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60 Jahre Nord-Ost-See-Kanal
Von Regierungsrat Willy Neitzel, Bonn

Am 21. Juni 1955 jihrt sich der Tag zum!60. Male, an dem'der Nord-OstseesKanal
wahrend der ,,Kieler Woche* in Holtenau bei Kiel feierlich dem Weltverkehr
iibergeben wurde, Die Tatsache, dafl Deutschland durch den groflartigen Bau
des Nerd-Ostsee-Kanals eine kulturelle Grofitat schuf, nehmen wir heute oft
schon als etwas Selbstverstindliches hin, Um so mehr erscheint es angebracht,
im Gedenken an die vor 60 Jahren erfolgte Einweihung-des Kanals, sich der Ent-
stehungsgeschichte und Entwicklung dieser bedeutenden Seewasserstrafle zuzu:
wenden, zumal ein gutes Stiick deutscher Geschichte sich darin widerspiegelt.
Es mag auf den ersten Blick auffillig erscheinen, dafl der Gedanke eines Nord=
Ostsee-Kanals nicht schon zu einer Zeit aufgetaucht und erwogen ist, in der der
michtige Stidtebund der Hansa die nordischen Meere beherrschte und nicht nur
in den deutschen Kiistenstadten, sondern auch in denen Skandinaviens und den
baltischen Stidten, der deutsche Kaufmann, der deutsche Reeder allein fiir Handel
und Wandel sorgte, Aber wenn man sich erinnert, daf} die Bliitezeit der Hansa
in eine Zeit fillt, wo der Seeweg nach Ostindien und Amerika noch nicht ent-
deckt war, wo die Erzeugnisse Asiens und Afrikas, soweit sie im Norden Europas
Absatz fanden, nicht auf dem Seewege, sondern von den italienischen Seeplitzen
aus iiber Land an die Kiisten der nordischen Meere 'gefiihrt wurden, so ist damit
die Erklirung leicht gefunden. Der Handel bewegte sich eben ‘damals unter
Zuhilfenahme des Landtransports in langen Wagenziigen und Karawanen. Daf3
schon zu Ende des 14. Jahrhunderts die Liibecker mittels des sog. Stecknitzs
kanals unter Zuhilfenahme des in die Elbe miindenden Wasserlaufs der Delvenau
eine 'Verbindung zwischen Trave und Elbe und damit zwischen ‘Liibeck und
Hamburg herstellten und im Jahre 1425 eine zweite Verbindung zwischen jenen
Stadten und Fliissen unter Benutzung der Alster und Beste — Nebenfliisse der
Elbe bzw. Trave — durch Hamburg unter Beihilfe Liibecks zustande kam, kann
nicht als Beweis dafiir, da} man damals bereits einen Nord:Ostsee-Kanal fiir
zweckmiflig gehalten hitte, herangezogen werden, da beide Kanile selbst fiir
Seeschiffe damaliger Zeit in nicht ausreichenden Dimensionen angelegt worden
waren. Diese Kanile dienten wohl nur dem Lokalverkehr zwischen Hamburg
und Liibeck. Der in den Jahren 1391 bis 1398 erbaute Stecknitzkanal kann jedens
falls als einer der iltesten Kanile in Europa angesprochen werden.

Einen den Umweg um Skagen abschneidenden fiir Seeschiffe befahrbaren Kanal
hat zum ersten Male Konig Christian III. (1533—1559) von Dinemark geplant,
und zwar von Ripen an der Nordsee quer durch’ Schleswig unter Benutzung der

Tiler der Ripenau und Kénigsau, entweder nach Kolding oder nach der tief
* in das Land sich hineinstreckenden Haderslebener Fohrde. s ist nicht bekannt,

woran die nie begonnene Ausfithrung des Planes gescheitert ist. Im Jahre 1571
fafite Herzog Adolf von Schleswig-Holstein, der Bruder Christians IIL., den
Plan, unter Benutzung des Stromlaufs der Eider einen Seekanal durch seine Lande
herzustellen, Auch dieser Plan blieb unausgefiihrt, Interessant ist, dafl auch der
Dreifligjahrige Krieg, der in deutschen Landen so unsigliches Elend geschaffen
und scine Kultur um Jahrhunderte zuriickgeworfen hat, dennoch in der Person
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von Wallenstein, den die Welt zumeist nur als furchtbaren Kriegshelden kennt,
einen neuen Fdrderer fiir den Kanalbau fand. Wallenstein faflte den Plan, durch
eine Durchstechung der jiitischen Halbinsel einen vor Dinen und Schweden
sicheren Weg in die Nordsee zu schaffen. Aufler dem Namen Wallensteins ist
noch ein weiterer hervorragender Name des 17. Jahrhunderts mit dem Nord-
Ostsee-Kanal verkniipft, der Oliver Cromwells. In den fiinfziger Jahren kniipfte
der Protektor von Engiand und Kénig Carl Gustav von Schweden Unterhand-
lungen an, um dem englischen Handel einen niheren, sicheren und zollfreien
Weg nach den Ostseehifen durch einen Kanal zu verschaffen, der von Wismar
an der Ostsee in den Schweriner See, von da mit Benutzung des Stromlaufs der
- Elde in die Elbe fiihren sollte, Erhebliche Gelindeschwierigkeiten, vor allem aber
der bald erfolgende Tod Cromwells (1658), haben auch diesen Plan nicht ver-
wirklichen lassen. Ein volles Jahrhundert hindurch hat dann das Kanalprojekt
vollstindig geruht.
Die erste wirklich bedeutsame Verbindung zwischen der Nord: und Ostsee wurde
durch den unter dinischer Regierung in den Jahren 1777 bis 1784 erbauten sog.
,»Eider-Kanal® geschaffen, der von Holtenau (Kiel), Rendsburg unter Benutzung
des Stromlaufs der Eider bis Tonning fiihrte. Aber auch der EidersKanal konnte
wegen seiner geringen Tiefe (nur 3 Meter), der vielen Kriimmungen und seiner
sechs Schleusen nur in untergeordnetem Mafle der Seeschiffahrt dienen. Die
Durchfahrt durch den Eider-Kanal dauerte lange, Segelschiffe brauchten minde-
stens drei bis vier Tage und Dampfer etwa 40 Stunden. So wurden im ‘19. Jahr-
hundert von deutscher Seite in richtiger Erkenntnis der Wichtigkeit dieses Vers -
bindungsweges mehrfache Pline iiber die Verbesserung dieses Schiffahrtsweges
- ausgearbeitet, die aber infolge des Widerstandes Dinemarks, des unbeschrinkten
Beherrschers der vorhandenen Fahrstrafle durch den Sund und die Belte, nicht
zur Ausfitlhrung kamen. Erst im Jahre 1864 griff die preuBlische Regierung
den Plan zur Schaffung eines guten Verbindungsweges von der Nordsee zur
Ostsee wieder auf und beauftragte das preufische Handelsministerium mit den
Vorarbeiten zu einem Nord-Ostseez-Kanal. Der damals daraufhin von dem Ge-
heimen Baurat Lentze ausgearbeitete Entwurf sah die Linienfithrung St. Margas
rethen—Rendsburg—Eckernférde vor, der auf Verlangen des preuflischen Kriegs-
ministeriums in St, Margarethen—Kiel abgeindert wurde. Auch dieser Plan blieb
_jedoch infolge der politischen Ereignisse des Jahres 1866 zunichst unausgefiihrt.
Erst als nach dem Kriege 1870/71 das neue Deutsche Reich entstand und der
deutsche Handel und Verkehr, die deutsche Schiffahrt gréfier wurde und, was
fiir den Bau des Kanals ausschlaggebend war, die deutsche Kriegsflotte erstarkte,
sah man in immer weiteren Kreisen ein, dafl die Schaffung eines verbesserten
Kanalwieges von der Nordsee zur Ostsee dringende Notwendigkeit wurde. Der
+ veraltete Eider-Kanal geniigte den Anspriichen der Seeschiffahrt schon lange
nicht mehr und der gefihrliche Weg um Skagen war zeitraubend und kost-
spielig, forderte alljihrlich viele Opfer an Schiffen und Menschenleben, und
vom strategischen Standpunkt aus war die Schaffung eines Nord:OstseezKanals
~ dringendes Gebot, da der Weg um Skagen durch dinisches Hoheitsgebiet fiihrte
und im Kriegsfalle leicht gesperrt werden konnte.

So begann mit dem Jahre 1878 der neue Zeitabschnitt der Vorgeschichte des'
Nord-Ostsee-Kanals, indem ein Hamburger Kaufmann und Reeder, H. Dahl-
strdm, eine Schrift , Die Ertragsverhiltnisse eines schleswigzholsteinischen See-
schiffahrts-Kanals, Hamburg 1878 verséffentlichte. Die Pline Dahlstréms gingen
anfangs darauf hinaus, fiir den Nord-Ostsee-Kanal eine Aktiengesellschaft zu .
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griinden, eine Ab;icht, die vom Reich aus maheliegenden Griinden bald - vers
worfen W}ere. Die Dahlstrém’schen Pline fanden bei der Regierung anfangs -
zwar wenig entgegenkommende Aufnahme. Trotzdem erlahmte Dahlstrom bei
seinen Plinen und Bestrebungen zur Schaffung eines Nord-Ostsee-Kanals nicht
und trat 1m_g1,e1ch.aen Jahre mit einer neuen Broschiire ,,Der Nord-Ostsee-Kanal
al§ Durchstu:“h mit Endschleusen, der Elbmiindung, dem Eidergebiet und der
Kieler Bucht an die Oeffentlichkeit und legte sie den deutschen ‘Behtrden vor,
woraufhin er im Jahre 1880 von der Regierung in Schleswig die Erlaubnis zur
Vornahme der Vorarbeiten fiir den Kanal erhielt. Der von \Dahlstrém aus: -
gearbeitete Kanalplan Brunsbiittel—Rendsburg—Kiel gab im allgemeinen spiter
die Grundlage fiir den Reichsentwurf ab.

Durch das Reichsgesetz vom 16. Mai 1886 wurde dann die H'\erstellung eines fiir

die Benutzung durch die deutsche Kriegsflotte geeigneten Schiffahrtskanals von
der Elbmiindung iiber Rendsburg nach der Kieler Bucht auf Kosten des Deutschen
Reichs unter der Voraussetzung genehmigt, dafl Preuflen zu den auf 156 Mill.
Mark veranschlagten Gesamtkosten den Betrag von 50 Mill. Mark im voraus ge-
Wéihft.tDi'eser Bedingung wurde durch das preuflische Landgesetz vom 16. Juli 1886
geniigt. - ,

Der Grundstein zum Bau des Nord-Ostsee-Kanals wurde am 3. Juni 1887 durch
den greisen Kaiser Wilkelm 1. gelegt. Der schwierige, groflartige Bau dauerte
von 1887 bis 1895, und vor nunmehr 60 Jahren fand am 21. Juni 1895 zur
Kieler Woche" in Holtenau bei Kiel die in aller 'Welt bekannte feierliche
SchluBsteinlegung durch den damaligen regierenden Kaiser Wilhelm II. statt, die
mit einer glinzenden internationalen Flottenschau auf dem Kieler Hafen ver:
bunden war. (
Nachdem der Nord-Ostsee-Kanal etwa ein Jahrzehnt lang den Anspriichen der
deutschen Kriegsmarine geniigt, auch bei steigendem Verkehr der Handelschiff-
fahrt grofie Dienste geleistet hatte, mufite der Erkenntnis Raum gegeben werden,
dafl scine Einrichtungen im Vergleich zu den stetig anwachsenden Forderungen
der Schiffahrt an der Grenze ihrer Leistungsfihigkeit angelangt und schon wieder
unzulinglich waren. Die Schiffsabmessungen hatten sprunghaft zugenommen.
Hierzu kam, daf} die Zahl der den Kanal benutzenden groferen Dampfer immer
mehr wuchs, wodurch bei den bisherigen Kanalabmessungen ein zunehmendes
zeitweiliges Stilliegen der kleineren Fahrzeuge und Schleppziige in den Aus»
weichen verursacht und eine Hemmung des sonst so erfreulich !immer mehr
steigenden Verkehrs bedingt war. Im Jahre 1907 fand daher bereits eine grof3s
ziigige Kanalerweiterung die Billigung der gesctzgebenden Korperschaften des
Deéutschen Reiches. Die Erweiterung des Nord-OstseesKanals wurde in den
Jahren 1907 bis 1914 ausgefiihrt und im Juni 1914 wurde der erwciterte Nord-
Ostsee-Kanal dem Weltverkehr iibergeben, Der Nord-OstseesKanal wurde mits
hin in zwei Ausbaustufen und mit einem Kostenaufwand von nahezu 400 Mill,
Goldmark erbaut, das bedeutet einen heutigen Zeitwert von 1 Milliarde DM.
Der Zusammenbruch Deutschlands ist fiir den Nord-OstseezKanal von einschneis
dender Verinderung geworden. Wihrend frither die Hauptbedeutung des Kanals -
die militirische war und die erheblichen Mittel fiir den Bau in erster Linie aus
strategischen Griinden bewilligt wurden, ist heute die militirische Bedeutung des
Nord.OstseesKanals hinfillig geworden, umsomehr aber jetzt die weltwirtschafts
liche Bedeutung des Kanals an die erste Stelle geriickt.

Die militirische Bedeutung des Kanals beruhte darauf, daf} das Deutsche Reich
eine von dem Auslande unabhingige Verbindung der Nords und Ostsee fiir die
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deutsche Flotte grhielt und dadurch in der Lage war, die in der Ostsee stationierten
Streitkrifte ungehindert und ungesehen nach der Nordsee zu werfen und umge=
kehrt. Die jetzt nur noch in Frage kommende grofie wirtschaftliche Bedeutung
der allen Nationen zur Benutzung gleichmifig offenstehenden Kanalanlagen
besteht in erster Linie in der Abkiirzung der Fahrt zwischen den beiden Meeren,
ferner in dem Umstande, daf} der Nord-Ostsees-Kanal die Vermeidung der gefihr-
lichen Fahrt um Skagen gestattet und somit die Moglichkeit bietet, daf zahlreiche
Verluste an Menschenleben, wertvollen Schiffen und Giitern, die sich alljihrlich
in jenen Gewissern ercignen, vermnieden werden. Die Abkiirzung der Fahrt
hingt naturgemaf} von der Lage der einzelnen Hifen voneinander ab. Wie erheb-
lich dieser Vorteil fiir die Schiffahrt ist, veranschaulicht nachstehendes Beispiel:
Ein 100t Dampfer mit einer Ladefihigkeit von 2000t, also ein verhiltnismifig
kleiner Frachtdampfer, spart, wenn er auf einer Fahrt von Stettin nach Hamburg
den Nord-Ostsee-Kanal benutzt, etwa 30 Stunden Zeit und ungefihr 48 t Kohlen.
Jeder Fachmann wird bestitigen, welch grofie Kostenersparnis bei der heutigen
ungewdShnlichen Fldhe der Chartermicte und den heutigen Kohlenpreisen eine
solche Zeit- und Kohlenersparnis fiir ein Schiff bedeutet. Fiir grofiere Seeschiffe
ist diese Ersparnis bei Benutzung des Kanals noch erheblich grofler. Es steht
aufler Zweifel, daf} der Nord-Ostsee-Kanal die giinstigste Schiffahrtsstrafle fiir alle
kontinentalen und atlantischen Hifen ist, ebenso wie umgekehrt fiir die meisten
nordischen Hifen. Die fiir die Benutzung des Kanals zu entrichtende Kanal-
abgabe fillt gegeniiber den erheblichen Vorteilen, die der Schiffahrt bei Benutzung
des Kanals zugute kommen nicht ins Gewicht. Fiir Segelschiffe ist der Zeitgewinn
noch gréfier. Zu diesem Zeitgewinn, zu dem ein Gewinn an Schiffsfrachtkosten
sowic an Zinsen fiir schnellere Ablieferung der Ladungen hinzukommt, tritt als
weitere Ersparnis gegeniiber der Fahrt um Skagen die Vermeidung der Lotsen-
kiosten im Sund, die Verminderung der bedeutenden Versicherungsgebiihr fiir
. Schiff und Ladung hinzu. Die Schiffahrt hat bei Benutzung des Nord-Ostsee-

Kanals aufler der Wegabkiirzung gegeniiber der natiirlichen Fahrt um Skagen
auflerdem die hohe Sicherheit und Giite des Fahrwassers und die Vorziiglichkeit
der Betriebsgestaltung, die ihm zweifellos den Uecbersees und Kiistenverkehr

zufallen lassen. B
Der Schiffsverkehr im Nord-Ostsee-Kanal ist in stetigem Steigen begriffen.
Schiffe aller Nationen verkehren heute auf dem Nord-OstseesKanal. Der Nord-
Ostsee-Kanal gehért mit dem Suez-Kanal und dem Panama-Kanal zu den bedeus-
- tendsten Seekanilen der Erde und kann sich mit diesen beiden volkerverbindenden
und wegabkiirzenden Wasserstraflen durchaus messen. Der in den letzten Jahren
vor dem zweiten Weltkriege erreichte Verkehrsumfang auf dem Nord-Ostsee-
Kanal — im Héchstfall iiber 23 Mill. NRT im Jahr — iibertraf den Verkehr des
Panama-Kanals und stand dem des Suez:Kanals nur um ein 'Geringes nach;
beziiglich der Schiffszahl — mehr als 50000 Schiffe im Jahr — {ibertraf er jene
Kanile um das acht- bis zehnfache, da der Nord-OstseeKanal im Gegensatz zum
Suez- und Panama-Kanal nicht nur von grofien Ueberseeschiffen, sondern auch
in sehr starkem Mafle von der Kiistenschiffahrt benutzt wird.

Der Nord-Ostsee-Kanal ist nicht nur fiir das deutsche Wirtschaftsleben, sondern
. insbesondere auch fiir den Welthandel und die Weltwirtschaft eine Lebensader

und eine unentbehrliche Schiffahrtsstrale. Moge das bewihrte Werk aller Welt
bezeugen, was Deutschland durch Fleif, Tiichtigkeit und gediegenes Wissen
zu leisten fihig war und mége der Nord-Ostsee-Kanal dem deutschen Vater-
lande in seinem wirtschaftlichen Wiederaufbau reichen Segen bringen.



