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SCHIFFAHRTSBEZOGENE
DENKMALPFLEGE

DIE BAUTEN
DES NORD-OSTSEE-KANALS 1895-1995

Ein Beitrag zum 100jahrigen Jubilaum
aus industriearchiologischer Sicht'

VON DIRK ]J. PETERS

Der Nord-Ostsee-Kanal (NOK), der den schleswig-holsteinischen Landriicken durch-
quert, ist einer der grofien Seekanile der Erde und wird 1995 100 Jahre alt. Seine Vorge-
schichte, Entstehung und wechselvolle Geschichte haben damals wie heute die Fachwelt,
die ihn als Meisterwerk deutscher Ingenieurkunst feierte, beeindruckt. Der Kanal spiegelt
auch die Geschichte Schleswig-Holsteins und Deutschlands als bedeutende Seefahrerna-
tion wider. Genau wie sein Vorginger, der Schleswig-Holsteinische Kanal oder Eiderkanal,
der von 1777 bis 1784 gebaut wurde, gehort der NOK zum kulturellen Erbe der deutschen
Technik- und Schiffahrtsgeschichte, das es zu bewahren gilt.
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Abb. 1 Schleuse des Schleswig-Holsteinischen Kanals bei Kluvensiek (Kreis Rendsburg-

Eckernforde, 1987).
(Alle Fotos stammen vom Verfasser. Die Jahreszahl gibt das Aufnahmedatum an.)
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Abb. 2 AbschlufSponton an der Siidkammer der Alt
Dithmarschen, 1988)

en Schleusen in Brunsbiittel (Kreis

Der als Kaiser-Wilhelm-Kanal eroffnete und international als Kiel-Canal bezeichnete
Durchstichkanal mit zwei Endschleusen, der von der Elbe bei Brunsbiittel bis zur Kieler
Forde fiihre, bildet mit seinen historischen Bauten ein technisches Gesamtensemble von
hohem Rang. Auch wenn in denletzten Jahren viele denkmalwiirdige Briicken und Hoch-
bauten am NOK verschwunden sind, gibt es auch heute noch eine ganze Anzahl interes-
santer Relikte, die es zu erhalten gilt, wie die Bestandsaufnahme der Abteilung Industrie-
archiologie am Deutschen Schiffahrtsmuseum (DSM) gezeigt hat. Gerade weil heute
Schiffahrt, Schiffbau, Hafenwirtschaft, Hochseefischerei und Marine nicht mehr die zen-
trale 6konomische Bedeutung fir Norddeutschland wie friher besitzen und Details ihrer
Geschichte schnell in Vergessenheit geraten, ist es notwendig, die maritime Vergangenheit
und Gegenwart der norddeutschen Kistenlinder anhand der heute noch vorhandenen
Bauten zu dokumentieren. Dieser Seekanal mit seinen Schleusen, historischen Briicken,
Leuchtfeuern, Betriebs-, Verwaltungs- und Wohnbauten ist zweifellos als technisches Kul-
turdenkmal der Schiffahrts- und Hafengeschichte einzustufen.

Die Relikte des alten Eiderkanals werden in vorbildlicher Weise von einem privaten For-
derverein in Verbindung mit dem Landesdenkmalamt sowie Behorden, Firmen und Privat-
personen betreut, und auch der NOK braucht eine tatkraftige Lobby, die sich um die
Erhaltung der historischen Bauten dieses bedeutenden internationalen kiinstlichen See-
weges kiimmert. Auch wenn der Kanal urspriinglich aus dem nationalen marinestrategi-
schen Interesse des damaligen Deutschen Reiches gebaut wurde, dient er heute der interna-
tionalen Handelsschiffahrt. Der NOK muf§ mit grofiem finanziellem Aufwand und hohem
qualifizierten Personaleinsatz fiir die internationale Schiffahrt standig unterhalten, moder-
nisiert und verkehrssicher gehalten werden.
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Entstehung, Geschichte und Gegenwart

Der unter dinischer Agide Ende des 18. Jahrhunderts entstandene Schleswig-Holsteini-
sche Kanal, der bei Holtenau von der Kieler Forde aus iiber Rendsburg und dann in die
Eider bis nach Ténning zur Nordsee fiihrte, galt damals als einer der modernsten, am hiu-
figsten genutzten Seekanile Europas?, der die gefahrliche und zeitraubende Passage um
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Skagen durch die dinischen Meerengen entbehrlich machte. Nach einhundert Jahren war
er aber den Anforderungen nicht mehr gewachsen.

Genau wie beim Eiderkanal gab es bis zur Realisierung des NOK-Projektes von der
Elbmundung bei Brunsbiittel iiber Rendsburg bis zur Kieler Forde eine Vielzahl von Ideen
mit mehr oder minder konkreten Plinen.’ Erst als die politischen Voraussetzungen mit der
Einverleibung der schleswig-holsteinischen Herzogtiimer unter Preuflens Oberhoheit
(1867) und der Grindung des Deutschen Reiches (1870/71) mit Kiel als nationalem
Kriegshafen gegeben waren, konnte sich der mehrfach revidierte Plan des Hamburger Ree-
ders Dahlstrom von 1878, der die Vorschlage des preuflischen Oberbaurats Lentze bertick-
sichtigte, mit Hilfe der tatkriftigen Unterstlitzung des deutschen Reichskanzlers und
preuflischen Ministerprasidenten Bismarck durchsetzen.* Nachdem auch der Kaiser 1883
fir den Bau eines Durchstichkanals mit Doppelschleusen an jedem Ende gewonnen wer-
den konnte, gelangten die Kanalgegner in die Defensive.* Ausschlaggebend fiir den Bau des
Kaiser-Wilhelm-Kanals (1887-1895) und seine Erweiterung (1907-1914) waren neben der
Sicherheit und dem handelspolitischen Vorteil fir die Seeschiffahrt und die Ostseehifen
mit einer Ersparnis von 250 sm um die gefahrliche Kiiste von Skagen vor allem die marine-
strategische Bedeutung flir das Deutsche Reich. Die an der Nordsee in Wilhelmshaven sta-
tionierte Flotte konnte im Ernstfall mit den an der Ostsee in Kiel liegenden Kriegsschiffen
vereinigt werden.® 1886 konnte das Reichsgesetz fur den Kanalbau, das die Finanzierung
von 156 Millionen Mark durch das Reich mit einem Zuschufl von 50 Millionen Mark durch
Preuflen sicherstellte, verabschiedet werden. Gleichzeitig nahm die Behorde in Kiel, die fur
die Errichtung des Kanals und die Organisation der Verwaltung die Verantwortung trug,
unter Regierungsrat Carl Loewe und Baurat Joachim Johann Fulscher die Arbeit auf. Den
technischen Entwurf fiir die endgiltige Linienfihrung des Projektes konzipierte Ober-
baurat Otto Baensch.” Der Bau des Kanals konnte beginnen. Seine Tiefe sollte 9 m betra-
gen, die Sohlenbreite 22 m und die Spiegelbreite 67 m.

P *

Abb.5 DieNord-Ostseekanal-Arbeiten: Der Dammbau bei Griinthal. Originalzeichnung
von Ferdinand Lindner. (Archiv DSM)
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Die Grundsteinlegung zur Ostseeschleuse am 3. Juni 1887 durch den greisen Kaiser Wil-
helm I. und der zentrale, abschlieffende Festakt zur Schlufisteinlegung am 21. Juni 1895
durch seinen Enkel, Kaiser Wilhelm II., wurden mit pompdsem Zeremoniell gefeiert. Die
dort gehaltenen Reden zeichneten sich durch nationales Pathos und Machtbewufitsein aus®
und deuteten schon das imperialistische Weltmachtstreben des jungen Deutschen Reiches
an, das einige Jahre spiter in der Katastrophe des Ersten Weltkrieges miindete. Brunsbiittel
und Rendsburg nahmen bei den Feierlichkeiten nur eine Statistenrolle ein. Interessanter-
weise wird Kiel bei dem offiziellen 100jahrigen Jubilium 1995 durch die Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Nord auch wieder im Mittelpunkt stehen.

Fir das gigantische Bauvorhaben mufiten fast 4000 ha Grund und Boden gekauft und
etwa 80 Millionen cm?® Schlick und Sand von bis zu 8000 Arbeitern bewegt werden. Die
Aufsichtsbehorde, die Kaiserliche Kanalkommission, hatte fiinf Bauimter errichtet und
die einzelnen Kanalabschnitte (»Lose«) an verschiedene Baufirmen vergeben, u.a. C. Ver-
ing in Hannover und Ph. Holzmann in Frankfurt a. M. Die Handwerker wurden in
Barackenlagern entlang der Baustelle einquartiert und dort versorgt. Teilweise wurde sogar
bei Fackellicht in Nachtschichten gearbeitet. Viele Arbeitskrifte kamen aus Ostdeutsch-
land und Osteuropa, aber auch aus Italien. Insgesamt wurden fiir die 99 km lange Kanalli-
nie mit drei Schleusen in Brunsbittel, Holtenau und Rendsburg, zwei Hochbriicken bei
Griinental und Levensau mit 42 m lichter Durchfahrtshohe, sechs beweglichen Briicken,
16 Fahren und 16 Schopfwerken sowie den entsprechenden Hochbauten und Bedienste-
tenwohnungen u.a. 28 Trocken- sowie 36 Naflbagger, diverse Elevatoren, tber 2750
Erdtransportwagen mit tiber 90 Lokomotiven und ca. 270 schwimmende Gerite, Ram-
men, Krane und Betonmischmaschinen eingesetzt.’

242 Millionen Mark kostete der 1895 in Betrieb genommene Kaiser-Wilhelm-Kanal.
Bereits 12 Jahre spater mufite er auf 11 m Tiefe, eine Sohlenbreite von 44 m und eine Spie-
gelbreite von 103 m erweitert werden. Dabei mufiten zwei gewaltige neue Doppelschleu-
sen in Brunsbiittel und Kiel-Holtenau, drei neue Hochbriicken bei Holtenau, Hochdonn
und Rendsburg gebaut werden, wobei die Rendsburger eine Schwebefahre erhielt. Aufer-
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dem wurde hier eine Drehbriicke gebaut. Zahlreiche Angestelltenwohnungen wurden
errichtet und alle anderen bestehenden Kanaleinrichtungen auf das vergrofierte Kanalpro-
fil zugeschnitten. Die Leitung hatte Oberregierungsrat Georg Kautz, der Prasident des
Kanalamtes, der von Baurat Hans W. Schultz an der Spitze der Neubauabteilung unter-
stitzt wurde. Fiir die Abwicklung der umfangreichen Baumafinahmen mufSten finf Neu-
bauimter installiert werden. Bis zu 12 000 Arbeiter, Handwerker und Ingenieure fanden
hier Beschiftigung.

Der Hauptgrund fir diese kostspielige Erweiterung war das Wettriisten der europai-
schen Grofimichte. Die neuen Schlachtschiffe pafiten nicht mehr durch die Schleusen, und
das Kanalbett gentigte den immer grofler werdenden Schiffen nicht mehr. Am 23. Juni 1914
wurde mit der Einweihung der Neuen Schleuse in Brunsbiittel und einen Tag spiter in
Holtenau der verbreiterte Kaiser-Wilhelm-Kanal seiner Bestimmung tibergeben, dieses
Mal ganz bescheiden und ohne groflen Pomp. Allerdings waren etliche Bauwerke noch
nicht fertig.

Seit 1960 bis heute mufite fast eine Milliarde Mark in die Anpassung der Betriebsanlagen
sowie in die Sicherung des Kanalbettes investiert werden. Die Kanaltiefe betragt jetzt 11 m
bei einer Sohlenbreite von 90 m und einer Spiegelbreite von 162 m. 1993 passierten 43 264
Schiffe mit 70,3 Mio. BRT und mit einer Gesamtladung von 59 Mio. t den kiinstlichen See-
weg. Er ist fur Schiffe bis zu einem Tiefgang von 9,5 m Tag und Nacht befahrbar. Je nach
Schiffsgrofle und Verkehrsdichte dauert eine Passage bei 12 bis 15 km/h Hochstgeschwin-
digkeit 6,5 bis 8,5 Stunden. Die grofiten Schiffe, die bisher den NOK befahren haben,
waren in bezug auf die Vermessung die ROvaL. VIKING SUN mit 37 845 BRT, von den Iden-
tititsmaflen her gesehen der Massengutfrachter PADESIA mit 223,13 m Linge, 32,5 m Breite
und 7,2 m Tiefgang.

Auch fiir die Wasserwirtschaft erfillt der Kanal eine wichtige Aufgabe. Der NOK muf§
als internationale Seeschiffahrtsstrafle in Konkurrenz zur Route um Skagen scine Wettbe-
werbsposition verbessern, damitauch in der Zukunft der meistbefahrene Seekanal der Welt
seine verkehrspolitische Bedeutung stabilisieren kann."

Sehr aufwendig und mit hohen Kosten verbunden sind die Unterhaltung, der Betrieb
und die Verwaltung der Bundeswasserstrafle NOK. Im Bereich der Brunsbiitteler Schleu-
sen mufl zum Beispiel stindig gebaggert werden. Die zustandige Mittelbehorde des Bun-
desverkchrsministeriums ist seit 1976 die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Nord in Kiel,
die Nachfolgebehorde der 1886 gegriindeten Canal-Kommission, die 1895 nach Fertigstel-
lung des Kanals in »Kaiserliches Kanalamt« umbenannt wurde. Seit 1920 hief die fir den
NOK verantwortliche Verwaltung Reichskanalamt, das 1939 geschlossen wurde. Thre
Aufgaben tibernahm die neu entstandene Wasserstraflendirektion Kiel. Nach dem Krieg
wurde die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Kiel (1949) aufgebaut, der die Wasserbauamter
Brunsbiittel und Kiel-Holtenau, das Kanalamt Kiel-Holtenau und das Wasserstraflen-
Maschinenamt (WMA) mit der Staatswerft in Rendsburg nachgeordnet waren. Seit 1978 ist
fiir die westliche Kanalhalfte nur noch das Wasser- und Schiffahrtsamt (WSA) Brunsbiittel
und fir die ostliche Kanalseite das WSA Kiel-Holtenau mit vier Bauhofen zustandig. Wei-
ter existieren das WMA und Neubauamt NOK in Rendsburg.?

Heute Uberqueren neun Bricken fir den Auto- und Schienenverkehr den Kanal. Die
zehnte Briicke als Ersatz fir die abgebrochene alte Straflenhochbriicke Holtenau befindet
sich im Bau. Auflerdem kann der NOK durch den Straflen- sowie den Fuflgangertunnel
Rendsburg, 13 frei fahrende Fahren und eine Schwebefahre gequert werden. 12 Weichen
(Ausweichstellen fir grofle Schiffe) sorgen fiir die Verkehrslenkung, wihrend die vier
Schleusenpaare in Brunsbiittel und Kiel-Holtenau die Verbindung zur Elbe bzw. Ostsee
herstellen."



Abb.7 Gedenkplatte
an den Alten Schleusen
in Kiel-Holtenau
(1992).

Abb. 8 Stemmtore
am Binnenbaupt der
Siidkammer in Kiel-
Holtenau (1992).

Schleusen

Die Schleusenanlagen in Brunsbiittel wurden am 27. Oktober 1894 in Betrieb genommen,
die in Holtenau am 29. September 1894. Sie hatten 125 m Nutzlinge und eine Nutzbreite
von 22 m. Die Drempeltiefe unter mittlerem Hochwasser betrug 10,20 m in Brunsbiittel
und 9,80 m in Holtenau. 10 Millionen Mark hatte der Bau dieser grofiten bis dahin in
Deutschland gebauten Seeschleusen verschlungen. Nur die 1897 erdffnete Grofle Kaiser-
schleuse in Bremerhaven hatte erheblich umfangreichere Dimensionen; sie galt bei ihrer
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Abb.9,10 Der Bau des Kanals: Die Schleusenbauten im Hafen von Brunsbiittel. Original-
zeichnung von Fritz Stoltenberg. — Der Bau des Kanals: Montiren eines Schleusenthores in der
Schleusenanlage zu Holtenau. (Archiv DSM)

Abb. 11  Die Schleusenanlage bei Brunsbiittel: Ansicht aus der Vogelschan. (Archiv DSM)
Fertigstellung sogar als die grofite Seeschleuse der Welt. Die Doppelkammern der NOK-
Schleusen besitzen als Verschluf§ pro Kammer zwei eiserne Stemmtore (Ebbe- und Fluttor)
am Binnenhaupt zur Kanalseite und zwei am Auflenhaupt zur Elbseite bzw. Ostsee.
Urspriinglich waren in der Kammermitte noch Stemmtore als zusitzliche Sicherung einge-
baut. Die Fillung erfolgt tiber zwei Seitenkanile mit je 12 Stichkanilen bei einer Schleu-
sungszeit von etwa einer halben Stunde."

Zu dem Schleusenensemble gehoren der Vorhafen mit den beiden Molen sowie der Bin-
nenhafen. Uberhaupt gestalteten sich die Arbeiten an der Brunsbiitteler Schleuse, die an
die Firma C. Vering aus Hannover vergeben wurden, wegen der Bodenbeschaffenheit als
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sehr schwierig. Das Grundwasser konnte nicht tief genug abgesenkt werden, um Sohle und
Mauern im Trockenbauverfahren zu betonieren. Die Schleusenwinde entstanden aus
Ziegelmauerwerk und wurden von auflen mit Klinkern verblendet.”

Die Schleusentore wurden, wie bei der Kaiserschleuse in Bremerhaven, mit Hilfe der
Druckwassertechnik bewegt. Die auf hydraulische Anlagen spezialisierte Berliner Maschi-
nenfabrik Carl Hoppe erhielt den Auftrag.'*In Brunsbiittel sind stidlich der Alten Schleu-
sen Teile der alten zentralen Maschinenstation (Alte Zentrale 1) mit den Werkstatten (Alte
Zentrale 2) und der Schmiede vorhanden. Die Station wurde 1921 zu einem Wohnkomplex
umgebaut.

Die Alten Holtenauer Schleusen, die urspriinglich von einem Konigsberger Unterneh-
men erbaut worden waren, wurden von 1973 bis 1976 grundlegend uiberholt, insbesondere
die Schleusenmauern, stihlernen Stemmtore sowie Maschinenkammern. Auflerdem wur-
den die Antriebe erneuert. Die Stidkammer diente von 1921 bis 1944 als Trockendock fir
die Konservierung der Schiebetore der Neuen Schleusen. Ferner nutzte die Kieler Germa-
nia-Werft die Sidkammer fir ithre Schiffsreparaturen. Leider wurden die urspriinglichen
Backsteinbetriebsgebaude auf den Schleusen im Zuge dieser Renovierungsmafinahmen
beseitigt und durch einen zentralen dreigeschossigen und mit Aluminium verkleideten
Stahlbetonleitstand, der nur schwer mit der historischen Schleusenarchitekeur in Einklang
zu bringen ist, ersetzt.”?

Die Nordkammer der Alten Brunsbutteler Schleusen wurde 1984 zur Instandsetzung
leer gepumpt. Ahnlich wie in Holtenau wurden die kleinen Ziegelhiuschen an den Schleu-
senenden durch ein neues, zwar funktionelles, aber ohne die urspriingliche Architektur
berticksichtigendes, aus Beton bestehendes Betriebsgebaude abgelost. Zur Durchfiihrung
umfangreicher Reparaturen wurde 1988 die Stidkammer das erste Mal nach tber 90 Jahren
trockengelegt.

Abb. 12 Siidkammer der Alten Schleusen in Kiel-Holtenan (1992).
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Abb. 13 Siidkammer der Alten Schleusen in Brunsbiittel (1988).

Die Neuen Schleusen in Brunsbiittel und Holtenau, die von 1907 bis 1914 entstanden
und als Doppelschleusen konzipiert wurden, haben bei einer Drempeltiefe von 14 m unter
mittlerem Hochwasser 310 m Nutzlinge und 42 m Nutzbreite. Im Vergleich zu den Alten
Schleusen stieg das Volumen gewaltig, nimlich um das Doppelte. Nur die 1931 eréffnete
Nordschleuse in Bremerhaven und die 1942 fertiggestellte Schleusenkammer der Wil-
helmshavener IV. Hafeneinfahrt tibertreffen diese beachtlichen Mafie.

Die Schleusentechnik wurde verbessert durch auf Schienen laufende Schiebetore, drei
pro Kammer, die in Tornischen fahren und mit Antriebswagen versehen sind. Das mittlere
Tor dient als Sicherheit sowie Reserve und kann den Schleusungsvorgang beschleunigen,
wenn nur ein Teil der riesigen Kammer benétigt wird. Die Zeit fiir eine Schleusung betragt
in der Regel 45 Minuten. Das Fillen der Schleuse in Brunsbiittel geschieht durch kurze
Torumlaufe und in Holtenau durch zwei Seitenkanile mit 29 Stichkanilen.'®

Wegen der schwierigen Bodenbeschaffenheit und des groflen Schlickanfalls in Brunsbiit-
tel gab es einige Unterschiede in der Grindung und Konstruktion, so daf} die Neuen
Brunsbiitteler Schleusen etwa 24 Millionen Reichsmark verschlangen, wiahrend das Paral-
lelbauwerk in Holtenau etwa um fiinf Millionen Reichsmark giinstiger gebaut werden
konnte. Die neue Schleusenanlage in Holtenau erstreckt sich siidlich der Alten Schleusen,
die Neuen Schleusen in Brunsbiittel befinden sich nordlich der alten Elbschleusenanlage.
Im Gegensatz zu Holtenau erhielten sie einen separaten Vorhafen mit zwei Molen.

Fir die elektrisch angetriebenen Schleuseneinrichtungen errichtete die Kanalbehorde
neue Kraftwerke, die die alten Maschinenzentralen ablésten.!” Die Kraftwerksgebaude fiir
die Neuen Schleusen sind auch heute noch vorhanden.

Ende der 1960er Jahre wurden die sechs Backsteinbetriebsgebiude auf der Mittelmauer
der Holtenauer Schleusen durch einen neuen, mehrstockigen zentralen Leitstand ersetzt
sowie die Antriebs- und Steueranlagen erneuert.® In Brunsbtittel mufiten 1974/75 die Tor-
schienen der Neuen Schleusen ausgewechselt werden. Auch muf3ten die tiber 60 Jahre alten
Schiebetore in den vier Schleusenkammern grundlegend repariert werden.?! Einen zentra-
len Leitstand erhiclt Brunsbiittel erst 1975/76. An den Brunsbiitteler Neuen Schleusen sind
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Abb. 15 Neue Schleusen in Brunsbiittel (1988).

noch einige urspriingliche Maschinenhiuser fiir die Schiebetore vorhanden. Es bleibt zu
hoffen, daf} einige historische Betriebsgebiude, die dem Schleusenensemble ihre Prigung
geben, auch in Zukunft erhalten bleiben.

Mit dem Bau des NOK hatten sich die wasserwirtschaftlichen Bedingungen der Eider
erheblich verindert. Als Ausgleich erhielt die Stadt Rendsburg eine neue Schleuse, die die
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Abb. 16 Maschinenhaus mit Nische fiir das Schiebetor am Binnenhaupt der Nordkammer der
Neuen Schleusen in Brunsbiittel (1988).

alte Eiderkanalschleuse ersetzte. Dic neue Schleusenanlage mit Fachertoren entstand unter
der Regie der Berliner Baufirma R. Schneider von 1891 bis 1893, hatte Abmessungen von
68 m Linge, 12 m Breite und 5,5 m Tiefe und erhielt zwei Klappbriicken. Sie stellte die Ver-
bindung zwischen der Obereider, die tiber die Enge und den Audorfer See Zugang zum
NOK erhielt, und der Untereider her, die den Anschluff Rendsburgs tber die Eidermtin-
dung bei Tonning an die Nordsee weiterhin gewahrleistete und die unterschiedlichen Was-
serstinde regulierte.? Allerdings erlangte dieser Wasserweg fir die Seeschiffahrt keine
grofie Bedeutung.

Durch die Eiderabdimmung 1936 bei Nordfeld (5 km oberhalb von Friedrichstadt) und
den Bau des Gieselau-Kanals mit einer Schleuse (70 m Linge, 9,5 m Breite, 3,7 m Tiefe)
wurde eine Verbindung zwischen dem NOK und der Untereider stidwestlich von Rends-
burg hergestellt. Damit hatte das Rendsburger Schleusenensemble seine Funktion verloren
und wurde 1937/38 vollstindig demontiert und eingeebnet. Ein kleiner Wasserteich am
Thormannplatz erinnert heute an dieses interessante Kapitel der Wasserbau- und Schiff-
fahrtsgeschichte Rendsburgs.?

Die Obereider, die schon von den Konstrukteuren des Eiderkanals bei Flemhude nord-
westlich von Kiel aufgestaut worden war, mufite bei der Errichtung des NOK — wegen der
Absenkung des Wasserspiegels im Flemhuder Sce um 7 m — in den Achterwehrer Schiff-
fahrts- und Ringkanal (1895) umgeleitet werden. Dieser miindet bei Strohbriick in den
NOK und ist seit 1914 durch eine Schleuse mit dem NOK verbunden.?

Briicken, Tunnel, Fibren

Der Bau des damaligen Kaiser-Wilhelm-Kanals bedeutete einen tiefen Einschnitt in die
Landschaft und das Verkehrssystem Schleswig-Holsteins und unterbrach die bestehenden
22 Straflen- und Schienenverbindungen, die von der Kanalbaubehérde wieder hergestelllt
werden mufiten.
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Im Gegensatz zu den Schleusenanlagen, bei denen die interessante Technik unter Wasser
verborgen ruht, ist die imposante Architektur der Briickenkonstruktionen, die den NOK
Uberspannen, deutlich sichtbar. Sie symbolisieren den Fortschritt der Technik ihrer Zeit
und sind zu Wahrzeichen und Kulturdenkmailern der Region geworden. Auch viele bedeu-
tende Baufirmen sind an den Konstruktionen der Briicken beteiligt gewesen. Zur Zeit gibt
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Abb. 19 W&Z? enschild der ehe-
maligen Hochbriicke in Griinental
als Gedenktafel an den Schleusen in
Brunsbiittel (1994).

es neun Briickenliberquerungen, die zehnte Briicke als Ersatz fiir die abgebrochene alte
Straflenhochbriicke Holtenau befindet sich im Bau. Von den Kanalhochbriicken aus der
Griindungszeit existiert nur noch die kombinierte Eisenbahn- und Straflenhochbriicke
Levensau (Eisenbahn Kiel-Eckernforde und Landstrafie Kiel-Gettorf / K 27) westlich von
Kiel, die 1893/94 von der Gutehoffnungshiitte in Oberhausen als genietete, stihlerne
Bogenkonstruktion in einer Linge von 180 m mit vier wuchtigen Tiirmen entstand. Sie ist
als eine der letzten Briickenbauwerke in Schweifleisen hergestellt worden. Die Levensauer
Hochbriicke gentigte mit thren Abmessungen auch der Kanalerweiterung. Allerdings
wurde sie 1953/54 umgebaut und fir den Straflenverkehr verbreitert, wobel sie ihre vier
charakteristischen Tturme verlor und ihr Aussehen verinderte.”® Drei Kanalbediensteten-
hiuser sind auf der Nordseite vorhanden.

Als Erganzung fur diese historische Eisenbahn- und Straflenhochbriicke Levensau ent-
stand von 1980 bis 1983 im Zuge der B 76 von Kiel nach Eckernforde die zweite Straflen-
hochbriicke Levensau mit einer Lange von 365 m, die 1984 eroffnet wurde. Sie gehort zur
dritten und jungsten Generation der Kanalbriicken, die nun aus Stahl- und Spannbeton
errichtet sind und auf Betonpfeilern ruhen.* Die ehemalige Griinentaler Hochbriicke, die
zweite kombinierte Eisenbahn- und Straflenhochbriicke aus der Kanalgriindungszeit
(erbaut 1891 bis 1892), zwischen Rendsburg und Brunsbiittel gelegen, uberspannte als
Stahlgitterbricke mit einer Lange von 163 m bis 1988 den NOK.

Dieses Baudenkmal aus der wilhelminischen Zeit mit einer aufwendigen Architektur,
das die Schienen der Bahnstrecke von Heide nach Neumtnster und die Strafle der B 204
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Abb.20  Hochbriicken in Kiel-Holtenan (1991).

von Heide nach Itzehoe auf einer gemeinsamen Spurvon nur 12,5 m Breite tiber den Kanal
fihrte, gentigte dem modernen Massenverkehr nicht mehr. Die charakteristische Bogen-
konstruktion mit den vier monumentalen Brickentirmen, diec schon 1935 abgebrochen
wurden, und den vier Wappenschildern an jeder Seite wurde von der renommierten
Briickenbauanstalt der M.A.N. in Gustavsburg bei Mainz fiir 600 000 Reichsmark errich-
tet.?” Ein Widerlager in Griinental und ein Wappenschild an den Schleusen in Brunsbiittel
crinnern an dieses Meisterwerk deutscher Ingenieurkunst. Leider konnte die Briicke nicht
als technisches Kulturdenkmal erhalten werden.

Das Nachfolgebauwerk, eine 405 m lange schlichte Stahlbetonkonstruktion in Form
eines Fachwerkkastens, die den Bahnkorper, zweil Fahrspuren und einen kombinierten
Rad- und Fuflweg enthilt und von 1983 bis 1986 gebaut wurde, schliefit sich in der Archi-
tektur nicht dem charakteristischen und édsthetisch schénen Bogenkdorper der ehemaligen
Briicke an.

Die alte Holtenauer Hochbriicke, die von 1904 bis 1912 als zweite Generation der
Kanalbriicken mit einer Linge von 445 m fiir 1,6 Millionen Reichsmark entstand und den
Namen »Prinz-Heinrich-Briicke« erhielt, wurde 1992 abgetragen. Eine Trigerkonstruk-
tion soll als Erinnerung an diese berithmte Holtenauer Hochbriicke, die von der Oberhau-
sener Gutehoffnungshiitte erbaut wurde, erhalten bleiben.

Genauso bekannt wie die Briicke wurde ihr Konstrukteur, der Leiter des Briickenbau-
amtes der Kieler Kanalbehorde, Friedrich Vofi, der auch die Verantwortung fiir den Bau
der Eisenbahnhochbriicken in Rendsburg und Hochdonn sowie fir die Straflendreh-
bricke Rendsburg trug und viele weitere Briickenprojekte betreute. Er verstand es, die
Briickenkonstruktion durch eine neue Formgebung in die schleswig-holsteinische Land-
schaft einzubetten. Die alte Hochbriicke in Holtenau war als Ersatzbau fir eine Prahm-
drehbriicke aus der Griindungszeit konzipiert worden?, wihrend die 80 Jahre alt gewor-
dene »Prinz-Heinrich-Briicke« von einer modernen Stahl- und Spannbetonbriicke abge-
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16st wird, die seit 1992 an derselben Stelle entsteht und vielleicht schon 1995 dem Verkehr
Ubergeben werden kann.

Fir die B 503 entstand von 1969 bis 1972 eine zweite Straflenhochbriicke in Holtenau
mit einer Linge von 518 m und einer Breite von 19 m, die in Form einer geschweifiten
Blechtragerkonstruktion direkt neben der alten Brucke gebaut wurde, um dem starken
Straflenverkehr Rechnung zu tragen.?

Die zweitalteste Briicke tiber den NOK und eines der schénsten und faszinierendsten
Brickenbauwerke in Deutschland ist die unter Denkmalschutz gestellte Rendsburger
Eisenbahnhochbriicke, die zum Wahrzeichen der Eiderstadt avanciert ist. Sie ist das Mei-
sterwerk des genialen Bruckenbauingenieurs Friedrich Vof§ und wurde von 1911 bis 1913
in nur zwei Jahren mit einer Linge von 2486 m von der Gutehoffnungshiitte in Oberhau-
sen und der Dortmunder Briickenanstalt C.H. Jucho aus Flufleisen gebaut. Sie nimmt den
Eisenbahnverkehr von Hamburg tiber Neumiinster nach Flensburg und Skandinavien auf .
Bei ihrer Fertigstellung galt die Briicke als das grofite Stahlbauwerk Europas. Ein besonde-
res Charakteristikum stellt die 4,5 km lange Schleifenform auf der Kanalnordseite dar, weil
der Bahnhof nur 600 m Luftlinie vom Kanal entfernt ist und 40 m tiefer als die Briicken-
oberkante liegt. Eine weitere Besonderheit ist die in der Mitteloffnung der Brickenkon-
struktion aufgehangte Schwebefahre fir den kombinierten Fahrzeug- und Personenver-
kehr, die am 2. Dezember 1913 eroffnet wurde und heute noch in Betrieb ist.*°

Die Hochbriicke ersetzte zwei eingleisige Eisenbahndrehbriicken bei Osterronfeld, die
1895 von dem Briickenbauunternehmen Harkort aus Duisburg mit der in Disseldorf-
Grafenberg beheimateten Firma Haniel & Lueg gebaut worden waren und 1913 beseitigt
wurden.”' Ein ehemaliges Widerlager der Eisenbahndrehbriicke ist auf der Rendsburger
Kanalseite unter der Hochbriicke noch zu sehen. Die Stahlkonstruktion der Eisenbahn-
hochbriicke hat sich hervorragend bewahrt und bewiltigt das grofle Verkehrsaufkommen
problemlos. Dank der aufwendigen und kostenintensiven Sanierungsmafinahmen wird die
Rendsburger Eisenbahnhochbriicke auch in den nachsten Jahren in Betrieb und damit der
Eiderstadt als Wahrzeichen erhalten bleiben konnen.

Als einzige bewegliche Briickenkonstruktion des NOK versah die zweifligelige
Straflendrehbriicke in Rendsburg bis 1961 ihren Dienst zur vollsten Zufriedenheit. Sie
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Abb. 24 Hochbriicke in Hochdenn (Kreis Dithmarschen, 1987).

wurde 1913 als Ersatz fir eine Kanaldrehbriicke aus der Griindungszeit in Betrieb genom-
men®? und wegen des grofien Verkehrsaufkommens durch den heutigen Straflen- und
Fufligingertunnel an der B 77 abgel6st. Das nordliche Drehbriickenwiderlager, die Nebel-
glocke sowie die ehemaligen Bedienstetenwohnungen in der Kanalallee 1-2 erinnern heute
an die Rendsburger Straflendrehbriicke, die ebenfalls ein Werk des Ingenieurs Friedrich
Vof§ und ein Wahrzeichen der Stadt war.

Von 1969 bis 1972 entstand Ostlich von Rendsburg bei Rade als vorlaufig letzte impo-
sante Briickenkonstruktion dieser Region die 1498 m lange Autobahnhochbriicke fir die
A 7 von Hamburgbis Flensburg.”

Bei der dritten wegen der Kanalerweiterung errichteten Hochbriicke handelt es sich um
dic Eisenbahnhochbriicke Hochdonn, nordlich von Brunsbiittel gelegen, die zur zweiten
Generation der Kanalhochbriicken gehort und die Eisenbahndrehbriicke bei Taterpfahl,
dic von 1893 bis 1895 gebaut und 1920 abgerissen wurde, crsetzte. Diese drittélteste Briicke
Uber den NOK hat eine Linge von 2218 m und zeigt in threr Bauweise Parallelen zu threm
beriihmten Rendsburger Pendant. Sie wurde von 1915 bis 1920 ebenfalls unter der Agide
von Friedrich Vof8 errichtet und stellt die Verbindung der Westkiisteneisenbahn von Ham-
burg nach Husum und Westerland/Sylt dar. Die Vorarbeiten begannen schon 1913 und
erstreckten sich bis 1924, da auch die Linienfihrung der Bahnstrecke wegen des Standortes
der Hochbriicke verandert werden mufite. An den durch den Ersten Weltkrieg verzogerten
Bauarbeiten waren russische Kriegsgefangene beteiligt. Die Firmen Louis Eilers aus Han-
nover und die Deutsch-Luxemburgische Briicken- und Hochbau AG, Abteilung Dort-
munder Union, Briickenbau, wurden mit der Durchfithrung des Projektes betraut.** In-
wieweit die imposante Briicken- und Eisenbahnrampenkonstruktion in Hochdonn, die in
der Unterhaltung sehr viel Geld verschlingt und als technisches Kulturdenkmal eingestuft
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werden kann, dem modernen Schienenverkehr in den nichsten Jahren gentigen kann,
bleibt abzuwarten.

Die jlingste Briicke tiber den NOK ist die Autobahnhochbriicke bet Hohenhérn nérd-
lich von Brunsbuttel, die als Westktstenautobahn A 23 von Hamburg zur Nordseekdste
den kiinstlichen Seeweg tiberquert. Sie wurde von 1985 bis 1989 erbaut und ist 390 m lang.

Eine sehr eindrucksvolle moderne Briickenkonstruktion stellt die Straflenhochbriicke
Brunsbiittel dar, die von 1979 bis 1983 mit einer Linge von 2826 m gebaut wurde und den
NOK im Zuge der B 5 von Hamburg in Richtung Nordsee tiberspannt.*®

Neben den Briicken und Fihren, die den NOK tberqueren, gibt es in Rendsburg zwei
Tunneclbauten, naimlich den Straffen- und den Fufigangertunnel. Schon 1936 gab es Plane,
im Zuge des Reichautobahnbaus den Kanal zu untertunneln.

Der von 1957 bis 1961 gebaute Straflentunnel besitzt eine Gesamtlinge von 1278 m,
wobei die geschlossene Tunnelstrecke 640 m betragt. In 20 m Tiefe durchsticht die Doppel-
rohre aus Stahlbeton mit vier Fahrspuren und einem Mittelgang den 11 m tiefen kiinstli-
chen Seeweg. Technisch sehr aufwendig gestaltete sich das Einschwimmen des 140 m lan-
gen Tunnclmittelstlicks, das in eine ausgebaggerte Grube von 22 m unter Wasserspiegel des
Kanalgrundes abgesenkt werden mufite.*

Der Fuflgangertunnel Rendsburg entstand von 1962 bis 1965 im Schildvortriebsverfah-
ren. Die Linge der Tunnelréhre betrdgt 130 m bei einem Innendurchmesser von 4,50 m.”

Die meisten wegen des Kanalbaus gekappten Verkehrswege konnten durch Fahren ver-
bunden werden. Heute gibt es noch 14 Fihrverbindungen, die bis auf die Schwebefahre in
Rendsburg frei fahrende, schnelle und sehr wendige Motorfahren sind. In Kiel-Holtenau
gibt es eine kleine Fahre, die nur Personen befordert. Die Fihren mit dem grofiten Ver-
kehrsaufkommen sind in Brunsbiittel und Nobiskrug (Rendsburg) beheimatet, wo zwei
Fihren gleichzeitig pendeln.
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Mit der Erweiterung des NOK wurden seit 1911 die handbetriebenen, offenen, eisernen
Seilfahrprahme mit Landeklappen (Zielfahren), die nur eine geringe Ladefahigkeit auf wic-
sen und deren Uberfahrt bis zu 20 Minuten dauern konnte, durch motorgetriebene Ketten-
fahren ersetzt. Wegen der Breite des Brunsbiitteler Binnenhafens wurden hier als zweite
Fihrgeneration zwei frei fahrende Dampffahren, die nicht mit einer tber den Grund lau-
fenden Kette verbunden waren, im Pendclverkehr eingesetzt. Auf dem Binnenhafen in
Kiel-Holtenau verkehrten kleine Motorboote, die spater durch eine dampfangetricbene
Fahre abgelost wurden. Seit 1953 wurden die Kettenfahren durch frei fahrende und sehr
manovrierfahige Motorfahren mit Voith-Schneider-Antrieb als dritte Fahrgeneration
ersetzt.” Dic letzte Kettenfahre SF 80, die 1950 in Rendsburg bei der Staatswerft Saatsee
mit einer Tragfahigkeit von 35 t fir den Fahriibergang Fischerhiitte, zwischen Rendsburg
und Brunsbiittel gelegen, gebaut worden war, wurde am 21. Februar 1991 aufler Dienst
gestellt. Sie ist dort am 6stlichen Kanalufer als Denkmal erhalten. Bei der Rendsburger
Schwebefahre ist ein unterer Fahrponton tiber Stahlseile mit cinem oberen Fihrwagen, der
an dem Mittelstiick der Eisenbahnhochbriicke hin und her lauft, befestigt. Der untere
Fahrponton pendelt etwa 4 m tiber dem Wasserspiegel und 35 m unter der Briicke tiber den
NOK. Dieses einzigartige technische Denkmal aus dem Jahre 1913 ist dic letzte in Dauer-
betrieb befindliche Schwebefihre in Deutschland. Die Doppelwohnhauser fiir die Fahrbe-
satzungen und das Wartchauschen sind auf der Osterronfelder Kanalseite noch erhalten.

Dic zweite Schwebefihre in Deutschland tber die Oste in Osten (Landkreis Cuxhaven)
wurde 1974 stillgelegt, konnte jedoch als technisches Denkmal zu Museumszwecken
gerettet werden. Eine weitere Schwebefahre, die tiber eine Hafeneinfahrt bei der Kaiserli-
chen Werft in Kiel fiihrte, existiert nicht mehr.?

i

Abb. 26 Wartehduschen der Schwebefihre in Rendsburg (1988).
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Zu den Fahren gehoren auch die Fahranleger, Wartehauschen, Fahrhauser und Bedien-
stetenwohnungen, die nur noch vereinzelt in ihrer urspriinglichen Technik und histori-
schen Architektur am NOK vorhanden sind. Wie die von der Abteilung Industriearchio-
logie am Deutschen Schiffahrtsmuseum durchgefihrte Inventarisation gezeigt hat, lassen
sich zahlreiche Betricbsgebiude der Fahrstellen Ostermoor, Kudensee, Oldenbuttel, Brei-
holz, Nobiskrug (Schacht-Audorf), Sehestedt und Landwehr nachweisen.

Leuchtfener, Kanalsteurer und Lotsen

Der NOK ist Tag und Nacht befahrbar, da die 99 km lange Uferlinie an beiden Seiten von
Anfang an mit einer durchgehenden elektrischen Beleuchtung, der Streckenbefeuerung,
versehen worden war, die im Laufe der Zeit immer wieder an den neuesten Stand der Tech-
nik angepaflt worden ist. Inzwischen ist die dritte Befeuerungsanlage in Betrieb. Der Ver-
kehr wird von den beiden Schleusen in Brunsbiittel und Kiel-Holtenau aus iiber Lichtsig-
nale an den 12 Weichenstationen, an denen sich grofie Schiffe begegnen konnen, und mit
Hilfe der modernen Kommunikationstechnik gesteuert.®

Nach Leuchttiirmen wird man an der Kanalstrecke vergeblich suchen. Nur die Einfahr-
ten in den NOK in Holtenau und Brunsbittel sind durch »Hafenleuchten«, den heutigen
Einfahrtsfeuern, gekennzeichnet. Der 20 m hohe und wuchtige Backsteinleuchtturm von
1895 auf der nordlichen Kanalseite in Holtenau beherbergt in seinem Untergeschof} eine
gewolbte Gedenkhalle mit den Bronzereliefs und Inschriften der drei deutschen Kaiser, in
deren Regierungszeit der Kanal gebaut wurde. Uber dem Eingangsportal der Kunst-
schmiedetiir befindet sich ein Bronzerelief, das die symbolische Vereinigung von Nord-
und Ostsee durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal mit den Leuchtfeuern Brunsbiittel und Hol-
tenau in Form von zwel Meeresgottinnen zeigt, die sich die Hande reichen.

Abb. 274 Lichtsignalmast an den Neuen Schleusen in Kiel-Holtenan (1992}.
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Abb. 28 Der Leuchtthurm mit
der Drei-Kaiser-Halle bei Hol-
tenan. Originalzeichnung von
Ferdinand Lindner. (Aus: Illustrirte
Zeitung vom 15. Juni 1895, Nr.
2711,S. 701; Archiv DSM)

Das Denkmal von Kaiser Wilhelm L., das zur Erinnerung an seine Grundsteinlegung des
Kanals am 3. Juni 1887 neben dem Leuchtturm errichtet worden war, wurde im Zweiten
Weltkrieg entfernt, um die Metallteile einzuschmelzen. Das stidliche Kanaleinfahrtsfeuer
von 1895, eine 20 m hohe, schlanke, rot-weifi-rote Gitterbake*', steht seit 1914 wegen der
Eroffnung der Neuen Schleusen an der Mole des Scheerhafens in Kiel-Wik. Die Bruns-
butteler Kanaleinfahrtsfeuer des Alten Vorhafens an der Mole 1 und 2 sind seit dem
3. August 1895 in Betrieb. Das ostliche Molenfeuer 1, ein 11 m hoher weifler Turm mit
weiflem Dach auf schwarzer Galerie, der im Ersten Weltkrieg das heutige Aussehen erhielt,
ist 1993 wegen der einsturzgefihrdeten Mole vortibergehend abgebaut worden. Ein dhn-
liches Schicksal ereilte das westliche Molenfeuer 2 des Alten Vorhafens, einen 11 m hohen
roten Turm mit weiflem Dach, der von 1988 bis 1992 wegen der Unterspiilung der Mole
seinen urspringlichen Standort verlassen mufite. Das Molenfeuer 3 auf der 6stlichen Kaje
des Neuen Vorhafens ist seit 1914 in Betrieb und besteht aus einem 12 m hohen weifi-
schwarz-weiflen Turm mit schwarzem Dach. 1947 bekam das Feuer eine moderne Optik
und 1992 einen Stahlunterbau. Der historische Backsteinturm mufite nach einer Schiffs-
kollision abgebrochen werden. Seit 1977 besitzt die westliche Mole 4 des Neuen Vorhafens
ebenfalls ein 13 m grofles weif3-rot-weifles Kanaleinfahrtsfeuer mit rotem Dach.*? Auf der
Schleuseninsel zwischen Altem und Neuem Vorhafen befindet sich in den Raumen der
Radarstation und Revierzentrale Brunsbiittel, die ein Teil des Verkehrssicherungssystems
»Elbe« von der Deutschen Bucht bis nach Hamburg darstellt, der Schiffsmeldedienst. Zur
Sicherheit auf der Seeschiffahrtsstrafe NOK tragen auch die Kanalsteurer bei, die das
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Abb. 29 Kanaleinfabrtsfener ?
auf der Mole 1 in Brunsbiittel ¥
(1988). Y

Mandévrieren von iber 100 m langen Schiffen in dem engen Kanalbett ibernehmen. Seit
1939 gibt es eine Kanalsteurerpflicht. Heute mufl jedes Schiff tiber 2500 BRT Kanalsteurer
an Bord nehmen. Diese Gruppe von inzwischen 110 erfahrenen Nautikern ist als eingetra-
gener, selbstandiger Verein organisiert, der in Brunsbiittel an den Neuen Schleusen und in
Kiel-Holtenau an den Alten Schleusen eigene Stationen mit Dienstrdumen besitzt. Im
Gegensatz zu den Lotsen sind sie keine Angestellten der Kanalverwaltung. Sie fahren mit
zwei Mann die gesamte Strecke ohne Zwischenstation von Schleuse zu Schleuse. Um 1900
gab es bereits 12 fur die Kanalfahrt ausgebildete Kanalsteurer.®

Rund 300 Kanallotsen sind heute in den beiden Lotsenbriiderschaften NOK I und
NOK II / Kieler- / Trave und Flensburger Forde als Korperschaft des offentlichen Rechts
organisiert. Das Seelotsenrevier NOK I umfafit dic Einfahrt von der Unterelbe (Brunsbiit-
tel-Reede) in die Schleusen und die Kanalstrecke bis Niibbel bei Rendsburg, wihrend das
Seelotsenrevier NOK I fiir den Kiel-Kanal die Fahrt vom Leuchtturm Kiel in die Holten-
auer Schleuse und die Kanalstrecke bis Niibbel umfafit. Als der Kaiser-Wilhelm-Kanal am
20. Juni 1895 seiner Bestimmung tibergeben wurde, gab es etwa 40 Lotsenanwirter mit
entsprechender nautischer Erfahrung, die tiberwiegend aus der Handelsschiffahrt kamen
und erst durch die Praxis ihre Ausbildung vervollkommnen konnten. Im Gegensatz zu den
freiberuflich organisierten Seelotsen an der Nordseekiiste waren die Lotsen des NOK von
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1895 bis 1922 schlecht bezahlte Beamte der Kanalverwaltung. Da im NOK Lotsenannah-
mepflicht besteht, hatten diese sogenannten Zwangslotsen auch die Verantwortung fir das
ithnen anvertraute Schiff mit Besatzung und Ladung. Im Falle einer Kollision oder Havarie
muflte das Deutsche Reich fir die Schiden aufkommen. Die Rechtsstellung des Lotsenwe-
sens am Kaiser-Wilhelm-Kanal wurde nach dem Ersten Weltkrieg den tibrigen Lotsenver-
ordnungen angepafit. So kam es am 28. Mai 1922 zur Griindung der »Lotsenbriiderschaft
am Kaiser-Wilhelm-Kanal zu Holtenau«. Am 31. Mai 1922 etablierte sich die »Lotsenbrii-
derschaft am Kaiser-Wilhelm-Kanal zu Brunsbittelkoog«. Diese Lotsen sind damals wie
heute nach dem Muster der Elblotsen freie Gewerbetreibende unter staatlicher Aufsicht
und sind nur Berater des verantwortlichen Schiffsfiihrers. Heute sind die Lotsenbruder-
schaften des NOK ahnlich wie die anderen Seelotsenvereinigungen in 6ffentlich-rechtliche
Korperschaften unter der Obhut der Bundeslotsenkammer und unter Aufsicht der Wasser-
und Schiffahrtsdirektionen mit weitgehender Selbstverwaltung zusammengefafit.

Die Kanallotsen betreiben ihre Lotsenstationen in Brunsbiittel, Niibbel, Kiel-Holtenau,
und die Lotsenversetzdienste mit den Fahrzeugen in Brunsbiittel, Nibbel, Kiel-Holtenau,
Laboe und auf dem Leuchtturm KIEL in eigener Regie sowie auf eigene Kosten.* Die heu-
tige Lotsenstation mit den Lotsenversetzfahrzeugen an der ostlichen Mole des Alten Vor-
hafens in Brunsbuttel aus dem Jahre 1895 war bis 1906 fiir die Kanallotsen reserviert,
wurde dann als Sitz fir dic Elblotsen erweitert und beherbergt heute die Lotsenbriider-
schaften Elbe und NOK I Dort befinden sich die Geschiftsraume fiir die Elblotsen-
briiderschaft sowic Ruheriume und ecin Gastronomiebetricb. Das chemalige Lotsenhaus
der Kanallotsen auf der Schleuseninsel wurde ab 1978 nicht mehr benétigt und 1980 abge-
rissen. Die Elblotsen, die bis zur Eroffnung des Kaiser-Wilhelm-Kanals stdlich von
Brunsbiittel bei St. Margarethen/Biittel auf der Bosch ihre Station hatten, mufiten nach
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Lotsenstation mit Lotsenversetzboot OSTERIFE in Brunsbiittel (1988).

Abb. 31

Brunsbiittel umziehen. Die Lotsenbriiderschaft NOK I hat ihren Geschiftssitz im Lotsen-
haus an den Neuen Schleusen. Dieses Gebaude wurde um 1920 errichtet und in den 1950er
Jahren umgebaut. Bei den Brunsbitteler Kanallotsen gibt es Hafenlotsen, die speziell fir
dic komplizierte Einfahrt in die Schleusen ausgebildet sind.*

In Brunsbuttel entstanden fir die kaiserlichen Kanallotsen in der Delbrtickstrafie Mehr-
familienhduser, wihrend die Lotsen-, Siedlungs- und Baugenossenschaft eGmbH u.a. in
der Schulstrafle 1926/27 Einfamilien-Backsteinhduser fiir Lotsen errichtete. Die Auflen-
stelle fiir das Seelotsenwesen der Wasser- und Schiffahresdirektion Nord hat ihren Sitz in
der chemaligen Dienstwohnung des Hafenkapitans in der Cuxhavener Strafle 13 am Alten
Vorhafen. Die 1895 errichtete Lotsenwechselstation in Nibbel wurde 1913 und 1960
durch Erweiterungsbauten erginzt. Zu der Lotsenstation gehoren auch Bedienstetenwoh-
nungen und ein Gedenkstein fir die im Ersten Weltkrieg gefallenen Lotsen. Seit 1979 wird
sie mit den beiden Versetzbooten NUBBEL und ScHULP von der Lotsenbriderschaft
NOK II in eigener Regie betrieben. Dic Backsteingebiaude mit einer Gaststitte und einem
Ubernachtungsheim fiir 287 Lotsen sind fiir die Erfordernisse des modernen Lotsenbetrie-
bes bei weitem Uberdimensioniert, zu kostspielig und mufiten saniert werden.* Im Jubi-
laumsjahr 1995 wird die historische Lotsenstation nicht mehr von den Lotsenbriiderschaf-
ten genutzt werden. Seit 1993 entsteht auf der siidlichen Kanalseite in Risterbergen (Kreis
Rendsburg-Eckernforde) eine neue Lotsenstation mit 40 Betten, die 1995 er6ffnet werden
soll. Es bleibt zu hoffen, dafl die architektonisch interessanten Gebaude der Lotsenanlage
in Nibbel auch weiterhin Bestand haben werden.

Dic Lotsenbriiderschaft NOK II in Kiel-Holtenau fihlt sich der Tradition ihrer Vorgan-
gerinstitution, der am 20. Juni 1794 gegriindeten Eiderlotsenbriderschaft, verbunden. Fur
den Eiderkanal bestand genauso wie fir den NOK Lotsenpflicht. Das Revier der Eider-
lotsen erstreckte sich von der Eidermiindung bis nach Rendsburg und durch den Kanal
nach Holtenau. 1937 wurden die Kanallotsen mit der 1925 gegriindeten Lotsenbrider-
schaft in Laboe zwangsvereinigt. Die Geschaftsriume der Lotsenbriiderschaft NOK II
befinden sich in einem Backsteingebiude an den Alten Schleusen, das kurz vor dem Ersten
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Abb. 32  Leuchtturm KirL
mit Lotsenstation in der

Auflenforde (1992).

Weltkrieg entstand, wihrend die Lotsenstation Kiel-Holtenau thr Domizil seit 1970 in
dem zentralen Leitstand auf den Neuen Schleusen hat. Der 1929 errichtete Lotsenwach-
turm in Holtenau, der bis 1970 den Kanallotsen zur Verfligung stand, wurde 1972 abge-
rissen. Das ehemalige Dienstgebidude der Holtenauer Lotsen am Lotsenhafen aus den
1920er Jahren wird von den Bootsbesatzungen des Lotsenversetzdienstes nach Laboe und
zum Leuchtturm KitL als Aufenthaltsraum genutzt. Der 1967 in Betrieb genommene
Leuchtturm KitL in der Auflenférde, der das Feuerschiff KIEL ersetzte, dient dhnlich wie
sein Vorgangerfeuerschiff auch als Lotsenstation. Die Lotsenbriderschaft NOK II
betreibt seit 1978 die Lotsenstation auf dem Leuchtturm KIEL in eigener Verantwortung.
Sie unterhilt auf der Kieler Forde fiinf typengleiche Lotsenversetzboote aus Aluminium,
die 1982 von einer norwegischen Werft erstellt wurden. An der Hafeneinfahrt von Laboe
befinden sich in einem Backsteingebaude die Geschaftsraume des Lotsbetriebsvereins e.V.,
Auflenstelle Kiel.” Ahnlich wic in Brunsbiittel wurden auch in Holtenau von einem Kanal-
bauverein Siedlungen fur die Lotsen u.a. in der Wullestrafle, K6nigstrafle und Kastanien-
allec errichtet. Das einstige kaiserliche Lotsenhaus in der Kanalstrafle 77, das zur Zeit nicht
genutzt wird, die ehemalige Lotsenwartehalle, die leider mit einer modernen Veranda ver-
sehen wurde, das heutige Restaurant und Ausflugslokal »Fordeblick« sowie der Holten-
auer Lotsengesangverein » Knurrhahn« e.V. von 1929 erinnern an die reiche Tradition der
Kanallotsen.
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Kanalbauten und -héfen in Brunsbiittel

Aus der Griindungszeit des NOK sind neben den Alten Schleusen, den Molen 1 und 2 mit
dem Alten Vorhafen und Uberresten der zentralen Maschinenstation sowie dem Lotsen-
haus nur noch der ehemalige Pegelturm und das einstige Hafenamt an den Alten Schleusen
(heute Dienstgebaude des WSA Brunsbiittel, Alte Zentrale 4), das 1963 baulich veriandert
wurde, sowie der Siidkai und Bahnhof von 1893 vorhanden.”* Mit der Erweiterung des
Kaiser-Wilhelm-Kanals und dem Bau der Neuen Schleusen mufiten viele Kanalbauten,
Hafenanlagen sowic die Beamten- und Arbeiterwohnsiedlung fir die Kanalbediensteten
abgerissen werden. In der Schleusenstrafle, Kreystrafle und Koogstrafle sind allerdings
noch einige Mchrfamilienhiuser aus der Griindungsphase erhalten.

Der heutige Bauhof Holz des WSA Brunsbiittel auf der nordlichen Kanalseite entstand
im Zuge des Kanalausbaus vor dem Ersten Weltkrieg. Die Slipanlage, die Sagerei und das
Hauptmagazin stammen noch aus dieser Zeit, wenn sie auch im Laufe der Jahre moderni-
siert worden sind. Die Kanalmeisterei nebenan mit Pfortner- und Dienstgebaude, Garagen,
Schmiede, Maschinen-, Motoren-, E- sowie Seezeichenwerkstatt und Tonnenschuppen
wurde 1936 als Marine-Nebenzeugamt erbaut.

Ostlich von Brunsbiittel liegt an der Kanalnordseite das Wasser- und Umspannwerk
Kudensee mit Pumpen- und Maschinenhaus fiir die Wasser- und Energieversorgung
Brunsbtittels und der Schleusen sowic Wohngebiuden fiir die Kanalbediensteten. In
Kudensec befinden sich ferner ein Fahriibergang und eine Weichenstation.

Im Zuge der Rationalisierungs- und Kostendimpfungsmafinahmen der Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung wurden viele Behordenschiffe abgestoflen, weil sie in der Unterhal-
tung sehr teuer sind. In diesem Zusammenhang legte man auch die bisher staatlich betrie-
bene Nafibaggerei in Brunsbiittel 1982 still. Nur der Schwimmbagger Wir+ELM KRUGER,
ein Wahrzeichen des NOK, ist weiterhin im Brunsbiitteler Vorhafen und Schleusenbereich
aktiv, da er hier von einer privaten Reederei nach einem Umbau offenbar rentabel einge-

setzt werden kann.

4

Abb.33  Ebemaliges Wohngebiude fiir Kanalbedienstete aus der Griindungszeit in der
KoogstrafSe 101 in Brunsbiittel (1988).
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Abb. 34 Dienstgebiude an den Neuen Schleusen in Brunsbiittel (1988).

Die Backsteingebiude an den Neuen Schleusen sind fir die Kanal- und Schleusenmitar-
beiter, die Wasserschutzpolizei, die Schiffsausriister und -makler Sartori & Berger, Zerssen
& Co., Grammerstorf und United Baltic Corporation und fir Firmen reserviert, die der
Versorgung und Reparatur der den Kanal passierenden Schiffe dienen. Ein Ausstellungspa-
villon mit einer Aussichtsplattform informiert tiber die Geschichte des NOK und vermit-
telt einen Eindruck vom Schleusenbetrieb. Das Zollamt aus dem Jahre 1953 befindet sich
am Siidkai, wihrend das Seemannsheim Brunsbiittel in der Kanalstrafle 8-10 residiert.

Vor allem die Kanalerweiterung leitete in dem damaligen Brunsbiittelkoog eine aufler-
ordentlich rege Bautidtigkeit ein, die den Kanalort noch heute prigt. Aus dieser Zeit stam-
men nicht nur der Wasserturm, das Rathaus und die Kirche, sondern auch eine Beamten-
siedlung mit 78 Gebiuden und 245 Wohnungen in der Wurteleutetweute, Kautzstrafie,
Scholerstrafle, Loewestrafle, Posadowskystrafle, Fiilscherstrale und Delbriickstrafle. Sie
entstand unter der Leitung von Baumeister Klatt von 1909 bis 1914 als Mustersiedlung im
stidenglischen Landhausstil.*

Die Plane, Brunsbiittel zu einem bedeutenden Industriestandort, einer Grof$stadt mit
100 000 Einwohnern zu entwickeln, erfiillten sich aber durch den Kanalbau nicht. Bruns-
biittel blieb ein tiberwiegend auf die Bediirfnisse des Kanalverkehrs und der Kanalverwal-
tung ausgerichteter Ort mit Versorgungseinrichtungen fir die Marine und die Handels-
schiffahrt. Nach Fertigstellung der Kanalerweiterungsanlagen hatten die hier ansissige
Ziegelei, die Zementfabrik sowie die beiden Benzinwerke keine Zukunft mehr. An der
Stelle des Stdkais, wo die Firma Otto Behrens heute Silos und Lagerhallen fir den Futter-
mittelumschlag betreibt, lag frither die Kohlenbunkerstation der Kaiserlichen Marine. Auf
diesem »Marinekohlenhof« wurde 1902 ein Oltank errichtet, der zwar noch existiert, aber
durch die Getreidehallen tiberbaut worden ist. Vor dem Ersten Weltkrieg gab es an beiden
Kanalufern leistungsfahige Kohlenbunkerstationen.
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Brunsbiittel, Wurteleutetwente 20 (1988).

Abb. 35 Beamtensiedlung in

1914 wurde dic Marinetankanlage Ostermoor mit 14 Tanks, dic z.T. noch erhalten sind,
auf der Stdseite dstlich von Brunsbiittel erbaut. Nach der Stillegung der Anlage Anfang
der 1920e¢r Jahre erwarb die Mineralol- und Asphaltwerke AG in Berlin 1926 die Tanklager
mit den Bunkerbriicken und baute hier 1928 eine Raffinerie fiir Bitumen. Heute betreibt
die Firma Elf-Bitumen-Werke GmbH & Co. die Raffinerie und die Bunkerstation mit den
Lésch- und Ladebriicken. Von den beiden Kohlenbunkerstationen mit den Kranen und
Verladebriicken am NOK, die bis etwa 1960 in Betrieb waren und die Kanallandschaft
geprigt haben, sind keine Spuren mehr da. Heute dominieren dic Tanklager mit den Olum-
schlagsbricken.®

Mit dem Bau des Landesélhafens und acht Verladebriicken 1958/59 an der Nordseite des
Kanals 6stlich von Brunsbiittel und der Errichtung des Landeshafens Ostermoor mit neu-
zeitlichen Lade- und Léscheinrichtungen fir die Erdél- und chemische Industrie in den
Jahren 1976 bis 1978 am stidlichen Kanalufer erweiterte der NOK scine Hafenkapazititen
betrichtlich. Die Getreidesilos und Lagerhallen der Firma Paul Kock aus Meldorf in
Hochdonn und die Silos der Raiffeisen-Hauptgenossenschaft in Hohenhorn, die am nérd-
lichen Kanalufer liegen, erginzen die Brunsbiitteler Kanalhifen in der Region Dithmar-
schen.®

Kanalbanten und -hafen in Kiel

Ahnlich wie Brunsbiittel ist auch Floltenau als Schleusenstation durch den Bau des NOK
wesentlich gepragt worden. Bei Holtenau miindete der Eiderkanal in die Kieler Forde. Das
heutige Entwasserungssiel mit dem Betriebshafen des WSA Kiel-Holtenau ist ein Teilstiick
des einstigen Schleswig-holsteinischen Kanals. Das ehemalige Packhaus mit dem Obelis-
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Abb. 36 Wasser- und
Schiffabrtsamt Kiel-Holtenan
(1992).

ken in der Kanalstrafle wurde inzwischen umgebaut. An den Alten Schleusen befinden sich
der ehemalige Pegelturm und das jetzige Amtsgebiude des WSA Kiel-Holtenau. Diese
Gebaude stammen noch aus der Grindungszeit des Kanals. Der Betriebshof mit Werkstit-
ten, Hauptmagazin und Lagerhallen hat hier ebenfalls sein Domizil. In dem ehemaligen
Kraftwerk auf der Schleuseninsel ist das Kanalmuseum untergebracht, das zum 100jahri-
gen Jubilaum 1995 vollig neu gestaltet wird. Fur Besucher, die den Schleusenbetrieb aus
nichster Nihe cerleben wollen, gibt es an den Neuen Schleusen eine Aussichtsplattform, die
vom sudlichen Kanalufer aus zu erreichen ist. Hier befindet sich auch das Zollamt Kiel-
Wik. Diverse Firmen fur die Schiffsausristung und -versorgung haben an der studlichen
Kanalseite ihre Niederlassungen. Die Deutsche Seemannsmission unterhilt an den Neuen
Schleusen ein Seemannsfrauenheim, wihrend das Seemannsheim am gegentiberliegenden
Holtenauer Ufer steht.

Mit der Inbetriebnahme und Erweiterung des Kaiser-Wilhelm-Kanals kamen zahlreiche
Kanalmitarbeiter nach Holtenau, fur die Wohnraum geschaffen werden mufite. Das Kanal-
beamtenviertel in der Kastanienallee, das Bauvereinsgebiet in der Richthofenstrafle, Her-
warthstrafle, Eekbrook, Haysenstrafle, Richterstrafle, Luitjohannstrafle und Westenhof-
strafle sowic die Lotsensiedlung in der Wullestrafle, Konigstrafle, Kastanienallee und
Schwester-Therese-Strafle zeugen von der regen Bautitigkeit dieser Zeit. In der Kanal-
strafle sind ebenfalls noch einige ehemalige Wohn- und Dienstgebaude der Kanalverwal-
tung vorhanden. Erwihnung verdient in diesem Zusammenhang die Dankeskirche, die
1896/97 zur Erinnerung an die Er6ffnung des NOK gebaut wurde.®
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Abb.38 Ehemalige Kanalbedienstetenwohnungen in Kiel-Holtenau, Richterstrafle 11-13
(1992).
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Der Holtenauer Auflenhafen, der Tiessenkai, ist Liegeplatz fir Kiimos und Sportfahr-
zeuge. In einigen dort gelegenen Backsteingebduden haben sich Schiffsausriister angesie-
delt. Die am siidlichen Kanalausgang befindliche Nordmole des Scheerhafens ist fiir den
Massengutumschlag mit zwei Kranen (Baujahr 1964) ausgertstet. Die Kaiflichen am
Stidufer des Binnenhafens an der Uferstrafic in Kiel-Wik stehen seit 1914 fiir den Bunker-
betrieb zur Verfiigung. Zahlreiche Tanks weisen auf die Versorgung fiir die Kanalschiffahrt
hin, wihrend die Verladebriicken fiir die Kohle, die hier von der Firma Zerssen & Co. jahr-
zehntelang umgeschlagen wurde, verschwunden sind.** Auch die Kaianlage mit zwei Kra-
nen (Baujahr 1959 und 1966) fir die Ausrtstung des Kraftwerks Wik mit Importkohle
liegt seit langerem still. An den Binnenhafen schliefdt sich auf der stdlichen Kanalseite
westlich der Nordhafen an, der in den 1920cr Jahren mit einer Kaje, Silos, Schuppen sowic
Saughebern und Kranen entstand. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde der Nordhafen mit
neuen Kaimauern und -flichen, vergroflerten Silokapazititen, riesigen Lagerhallen, Kra-
nen und Installationen fur den Roll-on/Roll-off-Verkehr ausgertstet.*

Wasserstraffen-Maschinenamt (WMA) Rendsburg
und die Rendsburger Hafenanlagen

Das Neubauamt NOK hat seinen Dienstsitz seit 1939 in der ehemaligen Villa cines Augen-
arztes (Am Kanalufer 16) auf der Kanalnordseite und koordiniert die Sicherung und Ver-
breiterung des Kanals. Ferner gibt es noch den Auflenbezirk Rendsburg des WSA Kiel-
Holtenau (Am alten Schiitzenhof) am sudlichen Kanalufer. Die wichtigste und mit der
Errichtung des Kaiser-Wilhelm-Kanals eng verbundene Behorde in der Eiderstadt ist das
WMA Rendsburg, das fir den Schiff- und Maschinenbau sowie fir Elektro- und Nach-
richtentechnik zustindig ist. Dieser Werftbetrieb, der Fahranleger, Schleusentore und die
schwimmenden Fahrzeuge der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung repariert, aber auch die
maschinellen, clektro- und nachrichtentechnischen Anlagen am NOK betreut, mufite
allerdings in den letzten Jahren aus Rationalisierungsgriinden und wegen der Umorgani-
sation innerhalb der Amter die Belegschaft stark reduzieren. In Spitzenzeiten wurden hier
bis zu 300 qualifizierte Mitarbeiter und Auszubildende beschaftigt.

Gegriindet wurde die Werftanlage 1895/96 als Kaiserliche Maschinenbauinspektion am
nordlichen Kanalufer bei Rendsburg auf dem aufgespiilten Gelande des durch den Kanal-
bau zugeschiitteten Saatsees. Dort wurden die maschinentechnischen Anlagen der Briicken
und Schleusen gewartet, Dampfkessel und -maschinen, Bagger, Schlepper und Dienstfahr-
zeuge repariert und Fettgas als Energie fiir die Bojen, Baken und Kanalbeleuchtung herge-
stellt. Die Anlage bestand aus zwei Hafenbecken und einem Trockendock mit Werkstitten
und Kranausriistung. Der Bauhof hatte einen Gleisanschlufl zum Bahnhof in Rendsburg.®
Im Zuge des Kanalausbaus wurden die Saatscewerft und der Ausriistungshafen von 1912
bis 1914 betrachtlich erweitert. Die Gasanstalt fur die Erzeugung des Fettgases muf3te ihre
Kapazititen vergroflern. Auflerdem errichtete man auf dem Bauhofareal einc Selterwasser-
fabrik und cine Waschanstalt fir die bei der Kanalvertiefung beschiftigten Arbeiter. Die
Versorgung der Arbeiter mit preiswerten alkoholfreien Getrinken und Nahrungsmitteln
sowie die Unterbringung in Baracken und dic Bereitstellung von ordentlicher Arbeitsklei-
dung zidhlten zu den vorbeugenden sozialen Mafinahmen der Kanalverwaltung, um even-
tuelle Arbeitskimpfe und Unruhen zu verhindern. Im Prinzip stammt die heute noch vor-
handene Werftanlage mit dem Hafen, der Querhelling mit Steuerstand, dem Trockendock,
der Maschinenhalle, den Werkstitten, dem Olmagazin, dem Verwaltungsgebiude, dem
ehemaligen Kraftwerk (jetzt Nachrichtentechnik), der Pfortnerei, dem einstigen Wasser-
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Abb. 39  Steuerstand der
Querhelling (WMA, 1987).

turm, dem ehemaligen Ubernachtungsgebiude (Dienstwohnungen), dem Sozialtrakt und
den Angestelltenwohnungen aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg.”® Im Laufe der Jahre
wurden das Verwaltungsgebiude und der Werfthafen erweitert. Die Werkstitten wurden
mit neuzeitlichen Maschinen ausgestattet. Mit der Ubernahme des Kaiser-Wilhelm-Kanals
durch das Deutsche Reich im Jahre 1921 wurde aus der Werft am Saatseec das WMA Rends-
burg. Den Zweiten Weltkrieg tberstanden dic Anlagen ohne Zerstorungen, so daff nach
1945 sofort mit Schiffsreparaturen begonnen werden konnte. Seit 1949 hicflen der Schiff-
baubetrieb und die Ausbesserungswerkstatt »Staatswerft Rendsburg-Saatsce«. Gleichzei-
tig richtete man neben der Werft auf dem selben Areal das WMA Rendsburg als zweite
Behorde ein. Da sich diese Aufgabenteilung nicht bewihrte, firmieren beide Amter seit
1973 wieder unter einem gemeinsamen Dach als WMA Rendsburg mit der Werft Saatsee
und seit einiger Zeit mit dem Bauhof Rendsburg. Neben der Reparatur der eigenen Behor-
denfahrzeuge betatigte sich die Werft bis 1973 im Schiffsneubaugeschaft.

Mit der Umstrukturierung des Amtes lief das langst fallige Investitionsprogramm fur die
Werft an, das unter anderem den Neubau einer Mchrzweckhalle, die Einrichtung einer
Lingsslipeinrichtung im Trockendock sowie dic Modernisierung von Werkstitten und
Sozialgebiuden und die Neuordnung des Transportsystems beinhaltete. Der leistungs-
fahige Werftbetrieb konnte jedoch nicht effektiv ausgelastet werden, da die Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung seit 1975 aus Kostengriinden gezwungen war, die Zahl der eigenen
Schiffe systematisch zu verringern. Zunehmend werden die routinemifiigen Schiffsinspek-
tionen von privaten Firmen ausgefthrt. Durch die Privatisierung der Naflbaggerei, den
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Ab.40 aschinenhlle (WM, 1987).

Verkauf und die Verschrottung von iiber 100 schwimmenden Dienstfahrzeugen, Kranen
und Baggern bekamen die einstige Werft und der jetzige Bauhof des WMA Rendsburg
immer weniger Auftrage.” Einige dieser von der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung ausge-
musterten Behordenschiffe, die sich in der Regel in einem guten Zustand befinden, wurden
von privaten Fordervereinen und Museen, die sich um die Erhaltung solcher schwimmen-
der technischer Kulturdenkmale kiimmern, erworben.

Der von der Schiffs- und Maschinenbau-Aktiengesellschaft Mannheim 1918 bis 1922
ursprunglich fur das Ausheben der Schleusentore gebaute, nicht selbstfahrende 75-t-
Schwimmkran SAATSEE ex SIMSON, der mit einer Zwillingsdampfmaschine ausgestattet war,
wurde nach vielfiltigen Einsdtzen 1985 aufler Dienst gestellt. 1988 kaufte das Museum der
Arbeit in Hamburg diesen Veteranen, um den Kran zu restaurieren und wieder in Betrieb
zu nehmen.*

Ein anderes Spezialschiff, der Eisbrecher WAL, 1937/38 bei den Stettiner Oderwerken
fur den Dienst im NOK gebaut und mit einer Dreifach-Expansionsdampfmaschine mit
Kondensator ausgestattet®, wurde 1990 an die Schiffergilde Bremerhaven e.V. verkauft.
Dieser Verein, der nach eigenen Angaben die Erhaltung traditioneller Berufsfahrzeuge for-
dert, hilt den Eisbrecher als Museumsschiff in Fahrt.

In der Nihe der Werftanlage am Saatsee errichteten vom Deutschen Reich finanzierte
Baugenossenschaften Wohnsiedlungen fur die dort Beschiftigten. Zu diesem Zweck wurde
1902 mit Unterstitzung des damaligen Amtsvorstands, Regierungsbauinspektors Blenkin-
sop, der Spar- und Bauverein fiir den Kaiser-Wilhelm-Kanal Bezirk Rendsburg e.G.m.H.
gegrundet. Von 1903 bis 1906 baute die Genossenschaft in der Werftstrafle, der Linden-
strafle und der Kastanienallee fiir 82 Familien 40 Wohneinheiten. 1926 wurden in der
Werftstrafle weitere funf Hauser mit zehn Wohnungen errichtet.® In den letzten Jahren
sind viele Wohnungen modernisiert und erweitert worden, so daf} die Siedlung ihre
urspringliche Architektur nur zum Teil bewahren konnte.
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Abb. 41 Léngsslipanlage mit Tro/eendoc/e, Maschinenhalle und Mebrzweckhalle (WMA, 1987).

Die Stadt Rendsburg und die umlicgende Region profitierten von der Errichtung des
NOK. Dic Eiderstadt erhielt zwei neue Seehafen, den Kreishafen, dirckt zwischen den bei-
den Briicken am nordlichen Kanalufer gelegen, und den Obereiderhaten. Die bestchenden
Industriebetriebe bauten ihre Kaianlagen aus, weitere Gewerbefirmen siedelten sich in der
Folgezeit wegen des glinstigen Seeschiffahrtsweges an. In diesem Zusammenhang muf§
man die 1827 gegriindete Ahlmann-Carlshiitte, die 1876 entstandene chemische Diingerfa-
brik, die 1905 errichtete Werft Nobiskrug, verschiedene Schiffbaubetriebe, Holzimportfir-
men, Stahl- und Walzwerke sowie Kalksandsteinfabriken nennen. Viele dieser Unternch-
men erlebten jedoch nur eine relativ kurze Konjunktur. Selbst traditionsreiche Betriebe
muflten Konkurs anmelden, verschwanden aus dem Firmenregister oder muf3ten ihre Pro-
duktion einschranken.

Nach dem Zweiten Weltkrieg etablierte sich am stdlichen Kanalufer die aus War-
neminde stammende Kroger Werft, die auf einem 15 ha groflen Werftgelinde in Schacht-
Audorf (Kreis Rendsburg-Eckernforde) Marine- und Handelsschiffe baut und repariert.
Sie gehort der Fr. Lirssen Werft in Bremen und besitzt eine Pieranlage von 130 m Lange,
eine Neubauhelling mit zwei Kranen, ein Schwimmdock, eine Lift- und Verholanlage
sowie drei Neubau- und Reparaturhallen.

Die traditionsreiche Werft Nobiskrug ist heute cine 100%-Tochter der Howaldtswerke
Deutsche Werft AG in Kiel und baut keine eigenen Seeschiffe mehr, sondern ist in der
Schiffsreparatur und als Zulicferer fir das Kieler Schiffbauunternehmen tatig. Thre Kai-
anlagen, zwei Helgen, Trockendocks und diverse Schiffbauhallen und Krane pragen dic
Rendsburger Werften- und Hafenlandschaft.

Der historische Untereiderhafen bufite im Laufe der Jahrzehnte seine Bedeutung cin
und verlor nach der Schlieflung der Schleuse von der Ober- zur Untereider 1937/38 seine
Funktion.®!

Das alte Zollhaus (Hollesenstrafle 14), das auch noch wihrend der ersten Zeit fiir den
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Kaiser-Wilhelm-Kanal als Zollamt diente, bevor die Zollverwaltung in den Kreishafen
umzog, und das ehemalige Kanalpackhaus erinnern noch an die Zeit des Untereider-
hafens.*

Der Kreishafen, der vom Kreis Rendsburg-Eckernforde betrieben wird, bestand 1994
hundert Jahre und umfafit heute ein Gebiet von ca. 14,5 ha mit einer 1 km langen Pier, die
in mehreren Bauabschnitten in den 1970er und 1980er Jahren verstirkt und erweitert
wurde. Silos, Mischfutterwerke, Lagerhallen, Tankanlagen und Verwaltungsgebiude be-
stimmen die Silhouette des Hafens, der mit sechs fahrbaren Portalkaikranen, drei Wipp-
kranen von 5 t und drei Doppellenker-Wippdrehkranen von 8 t, ausgestattet ist. Getreide,
Futtermittel, Diinger, Baustoffe, Ol und Kohle sind wichtige Umschlagsgiiter. Die jihrli-
chen Umschlagsmengen betragen zwischen 500 000 und 800 000 Tonnen.

Dic Getreide AG, die auch die ehemalige Kaianlage der Diingerfabrik neben der Werft
Nobiskrug fir den Umschlag nutzt, und die Firmen Raiffeisen-Hauptgenossenschaft,
Ahlmann-Schiffahrt und Zerssen-Schiffahrt sind im Stauerei-, Lager- und Hafenum-
schlagsbetrieb tdtig.

Der Obereiderhafen, der seit 1955 von der Stadt Rendsburg unterhalten wird und nicht
mit dem Kreishafen konkurrieren kann, besitzt eine Anlegepier von 250 m bei einer Was-
serticfe von ca. 4,50 m. Lagerhallen, ein Silogebaude sowie ein 3-t-Kran gehoren zu seiner
Ausrtstung. Futtermittel, Diinger und Schrott werden hier umgeschlagen. Das Werks-
gelinde der Firma Ahlmann-Carlshutte besitzt am nordlichen Obereiderhafen eine Kaian-
lage mit einem 5-t-Kran, die aber nicht mehr genutzt wird.®?

Schlufibetrachtung

Die Inventarisation und Dokumentation des NOK und seiner Bauten, dic in den Jahren
1987 bis 1992 von der Abteilung Industriearchaologie am DSM durchgefihrt wurde, hat
gezeigt, dafl trotz der rapiden Verinderungen in den vergangenen Jahrzchnten eine
erstaunliche Anzahl von historischen Bauwerken erhalten ist. Nicht nur die technischen
Bauwerke, Betriebsgebiude, Hafen- und Werftanlagen am NOK, sondern auch die Beam-
ten- und Arbeiterwohnsiedlungen fir die Kanalbediensteten, die die Topographic der
Kanalorte Brunsbiittel, Kiel-Holtenau und Rendsburg auch heute noch prigen, verdicnen
Beachtung. Insgesamt bleibt festzustellen, daf} mit dem Bau und der Erweiterung des Kai-
ser-Wilhelm-Kanals die schleswig-holsteinische Landschaft im Laufe von 100 Jahren ent-
scheidend veridndert worden ist. Ferner hat diese wichtige kiinstliche Seewasserstrafle zu
wirtschaftlichen Impulsen in der Region gefiihrt. Die Bauten des NOK sind heute mari-
time Kulturdenkmiler und Wahrzeichen des Industriezeitalters, die es zu bewahren gilt.
Der 100jahrige Geburtstag einer der weltweit bedeutendsten Seekanile sollte deshalb zum
Anlaf§ genommen werden, den NOK nicht nur als Wirtschaftsfaktor zu sehen, sondern
diese Wasserstrafle mit thren Anlagen auch als kulturelles Erbe der nationalen und interna-
tionalen Schiffahrtsgeschichte zu begreifen.

Gemeinsam sollten die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes, Landesbehor-
den, kommunale Korperschaften, Firmen sowie Privatpersonen im Rahmen ihrer Mog-
lichkeiten versuchen, wenigstens cinige herausragende urspriingliche Bauten des NOK zu
erhalten. Auch wenn der Kanal vielleicht nicht mehr die zentrale 6konomische Bedeutung
hat wie frither, liegt die Zukunft dieser Seewasserstrafle in dem Bewufltsein und der
Bewahrung ihrer Geschichte begriindet.
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risation und Dokumentation der seeschiffahrtsbezogenen, ortsfesten Bauten an der deutschen Kiiste«,
das von 1983 bis 1993 von der Abteilung Industriearchiologic am Decutschen Schiffahrtsmuseum
(DSM) durchgefihrt wurde. Die Ergebnisse dieser umfangreichen Bestandsaufnahme in den nord-
deutschen Kiistenlindern Bremen, Niedersachsen, [HHamburg, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-
Vorpommern werden in einigen Jahren in der Schriftenreihe des DSM publiziert werden.
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6

The buildings and structures of the Kiel Canal 1895-1995:
An industrial-archaeological study as contribution to the canal’s
centennial celebration

Summary

The Kiel Canal, connecting the North and Baltic seas across the German state of
Schleswig-Holstein, is one of the major seaways of the world. Having been built be-
tween 1887 and 1895 (and expanded between 1907 and 1914), the year 1995
marks the 100th anniversary of its existence. This artificial seaway, cut through the
land from a point on the Elbe near Brunsbiittel to the inlet of Kiel Bay, was inaugurat-
ed as the Kaiser Withelm Canal but came to be known internationally as the Kiel
Canal.

Like its predecessor of 1777-1784, the Schleswig-Holstein or Eider Canal, this
waterway with its characteristic locks, historical bridges, light beacons and opera-
tional, administrational and residential buildings belongs to the cultural heritage of
German technical and maritime history. Although it was originally built in the inter-
ests of the German empire’s national marine strategy, the canal is now important for
the role it plays in international commercial shipping. Its maintenance, operation and
administration form a complex and costly federal task carried out by the Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Nord in Kiel as well as the subordinate Wasser- und Schiff-
fahrtsdamter in Brunsbittel and Kiel-Holtenau, the Wasserstrafien-Maschinenamt and
the Neubauamt in Rendsburg.
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Nine bridges presently span the Kiel Canal; a tenth one is under construction. Fur-
ther means of crossing are provided by a vehicular and pedestrian tunnel in Rends-
burg, thirteen freefloating ferries and one suspension ferry. At each end the water-
way is secured by the lock pairs Alte und Neue Schleusen in Brunsbiittel on the Elbe
and Kiel-Holtenau on the Baltic Sea. Unlike the lock systems, which keep their tech-
nical refinements hidden under water, the bridges clearly display their impressive
constructions. The Eisenbahnhochbriicke in Rendsburg, a high-level railroad bridge
integrating a suspension ferry, is certainly one of the canal’s most fascinating struc-
tures. Whereas most of the historical bridges have been replaced by modern con-
structions of reinforced concrete, the original harbour entrance beacons and pilots’
stations as well as several historical operation and administration buildings have
been preserved. Yet not only the technical and operational structures and the har-
bour and shipyard facilities are noteworthy; the residential colonies built for the
officers and workers employed on the canal are also quite deserving of attention.

In general it can be maintained that the construction and expansion of the Kaiser
Wilhelm Canal has brought about decisive changes in the landscape of Schleswig-
Holstein during the past 100 years. Moreover, this significant artificial waterway has
given the region economic impetus. As the buildings and structures of the Kiel Canal
have become monuments of maritime culture and symbols of the 20th century in-
dustrial age, their preservations has become imperative.





