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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.
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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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