.

Als schlieBlich auf das Dringen der lauenburgischen Stinde
die Kopenhagener Regierung nur die Bahn von Biichen bis Molln,
hochstens aber bis Ratzeburg, bewilligen wollte, um von dort
cine AnschluBlinie iiber Oldesloe—Segeberg nach Neustadt, dem
immer noch hartniickig festgehaltenen holsteinischen Ersalzhafen
fir Lubeck, zu bauen, rif nicht nur Liibeck, sondern auch den
interessierten Michten fast die Geduld. Eine Bahn Liibeck—
Boizenburg durch mecklenburgisches Gebiet wurde ernstlich
vorbereitet, den Dinen aber Repressalien, vor allem zolltech-
nischer Natur, angedroht.

Nun kam endlich der Staatsvertrag zwischen Libeck und
Diinemark vom 23. Juni 1847 zustande, die Liibeck— Biichener
Bahn war gesichert. Liibeck brachte dafiir das Opler, den bisher
als gegen die alten Privilegien verstoBend bezeichneten holstei-
nischen Transitzoll von 5 Schilling je 100 Pfund Brutto rechtlich
anzuerkennen und die Einrichtung eines dinischen Postamtes,
dem auch die Beforderung der Bahnpost iiberlassen wurde, in
den Mauern der Travestadt zu gestatten.

Die kriegerischen Ereignisse der Erhebungszeit haben dic
Vollendung dieser schwererrung ersten Litbecker Bahn er-
heblich verzogert, erst am 15. Oktober 1851 konnte der Betrieb
erdifnet werden.

VIL

Angesichts der damals fast alle Kopfe Holsteins beherrschenden
fixen Idee, daB eine Libeck—Hamburger Bahn, ganz gleich, ob
direkt oder auf dem Umwege iiber Biichen, den sicheren Ruin
der Altona-Kieler Gesellschait bedeute, kann es kaum tber-
raschen, daB die lelzigenannte zu retten suchte, was zu retten
mdglich schien. Diese Reftung sah man nun wieder in einer

Konkurrenzbahn, welche zwar auch Liibeck mit Hamburg ver-
band, sogar aul direktem Wege, sie sollte aber in Altona enden.
Wurde nun diese Bahn von der Altona-Kieler Gesellschaft ge-
baut und betrieben, so hatte diese es in der Hand, vor allem
durch Tarifpolitik, eine Schidigung der Stammlinie zu ver-
meiden.

So bildete sich in Altona cin Komitee zur Erbauung der
dircklen Altona—Liibecker Bahn. Sie sollte in Eidelstedt von
der Kieler Linie abzweigen, das hamburgische Gebiet sorgsam
umgehend, iiber Ochscnzullfsi'lll'eld—OI.dcslocfHarnbcrge nach
Liubeck fiithren.

Nach heftigem Widerstand von seiten der Kieler, die in be-
greiflicher Sorge um den Verkehr ihrer Stadt von dem Plan
nichts wissen wollten, und gegen die Verwendung des auch von
ihnen gezeichneten Kapitals der Altona-Kieler Gesellschaft fiir
den neuen Bahnbau protestierten, wurde der Bau im August 1850
von der Generalversammlung genehmigt. Die damals die Schick-
sale der Herzogtiimer lenkende Stalthalterschaft war nicht gerade
einer Bewilligung abgeneigt, aber eine starke Skepsis herrschte
doch vor. Denn man sah diese Dinge doch nicht mehr so aus-
schlieBlich unter dem Gesichtspunkte der Protektionspolitik,
sondern wertete die Stellung Hamburgs zu Holstein richtiger.
Man fragte sich, ,was es denn fir einen Zweck hiitte, wenn die
von Lilbeck kommenden Giiter in Altona ausgeladen und sofort
nach Hamburg weitertransportiert wiirden? Dieser Transport
wiirde wahrscheinlich teurer, keinesfalls aber billiger werden als
der iber Biichen, auf jeden Fall aber unpraktischer und zeit-
raubender; und das letztere werde fir die Entschlisse der Ham-
burger und Libecker Kaufmannschaft entscheidend sein.

Das Ende der Statthalterschalt, die Zeit der sogenannten Zivil-
verwaltung und endlich die Wiederkehr der dinischen Herrschalt
stellien die Behorden der Herzogtiimer sowie auch die in Kopen-
hagen vor so zahlreiche und schwerwiegende Aufgaben, daB man
dariiber die Altona—Liibecker Bahn vergaB. Als dann schlieBlich
1857 die direkte Hamburg—Liibecker Bahn iiber Wandshek ge-
nchmigt wurde, hatte das Altonaer Projekt Jeglichen  Sinn
verloren.

Was war geschehen, um den erbitterten Widerstand Kopen-
hagens endlich zu besiegen? Darauf lautet die Aniwort kurz
und biindig: Die dinische protcktionistische Verkehrspolitik er-
wies sich als schwerer Fehler und Irrtum!

Als die Allona-Kieler Gesellschaft im Mai 1847 die Libccker
Bahn plante, hieB es in ihrem Bericht: wDer wahre Wert der
Altona—Kicler Bahn verliert durch das Inslehenirefen der
Liibeck—Biichener Bahn mit einem Schlage 335 Millionen Mark.“
Man gab also mehr als die Hillte des Aktienkapilals verloren.
Aber nichts von alledem geschah! Altona-Kiel zahlte nach der
Inbetriebnahme von Liibeck—Biichen 1852 5 Prozent, 1853 5t/;
Prozent, 1854 62/; Prozent, 1855 6 Prozent und 1857 gar 71/; Pro-
zent Dividende, der Verkehr zwischen den beiden Stidten belrug
1852 rund 65 Millionen Pfund, 1856 dagegen 105 Millionen, end-
lich blieb der Aktienkurs durchaus fest, er bewegte sich in den
angefithrten Jahren zwischen 100 und 107 Prozent.

Die Sache lag eben so, daB der internationale Transitverkehr
liber Hamburg und Liibeck gar nicht oder doch nur in ganz ver-
schwindendem MaBe auf die Strecke Altona—Kiel iibergegangen
war. Er halte sich trotz des neuen holsteinischen Schienenweges
bis 1851 ruhig der aligewohnten Land- und Wasserstralen weiter-
bedient, und wechselte nunmehr auf die neue Libeck—Biichen—
Hamburg-Linie ober. Das beweist klipp und klar dic amtliche
dinische Statistik @iber den auf den beiden Bahnlinien entrich-
teten Transitzoll. Greifen wir ¢inmal die Jahre 1854 und 1856
heraus: Es zahlte an Transitzoll:

1854 Liibeck—Hamburg 56700, Altona—Kiel 2070 Reichsbanktaler
185%6: ~ 180900, . ST »
das ergibt ein Durchschnitisverhaltnis von gul 98 zu noch nicht
2 Prozent zugunsten der Strecke Hamburg—Libeck.

Das also war das niederschmelternde Ergebnis einer 20 Jahre
lang riicksichtslos durchgefiihrien Protektionspolitik! Firwahr,
ein klareres Fiasko war kaum denkbar, und das verhehlte man
sich auch in Kopenhagen nicht. Der Sinn der Protektion schien
geradezu in sein Gegenteil verkehrt. In Dinemark und Schleswig-
Holstein herrschte in jenen Jahrzehnten ein ausgebildetes Schutz-
zollsystem zur Forderung der heimischen Produktion, und als
solches hat es zweifellos seine guten Diensle getan. Dieser Pro-
tektionismus aber sollte nun auf hoheren Wunsch in Holstein
nicht nur Indusirie, sondern auch Handel erzeugen, oder viel-
mehr den auf der uralten StraBe bestehenden auf holsteinisch
Wege und Orte ablenken. Altona hatte im gesamten Handels-
verkehr nach innen wie nach auBen die ginaliche Zollfreiheit
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vor Hamburg voraus, Kiel vor Liibeck einen anscheinend gin-
sliger gelegenen, zweilellos aber besseren Hafen, also konnte die
Protektion zugunsten dieser Plitze doch kaum fehlgehen.

Und noch ein letzies nicht unwichtiges Moment spielte mit.
Eine bedeulende Einnahme bildete fur die dinischen Kassen der
Sundzoll. Ihn umging der Liibeck—Hamburger Transit. Wurde
dieser nun auf holsteinische Stidle abgelenkt, so konnten die
ihnen daraus zuflieBenden Einnahmen wohl als Ausgleich fiir
den entgangenen Sundzoll gelten, der bisher von den Hanse-
stidten verursachte pekuniiire Ausfall war also wetigemacht.

Als nun durch den europiischen Vertrag vom 14. Mirz 1857
der Sundzoll endlich aufgehoben wurde, da entliel fiir die Kopen-
hagener Regierung jeder Grund, den direkten Liibeck—Ham-
burger Transit noch linger zu hindern, zumal der ja von den
Hansestiidlen’ nunmehr als zu Recht bestehend anerkannte
schieswig-holsteinische Transitzoll von 5 Schilling auf 100 Pfund
bestehen blich. Man hatte also jezt gerade im Gegenteil zu frither
dinischerseits nur ein Interesse daran, diesen Nordostsee-Transit
iiber die Hansestidte zu [rdern, zumal einwandfrei feststand,
daB er dem ibrigen Lande keinen Schaden tat. Ja, man war in
Kopenhagen so einsichtsvoll, jenen Transitzoll gelegentlich der
nunmehr beginnenden Verhandlungen iiber die direkte Bahn
Litbeck—Hamburg auf nur einen Schilling, also auf ein Fiinitel,
zu ermiifligen, ohne Ausfille zu beliirchten. Die Entwicklung
hat dieses im urej Interesse Di ks betitigte Ent-
gegenkommen gliinzend gerechtfertigt.

Am 17. Juni 1858 erfolgte der AbschluB cines Staatsvertrages
zwischen Diinemark und den Hansestidten Libeck und Hamburg
iiber den Bau einer direkten Eisenbahn zwischen diesen Stidten.
Die Libeck-Biichener Gesellschait iibernahm Bau und Betrieb
dieser neuen Linie. Das erforderliche Aktienkapital kam inner-
halb drei Tagen zusammen, denn der liibeckische Staat zeichnete
nicht weniger als 28145 von 30790 Aktien, das neue Unter-
nchmen wurde also nicht zu Unrecht als liibeckische Staatsbahn
bezeichnet. Als dann am 1. August 1863 die Erdifnung dieses so
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heil umstrittenen Schienenweges erfolgte, da war die diinische
Herrschalt in Holslein auf Nimmerwicderschen verschwunden,

Aus den gleichen oben erwiihnten Grinden striubte sich die
Kopenhagener Regierung seit 1856 auch nicht mehr gegen die
geplante Hamburg—Altonaer Verbindungsbahn. 1858 wurde diese
nivelliert; da man aber itber die Linienfihrung besonders auf
hamburgischem Gebiet zu keinem endgiiltigen EntschluB gelangen
konnte, die Entscheidung deshalb erst am 22. Juni 1864 fiel,
konnte der Bau erst im Sommer 1865 vollendel werden. Am
16. Juni 1866 wurde der Betrieb erdffnet aul der Linie, die bis
zu den groBen Umgestaltungen der Hamburg-Allonaer Eisen-
bahnanlagen zwischen 1895 und 1906 benutzt worden ist.

Die dinische protektionistische Verkehrspolitik war seit etwa
1856 tatstichlich erledigt, die Ercignisse von 186 machten ihre
Wiederkehr in gleicher oder abgewandelter Form fiir immer
unméglich. Jedoch waren damit die Zeiten der Unzutriglich-
keiten in bezug auf den Eisenbahnverkehr fiir die Hansestidte
an Elbe und Trave keineswegs vollig vorbei. Es blieb der Epoche
der preuBlischen Staatshahnen, die in Schleswig-Holstein vor allem
mit dem Jahre 1883 einsetzte, vorbehalten, jene Polilik der Um-
gehung und Ausschaltung der Hansestiidte, wenn auch in anderer
und abgemilderter Form, offensichtlich und nicht ohne Schaden
fir die Betroffenen, fortzusetzen,

*

Bei der Abfassung des vorliegenden Aufsatzes wurden auBer
den einschligigen Akten der betreffenden Archive, besonders der
Staatsarchive zu Hamburg und Liibeck, sowie des Stadtarchivs
zu Altona, die zahlreichen zeitgendssischen amtlichen und
privaten Denk- und Propagandaschriften, wie auch die Jahres-
berichte und Gutachten der beteiligten Gesellschaften benutzt.
Manche Anregung wurde geschoplt aus der Dissertation von Otto
Hedrich: Die Entwicklung des schleswig-holsteinischen Eisen-
bahnwesens, Kiel 1915.

Das Turnen im Jahre 1926

Innerhalb der Hamburger Vereine der Deutschen Tur-
nerschaft herrschte im Jahre 1926 eine besonders starke
Ruhrigkeit. Die Zahl der turnerischen Veranstaltungen, sowohl
im Geriiteturnen, als auch aul dem Gebiete des volkstimlichen
Turnens war auBerordentlich groB und zeigte so recht die Viel-
seitigkeit und Leistungsfihigkeit des Jahnschen
Turnens. Besonders hervorgetreten ist das immer mehr um sich
greifende Volksturnen (Laufen, Springen, Werlen), ebenso
das Schwimmen, aber auch die Turnspiele Faustball,
Schlagball, Handball, sowie das FuBballspiel haben einen un-
geheuren Umfang angenommen. So brachte das Jahr 1926 also
auch dem deutschen Turnen und damit den Hamburger Turn-
vercinen einen unverkennbaren Aufschwung.

Besondere Hohepunkte des Jahres 1926, dic der ge-
samten turnerischen Arbeit Ziel und Richtung, aber auch den
notigen Impuls gaben, waren der Stidtewettkampf im
Kunstturnen in Leipzig, den die Hamburger Mannschaft
durch famose Leistungen gegen Leipzig und Berlin gewinnen
konnte. Das Gauturnfest in Ahrensburg zeigte die hohe
Leistungsfihigkeit der Hamburger Turner im besten Lichte,
ebenso das Kreisfrauenturnen in Preetz, bei dem die
Hamburger Vereine glinzend abschnitten.

Besonders erfolgreich waren dic Hamburger Ver-
freter aber im volkstimlichen Turnen, wobei sich besonders
der Hamburger Turnerbund 1862 und Turnerschaft 1816 aus-
zeichneten.

In den Spielen waren es namentlich Barmbeck-Uhlenhorsts
Damen, die sich auch die Deutsche Turner-Meisterschaft im
Handballspiel holten und im Faustball der Rotenburgsorter Turn-
verein, der sich ebenfalls diesen Titel sicherte. Im FuBball
kamen die R.T. V.er bis zur SchluBrunde, wo sie knapp gegen
Firth unterlagen.

Also fir Hamburgs Turnwesen fiberall erfreuliche Feststel-
lungen, die den Ruf als Turnerstadt befestigten.

Das Jahr begann mit der Teilnahme Hamburger Turner am
TurnerhallenfestinBerlin am 17. Januar, bei dem die
Teilnechmer des Hamburger Turnerbund 1862 und von der Tur-
nerschaft 1816 mit einigen guten Plitzen in den Wetthewerben
abschnitten. Am gleichen Tage fand das Turnfest der Hoch -
schulen Greifswald-Hamburg-Kiel-Rostock
statt, bei dem die Universitit Hamburg den volkstim-
lichen Fiinfkampf mit 388 Punkten vor Greifswald gewann. Den
Einzel-Fin{- und Zehnkampf holte sich Dr. Isberg (ATV.
Hegelingen, Hamburg). Im Geriite-Funfkampf wurde Hamburg
hinter Kiel Zweiter vor Greifswald.

Am 21. Februar endele der Vereins-Schwimmwett-
kampl Hamburger Turnerschaft 1816 und Rotenburgsorter
Turnverein unentschieden mit 37:37 Punkten. Den Vereins-Ge-
ritewettkampfl am gleichen Tage in Braunschweig gewann die
Hamburger Turnerschaft 1816 mit 540 Punkten vor MTV. Braun-
schweig und TB. Berlin.

DerGauturntagdesHamburgischenTurngaues
am 7. Mirz wihlte Rektor Pleifer erncut als Gauvertreter. Der
Gau zihlte 40 Vereine und 13470 Mitglieder. In
Libeck gewann zugleich der St Pauli Turnverein den
Senatspreis im Gerite-Kunsiiurnen zum zweitenmal mit
949 Punkten, Turnerschalt 1816 erreichte 946 und Turnerbund
Eilbeck 866 Punkie,

Die Waldlaufmeisterschaft des Hamburger Gaues in
Bergedorf gewann am 14. Miirz Piehl (Reinbek), den Mannschafts-
lauf die Turnerschalt des Bildungsvereins von 1845.

In Bergedorf fanden auch am 21. Mirz die Kreis-
mcisterschaften des Kreises Norden statt. Die Waldlauf-
meisterschaft diber 7,5 Kilometer holte sich wiederum Piel (Rein-
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