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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.
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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-
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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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