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Allgemeine Beitrdage

HOFFMANN, ALBRECHT
Die Fulda als Kernstiick historischer WasserstraBenprojekte

In der dreihundertjahrigen Geschichte der Landgrafschaft Hessen-Kassel, die 1567
entstanden, 1803 zum Kurfiirstentum erhoben worden und schliefllich 1866 mit An-
schluss an das damalige Kénigreich Preussen untergegangen ist, hat es wiederholt Be-
strebungen gegeben, das natiirliche Gewidssernetz des Landes auszubauen, um Schiff-
fahrt und Fléf3erei betreiben zu kénnen (EckoLpT 1995, S. 11 £.). Urspriinglich umfasste
die Landgrafschaft, neben einigen Enklaven, ein knapp tiber 6000 km” grofes, von der
Oberweser und ihren beiden Hauptarmen Werra und Fulda durchflossenes Territo-
rium. Es erstreckte sich nach Norden bis Trendelburg an der Diemel, nach Osten bis
Wanfried an der Werra sowie nach Siiden bis Rotenburg an der Fulda und bis Ziegen-
hain an der Schwalm (DEMANDT 1980, S. 238 f.). Dementsprechend konzentrierten sich
die Ausbaumafinahmen, neben der unteren Werra, vor allem auf den mittleren und
unteren Verlauf der Fulda sowie die Schwalm als ein zusammenhéngendes Wasserwe-
gesystem. Im Laufe der Zeit gelang es der Landesherrschaft, ihr Kerngebiet bis um die
Hilfte der Flache
nach Siidwesten
iber die Schwalm
und die Wasser-
scheide des Neu-
stadter Sattels in
das obere Lahn-
gebiet sowie nach
Stiden tber das
Gebiet der obe-
ren Fulda und
iiber den so ge-
nannten Landrii-
cken zur Kinzig
und weiter bis zu
deren Miindung
in den Main aus-
zudehnen.
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Abb. 1: Skizze des Gewdssersystems zwischen Oberweser und Main see mit der Ha-
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fenstadt Bremen ausgerichtete Wasserwegesystem nach Siiden in Richtung Rhein und
Main auszuweiten und damit eine wichtige Verbindung zu den Handelszentren des
oberdeutschen Raumes zu schaffen (Abb. 1). Bei den in diesem Zusammenhang ver-
folgten Kanalprojekten fiel dem bis zu 220 km langen Lauf der Fulda eine Schliissel-
stellung zu, die von der Werra, obwohl diese z. B. eine wichtige Rolle fiir den Holz- und
Salztransport einnahm, allerdings nicht in gleichem Maf3e erreicht wurde (ROTTCHER
1995, S. 172 t). Thre Entwicklung wurde vor allem dadurch beeintrachtigt, dass ein
nur verhaltnismaflig geringer Teil ihres Laufes auf hessischem Gebiet lag und Versu-
che wiederholt gescheitert waren, sie durchgehend fiir die Schifffahrt auszubauen und
zu nutzen (HENNICKE 1956, S. 162 f.). Ursache hierfiir waren haufig unterschiedliche
Interessen, wie sie sich z.B. 1603 bei zwischen Hessen-Kassel und Sachsen gefithrten
Verhandlungen zur Fortfithrung des Ausbaus der Werra von Wanfried bis Meiningen
offenbarten (WAGNER 1845, S. 164). Hier zeigt sich ein Umstand, der urspriinglich
auch der Fulda zum Nachteil gereicht hat, so lange sie sich noch nicht tiberwiegend
oder durchgehend in der Hand nur einer Landesherrschaft befunden hat. Nach Unter-
gang des Kurfiirstentums Hessen und spéaterer Einfithrung der Motorschifffahrt hat
der Wasserstraflenbau Ende des 19. und Anfang des 20. Jahrhunderts einen erneuten
Aufschwung erfahren, der auch die Fulda erfasste.

Erste MaBnahmen an Fulda und Schwalm

Bereits vor Entstehung der Landgrafschaft Hessen-Kassel im Jahre 1567 hat es unter
Landgraf Philipp von Hessen (1504-1567) erste Mafinahmen an der unteren Fulda ge-
geben, wie z.B. eine 1545 durchgefithrte Grundrdumung, bei der - wie auch in spite-
ren Zeiten — im Hand- und Spanndienst stehende Landwirte der Anliegergemeinden
auflerhalb der Saat- und Erntezeit herangezogen worden sind. Allerdings sind weitere
Arbeiten dieser Art unter Philipps Herrschaft unterblieben. Der Grund ist, dass sich
der Landgraf infolge des verlorenen Schmalkaldischen Krieges zeitweilig in Gefan-
genschaft Kaiser Karls V. befunden hatte und dass er nach seiner Entlassung vorran-
gig um die Konsolidierung seines hochverschuldeten Landes bemiiht war.

Erst unter Philipps Sohn Landgraf Wilhelm IV. (1532-1592) wie auch unter des-
sen Nachfolger Moritz (1572-1632) werden Anstrengungen unternommen, zu einem
systematischen Ausbau und einer regelmifligen Unterhaltung der Fulda tiberzuge-
hen. Da die zahlreich vorhandenen Mithlen- und Fischwehre zwar eine durchgéngige
Schiftfahrt erschweren, aber im Verein mit zusitzlich eingebauten Stauwehren den
Lastkdhnen eine durchgehend ausreichende Wassertiefe verschaffen, lassen sich, ne-
ben dem so genannten ,,Bullen®, auch grof3ere Fuldakéhne wie der so genannte ,,Bock®
und das von Hersfelder Kaufleuten betriebene Kommerzien- oder Marktschiff auf der
Fulda einsetzen. Der ,,Bulle“ (Abb. 2) besitzt eine Tragfahigkeit von etwa 15 t und
passt sich mit seinem geringen Tiefgang von bis zu 0,80 m und einer Linge von ge-
wohnlich etwa 20 m am giinstigsten den gewéssermorphologischen und hydrologi-
schen Besonderheiten der Fulda an (ROTTCHER et al. 2000, S. 33).
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Abb. 2: Ein als ,Fuldabulle” bezeichneter Lastkahn, friiher im Einsatz auf der Fulda, heute im
Museum Fuldaschifffahrt am Hafenbecken in Kassel (Quelle: © Museum Fuldaschifffahrt
Kassel, autorisiert)

Abb. 3: Ein ,Fuldabulle” im Kasseler Stadtbereich, mit Gilitern beladen (1793) - Teilausschnitt ei-
nes Aquarells von Johann Gottlieb Kobold (1769-1809) (Quelle: Tonsmann 2006, S. 38)
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Dem entspricht
auch seine geringe
Breite, die, um ein Ken-
tern zu verhindern, bei
mindestens 1,50 m
liegt und selten iiber
dieses Maf$ hinausgeht
(Abb. 3). Auch eignet
sich der Bulle durch-
aus zur Personenbe-
forderung (Abb. 4).
Gewohnlich wird er
auf einfache Weise
mittels holzerner Stan-
gen oder Staken fort-
bewegt, was sich oft als
Motiv in der &lteren
darstellenden Kunst
Nordhessens wieder-
findet (Abb. 5 & 6).

Abb. 4: Ein ,Fuldabulle” vor Kassel mit Fahrgasten an Bord (1820) -
Teilausschnitt eines Gemaldes von Ludwig Emil Grimm (1790-
1863), einem Schiiler von J.G. Kobold (s. Abb. 3) und jiingeren
Bruder von Jacob und Wilhelm Grimm

Abb. 5: Das Staken eines Lastkahns, dargestellt auf einem Grabstein der Hersfelder Schifferfami-
lie Sandmeister (Quelle: Knierim 1995, S. 138)
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Abb. 6: Das Staken eines Lastkahns,

dargestellt auf einem Prunkteller
des Witzenhduser Kunsttopfers
Hans Veupel (Quelle: RoTTCHER
1995, S. 170)

Bei Bergfahrten mit
stirkerer Gegenstro-
mung miissen die
Lastkdhne allerdings
getreidelt, d.h. mit-
tels Menschen- oder
Pferdekraft gezogen
werden. Dazu besitzen
sie einen umlegbaren

Schiffsmast, von dessen
Spitze ein Seil tber den
Boschungsbewuchs und wei-

tere Hindernisse hinweg zum

Ufersaum oder Treidelpfad fiithrt

(Abb. 7). Sofern der Treidelpfad fehlt,

muss im Flussbett gezogen werden. Bei gilinstigen Windverhéltnissen wird der Mast
gelegentlich auch zum Setzen eines Segels verwendet.
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Abb. 7: Getreideltes Marktschiff (Quelle: STurmrELs 1924, S. 8)
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1572 erteilt Landgraf Wilhelm seinem Baumeister Christoph Miiller (11592) den
Auftrag zu umfangreichen Unterhaltungsarbeiten an der Fulda mit der wortlichen
Begriindung, ,,wir wollen noch gern auf dem Friihling unsere Weine daselbst herun-
terfiihren und das Korn, wo wir zu Bremen bestellt, dagegen wieder bergauf bringen
lassen.“ Der Landgraf legt grofien Wert darauf, dass seine Beamten voll hinter die-
ser Mafinahme stehen, zumal ihm - wie er hinzufiigt - klar sei, ,wann ein Ding neu
ist, dass es viel Anfeinder hat und sonderlich in unserem Lande“ (ENGEL 1982, S. 170).
Drei Jahre spater lasst er in Fortsetzung der Mafinahmen auch an der Schwalm, dem
einzigen grofieren und nahezu 100 km langen, fast vollstindig innerhalb der Land-
grafschaft gelegenen Flusslauf, arbeiten. Von Kassel aus soll zukiinftig auf dem Was-
serweg liber Fulda, Eder und Schwalm die Festung Ziegenhain versorgt, in umgekehr-
ter Richtung neben Holz auch Schwilmer Waren und Agrarerzeugnisse nach Kassel
transportiert werden.

Um die Schwalm auf eine ausreichende Fahrwassertiefe zu bringen, ldsst er seinen
Baumeister Hans Wetzel (~1530) in Ergdnzung zu den vorhandenen Miihlenweh-
ren in bestimmten Abstinden so genannte Stauschleusen setzen. Diese bestehen aus
blockformig zu einem dichten Zaun geflochtenen Astwerk, das mit Erde verfiillt und
anschlieflend mit Steinen beschwert wird. Im Herbst 1575 berichtet der Schultheif3 zu
Borken dem Landgrafen: ,,Die Stauschleusen sind fertig und sind etliche Ziune noch
oben mit Steinen zu beschiitten, damit das Wasser die Erde nicht ausflutet. Desgleichen
werden fiir ratsam angesehen, dass die Ziune unten mit guten Steinen beschiittet wer-
den, wenn das Wasser grof$ und tiber die Zdune fillt, dass unten die Erde nicht fortflutet
und die Zdune danach fallen mogen. [...] Hans Wetzel, der Baumeister, und ich wollen,
wenn die Beschiittung mit den Steinen geschehen, alle Stauschleusen zuschiitzen [d.h.
schlielen], und wenn das Wasser kommt, [da-] zu gehen und besichtigen und was be-
denken, dass mehr Stauschleusen vonnéten, und Euer fiirstlichen Gnaden das berich-
ten“ (RABE 1926, S. 38).

Tatséchlich bringen die Arbeiten nicht den erhofften Erfolg, so dass Landgraf Wil-
helm IV. bereits im darauffolgenden Jahr den Bau weiterer Stauschleusen erwigt:
»Dort wo man mehr Schleusen bauen miisse, sollte mit Rat unser Baumeister dieselben
bauen und die ganz Schifffahrt also zurichten lassen, dass zum Besten gefordert und
ohne Sdumnis ins Werk gerichtet werde“ (BRUNNER 1891, S. 228). Allerdings beste-
hen Zweifel, ob weitere Maflnahmen an der Schwalm zielfithrend sind, so dass die
Entscheidung hiertiber letztlich dem Baumeister {iberlassen bleibt und die Arbeiten
offensichtlich auch nicht weitergefithrt werden.

Hier zeigt sich ein Problem, das auch spiter wiederholt auftreten sollte, da bei dem
damaligen Stand der Vermessungstechnik und Berechnungsmethoden sich Hohen-
koten, Gefalleverhiltnisse und Staulinien nicht exakt genug erfassen lassen, um Lage
und Anzahl der notwendigen Staustufen vorab verlésslich festlegen und damit die
Bauarbeiten in einem Zuge planvoll und sachgemaf$ ausfithren zu kénnen (HStAM:
Best. 5 Nr. 298). Das gilt auch fiir die Arbeiten zum Bau des Landgraf-Karl-Kanals
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zwolf Jahre spiter, als sich das Interesse neben Diemel und Fulda auch wieder auf die
Schwalm richtet (ERDEL 2014, S. 41).

Unter derartigen Verhidltnissen wird den landgréflichen Baumeistern ein Hochst-
mafd an Kénnen und Erfahrung abverlangt. Mit Hans Wetzel wie auch Christoph Miil-
ler verfiigt Landgraf Wilhelm IV. tiber zwei Fachkrifte mit vielfacher Begabung, wie
sich bei ihren Arbeiten zur Errichtung der Schlsser in Darmstadt und Eschwege zeigt
(DEHIO 1966, S. 129 und 202). Auch Landgraf Wilhelms éltester Sohn und Nachfolger
Moritz kann sich bei seinen baulichen Vorhaben auf Hans Wetzel stiitzen, nachdem er
1592 im Alter von erst zwanzig Jahren die Herrschaft iiber die Landgrafschaft Hessen-
Kassel angetreten und anschlieflend das der Landgrafschaft benachbarte geistliche
Fiirstentum Hersfeld unter seine Verwaltung gebracht hat (DEMANDT 1980, S. 359).

Mit der Ubernahme dieses Territoriums erdffnet sich dem Landgrafen die Mog-
lichkeit, die bisher in Rotenburg endende Fuldawasserstrafie flussauf bis Hersfeld fort-
zufiihren. Dementsprechend erteilt er seinem Landvermesser Joist Moers (1540-1625)
den Auftrag, eine Planungsgrundlage zur Regulierung der Fulda zwischen Hersfeld
und der Residenzstadt Kassel zu erstellen. Die 5,59 m lange Karte, die Moers in diesem
Zusammenhang fertigt und die sich heute im Staatsarchiv Marburg befindet, tragt
die Bezeichnung , Abrif§ des Fuldastroms von Hirschfeld (Hersfeld) bis gen Cassel“
(HStAM: Karten RIII 7) und stellt den Flusslauf mit den Ortslagen sowie den vorhan-
denen Wehren und Stauanlagen unter Angabe der jeweiligen Entfernungen dar (EN-
GEL 1982, S. 172). Auch sind darauf siebzig grofiere, als Klenge bezeichnete Kiesbdnke
erfasst und durchgehend nummeriert.

Moers, der aus Korbach stammt, wo er zum Geoditen und Kartografen ausgebildet
worden ist und wo er in den ersten Jahren fiir die Waldecker Grafschaft gearbeitet hat,
steht seit 1582 im Dienst der Landgrafschaft Hessen-Kassel und hatte bis dahin ver-
schiedene Vermessungs- und Kartierungsarbeiten im nordhessischen Raum durchge-
fithrt. Die von ihm gefertigte Fuldakarte dient dem vom Landgrafen bestellten Bauver-
walter und den diesem unterstellten értlichen Bauleitern als Ubersichtsplan, der sich
auf Grund seines Rollenformats vor Ort zwar gut handhaben lasst, aber keineswegs
als baureifer Entwurf zur Durchfithrung der auf sechs Baulose aufgeteilten Arbeiten
betrachtet werden kann. Dafiir fehlen die erforderlichen maf3stabsgerechten Details.
An den Bauarbeiten selbst ist Moers zwar nicht unmittelbar beteiligt, nimmt aber als
Zahlmeister eine wichtige Aufgabe wahr, indem er die félligen Lohne zahlt sowie die
Baurechnungen priift und begleicht. Verantwortlicher Bauverwalter oder Oberbaulei-
ter ist zwar nicht mehr der mittlerweile hochbetagte Baumeister Hans Wetzel, der — wie
ausgefithrt — bereits unter dem Vater des Landgrafen gedient hatte, sondern der land-
grafliche Leibarzt Hermann Wolff (1552-1620), der bei der Festlegung und Durchfiih-
rung der erforderlichen Arbeiten allerdings von Wetzel beraten und unterstiitzt wird.
Wolff geniefit das volle Vertrauen des oft auflerhalb des Landes weilenden Landgrafen
und berichtet diesem laufend iiber den Fortgang der Arbeiten, die neben flussbaulichen
Mafinahmen auch das Anlegen der Lein- oder Saumpfade umfassen.
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Projekte unter fachkundiger Leitung

Es ist damals durchaus nicht ungewohnlich, dass anstelle handwerklich geschulter
Krifte akademisch gebildete Experten wie Wolff mit anspruchsvollen ingenieurbau-
lichen Aufgaben betraut werden, wie auch die Beispiele seiner beiden jiingeren hes-
sischen Kollegen Benjamin Bramer (1588-1652) und Heinrich Hofmann (1576-1652)
zeigen, die als namhafte Mathematiker hervorgetreten und als Bauingenieure titig
gewesen sind (HOFFMANN 2005, S. 56 und 142). Wolff stammt aus Marburg, hat sich
dort an der Universitit, neben dem Medizinstudium, vor allem mit Mathematik und
Physik befasst und ist daher durchaus mit den wichtigen theoretischen Grundlagen
der Bautechnik vertraut. Seit 1597 hilt er sich am Hofe des Landgrafen Moritz auf,
um in dessen Auftrag vor allem alchemistische Studien durchzufithren, wird aber zu-
nehmend auch zu Bauaufgaben herangezogen. Seine Tétigkeit an der Fulda bringt es
mit sich, dass er sich ndaher mit dem Schleusenbau befasst und einen neuen Bautyp
entwickelt, den er im Sommer 1601 dem Landgrafen unterbreitet, als die Arbeiten
bereits weit fortgeschritten sind, der aber durchaus fiir weitere Vorhaben in Betracht
kommt (ebenda, S. 318).

Es handelt sich um eine Trogkonstruktion, die sich auf einfache Weise in ein Stau-
wehr einsetzen lasst und im Unterschied zum spiter tiblichen Standardtyp einer mit
Ober- und Untertor versehenen gemauerten Kammerschleuse lediglich ein Tor besitzt,
das sich am unteren Ende des offenen Troges befindet. Dieser Trog wird aus zwei pa-
rallel angeordneten und mittels Rammpféhlen fest im Untergrund verankerten sowie
mit Steinen ausgefiillten Fachwerkwinden gebildet und dient dazu, den Kahn beim
Schleusungsvorgang in weitgehend stabiler Lage zu halten. Am unteren Ende des Tro-
ges befindet sich eine holzerne Torklappe, die mit ihrem unteren Rand gelenkig auf

&

31,40 m

X

A A~ A A A A A A A A

T
ARV ARVARV R VAT ARV VARV ARV IR VARV ﬁ

Abb. 8: Umzeichnung des Standardmodells einer Stauschleuse nach einer 1601 gefertigten
Handskizze des landgraflich-hessischen Leibarztes und Bauverwalters Hermann Wolff
(Quelle: HStAM: Best. 4a Nr. 39/54; HorrmaNN 1995, S. 93)

=]

-

T
— 7

77



der Sohle des Troges aufsitzt und an ihrem oberen Rand durch eine Haltevorrichtung
mit der Oberkante der Trogwand verbunden ist. Sobald der Kahn bei Talfahrt in den
gefiillten Trog gelangt ist, wird die Halterung gel6st, so dass sich die Klappe auf Grund
des Wasserdrucks schlagartig umlegt und der Kahn mit einem Schwall weiter flussab
getragen wird. Dabei sinkt der Oberwasserspiegel unter verhaltnismaflig hohem Was-
serverlust anschliefSend soweit ab, bis ein Gleichstand von Ober- und Unterwasser
erreicht ist und das Tor wieder geschlossen werden kann (Abb. 8).

Nach einer ersten Probefahrt, die der Landgraf bereits im Sommer 1600 von Hers-
feld bis Kassel unternimmt, und nach der Winterpause gehen im Trockenjahr 1601 die
Arbeiten an der Fulda, wie es in einem Bericht heif3t, ,gottlob noch wohl vonstatten,
denn das Wasser jetzt so klein, als es in vielen Jahren nicht gewesen ist“ (HStAM: Best.
4a Nr. 39/54). Sie konnten eigentlich ziigiger ablaufen, wenn sich das benétigte Bau-
material weiterhin auf dem tiblichen Wasserweg heranschaffen lief3e, was auf Grund
des Niedrigwassers aber nicht moglich ist. Der daher auf die Strafle verlagerte Mate-
rialtransport kommt allerdings nicht so recht in Gang, so dass die Arbeiten zeitweilig
sogar ruhen. Landgraf Moritz ldsst sich aber nicht davon abhalten, die noch nicht
fertiggestellte Fuldawasserstrafie Ende September 1601 feierlich zu eréftnen, indem
er ein Teilstiick gemeinsam mit dem Hersfelder Abt und weiteren geladenen Gésten
auf einem Prachtschift abfahrt (BRUNNER 1891, S. 229). Im nachfolgenden Friihjahr
werden die Arbeiten wieder aufgenommen und schlief3lich auch zu Ende gefiihrt, wie
der Landgraf bereits am 8. April 1602 zugesagt hatte: ,Nachdem wir vor einem Jahr
an dem Wasser der Fulda zu bauen angefangen und mit Gottes Hilfe soweit allbereit
bracht, dass man zur Notdurft mit beladenen Schiffen auf- und abfahren kann und die
Schiffahrt brauchen kann, und nicht zu zweifeln, da der Bau also kontinuieret, dass die
Schiffahrt zu einem gewiinschten Ende gereichen und unseren Untertanen Land und
Leuten zu Nutz und Gutem gedeihen werde“ (KLEINSCHMIDT 1767, S. 493).

Wie zufrieden der Landgraf mit der Arbeit seines Bauverwalters Wolff ist, zeigt sich
daran, dass er ihn nach Abschluss der Arbeiten mit der Leitung weiterer anspruchs-
voller Arbeiten wie dem Abteufen eines etwa 160 m tiefen Brunnenschachtes auf dem
Burgberg bei Homberg/Efze und der Sanierung des Tiefbrunnens auf Schloss Rau-
schenberg bei Marburg betraut. Auch Joist Moers findet Anerkennung und wird 1606
als landgriflicher Obervogt mit der regelmiBigen Uberpriifung der Wirtschaftlich-
keit der landgréflichen Verwaltung beauftragt. Zur Forderung der Fuldaschiftfahrt
schickt Landgraf Moritz im Friithjahr 1607 zwei Marktschiffe nach Hersfeld, die kiinf-
tig zwischen Hersfeld und Kassel verkehren sollen. Allerdings werden seine Bemii-
hungen um eine ungehinderte Schiftfahrt zwischen Hersfeld und Kassel neben einer
Reihe von Miihlenwehren weiterhin durch eine Vielzahl von Fischwehren beeintrach-
tigt. Allein auf dem Streckenabschnitt zwischen den Ortslagen Baumbach unterhalb
der Stadt Rotenburg und Bergshausen oberhalb der Stadt Kassel befinden sich damals
elf Fischwehre, die mit groflem Aufwand von den Kdhnen tiberwunden werden miis-
sen (LAascH 1969, S. 292).
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Wihrend es fraglich erscheint, ob die Handelsschifffahrt auf der oberen Fulda da-
mals iiberhaupt im erhofften Umfang in Gang kommt, verlduft die Entwicklung auf
dem Gebiet der Floflerei recht vielversprechend. Der Bedarf an Holz nimmt in der
Residenzstadt Kassel standig zu (STELTMANN 1995, S. 211). Wihrend das Scheit- und
Brennholz auf Schiffen beférdert werden muss, wird das Bau- und Stammbholz geflof3t.
Die Floferei ist gegeniiber Behinderungen durch Fisch- und Mithlenwehre oder durch
naturbedingte Gegebenheiten wie Hoch- und Niedrigwasser, Eisgang und Untiefen
weniger anfillig als die Schifffahrt (Lasch 1969, S. 304).

Auch nach dem Dreifligjahrigen Krieg wird auf der Fulda wieder geflofit. 1691
gelangen erstmals grofiere im Seulingswald gehauene Holzmengen von Breitenbach
nach Kassel (GRUNZ 1988, S. 29). Ein Vierteljahrhundert spater wird sogar ernsthaft
erwogen, einen Kanal von Breitenbach nach Dankmarshausen an der Werra zu bauen,
um nicht nur eine kurze Verbindung zwischen Werra und Fulda zu schaffen, sondern
auch auf der Werra hinabgeflofites Holz einfacher nach Kassel transportieren zu kon-
nen (CoMPART 1995, S. 75).

Allerdings kommt der Plan nicht zur Ausfithrung. Der Ausbruch des Dreifligjahri-
gen Kriegs 1618, der Einmarsch Tillys in Hessen wie auch der erzwungene Abgang des
Landgrafen und schliefilich sein Tod 1632 fithren zu Verhiltnissen, die sich nachteilig
auf das Land und letztlich auch auf die Schiftfahrt auswirken missen. Vor allem wi-
ren neben der regelméfligen Raumung der Fahrrinne auch Arbeiten an den Schleusen
notwendig, um deren Betrieb aufrecht zu erhalten. Als 1639 unumgéngliche Repara-
turen an der Fuldaschleuse bei Guxhagen durchgefiihrt werden miissen, bitten die
Einwohner des Amtes Gudensberg auf Grund ihrer kriegsbedingten Verarmung und
ihrer stark dezimierten Viehbestinde, von den Arbeiten befreit zu werden. Die Lan-
desherrschaft besteht aber darauf, dass die Arbeiten in jedem Falle durchzufiihren
seien (LAscH 1969, S. 285).

Auch in den folgenden zehn Jahren kénnen Rdumungsarbeiten ganz offensichtlich
nicht im gebotenen Umfange durchgefiihrt werden, da im ersten Nachkriegsjahr 1649
bitter dariiber geklagt wird, ,,daf$ das Bett des Fuldastromes gar arg verschlammt sei
und man kaum noch mit dem Schiff bis Rotenburg zu belangen vermdige* (GORLICH
1972, S. 70). Ein Mitverursacher des schlechten Unterhaltungszustandes ist zwei-
fellos das extreme Januarhochwasser in 1643. 1651 wird wieder einmal angeordnet,
Buschwerk, Schlamm und Unrat aus dem Flusslauf zu entfernen (LascH 1969, S. 296).
Doch durchgreifende Erfolge bleiben aus; fiir eine Treidelfahrt von Kassel nach Hers-
feld werden 1668 fast fiinf Tage bendtigt. Zwar werden im Jahr darauf Umbauten an
den Fuldaschleusen in Rotenburg und Melsungen vorgenommen, um deren Linge
zu vergroflern, gleichwohl fallt es der Landesherrschaft auch nach den Kriegsjahren
offensichtlich aber schwer, den Schifffahrtsweg auf ganzer Linge wieder in einen
ordnungsgemifien Zustand zu versetzen. 1672 erhiélt ein Hersfelder Sandschiffer den
Auftrag, das Flussbett griindlich zu rdumen und das Ufer mit Flechtwerk aus Asten
und Holzpfihlen zu sichern.
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Abb. 9: Raumungsarbeiten an der Flusssohle durch Lockerung der Kies- und Sandablagerungen
mit Hilfe eines Hakenpfluges (oben) bzw. eisernen Rechens (unten) (Quelle: LeupoLp 1724)

Nicht immer findet er bei derartigen Arbeiten ohne weiteres die notige Mithilfe
und tatkréftige Unterstiitzung durch die Bevolkerung, wie sich iiber zwei Jahrzehn-
te spater zeigt, als er 1694 wieder einmal Mafinahmen an der Fulda durchfiihrt und
»ackert®, wie es in einem Bericht heif$t (NEuHAUS 2007, S. 110). Gemeint ist das Auf-
lockern der auf der Flusssohle befindlichen Kies- und Sandablagerungen mit Hilfe ei-
nes von Pferden gezogenen Hakenpflugs oder eines eisernen Rechens (Abb. 9), um sie
anschlieflend durch verpflichtete Helfer aufnehmen und beseitigen zu lassen. Damals
sind Landwirte der unterhalb von Rotenburg gelegenen Ortschaft Niederellenbach al-
les andere als geneigt, sich an diesen Arbeiten zu beteiligen, und derart aufgebracht,
dass der Sandschifter ,,mit Hacken, Gabeln und Stangen verfolget, geschlagen und fast
ums Leben gebracht” worden wire, wenn ihm nicht die Landwirte der Nachbarge-
meinde Heinebach beigestanden hitten (BRUNNER 1891, S. 237). Bereits ein Jahr zu-
vor hatten sich die Einwohner der abseits der Fulda bei Malsfeld gelegenen Ortschaft
Elfershausen offiziell dariiber beschwert, dass sie Unterhaltungsarbeiten verrichten
sollten (HStAM Best. 17e Nr. Elfershausen 4).

Von der Weser zur Lahn

Erst unter der Regentschaft des jungen Landgrafen Karl von Hessen-Kassel (1654-
1730) gelingt es, die Fuldaschiftfahrt wieder in Gang zu bringen. Der Landgraf hat
ehrgeizige Pldne, wobei ihm als Vorbild sein Onkel Kurfiirst Friedrich Wilhelm von
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Brandenburg (1620-1688, bekannt als der ,,Grofle Kurfiirst) dient. Durch die Bele-
bung von Handel und Gewerbe sowie den Ausbau des WasserstrafSennetzes und die
Schaffung einer leistungsfahigen Handelsflotte hat der Kurfiirst seinem Land nach
dem Krieg mit groflem Erfolg zu neuer Bliite verholfen (HorFmMaNN 1997, S. 130). Der
nach ihm benannte und von 1662 bis 1668 errichtete ,, Friedrich-Wilhelm-Kanal®, der
von der Spree bei Neuhaus bis zur Oder bei Frankfurt fithrt und damit die Elbe mit
der Oder verbindet, ist damals die erste Verbindung zweier grofer Stromsysteme in
Europa (EckoLpT 1953, S. 33). In Anlehnung an das Vorbild seines Onkels beschrankt
sich daher das Interesse Landgraf Karls, im Unterschied zu seinen Vorgédngern, nicht
allein auf einen weiteren Ausbau der Fulda, sondern er plant, sie tiber den spiter nach
ihm benannten ,Landgraf-Karl-Kanal“ mit den beiden Stromen Weser und Rhein zu
verbinden und damit inmitten Europas eine wichtige Wasserstrale zu schaffen. Diese
Moglichkeit besteht seit dem Westfalischen Friedensschluss von 1648, als der Land-
grafschaft Hessen-Kassel endgiiltig ein Grofiteil der einstigen Landgrafschaft Hessen-
Marburg zugesprochen wird, der ihr bereits 1604 zugefallen war, aber wéihrend des
Dreifligjahrigen Krieges von ihr nicht gehalten werden konnte (Abb. 10).
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Abb. 10: Projekt des Landgraf-Karl-Kanals (1710) - Trasse des von der Weser zur Lahn geplanten
Landgraf-Karl-Kanals im Kerngebiet der 1567 entstandenen Landgrafschaft Hessen-
Kassel (Kreuzschraffur) mit ihren spater erfolgten Gebietserweiterungen Hersfeld an
der Fulda und Marburg an der Lahn (Langsschraffur) (Quelle: Horrmann 1995, S. 89)
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Der geplante Kanal bietet, neben einem tiiber die Lahn gegebenen Anschluss an
den Rhein, hauptséchlich auch die Moglichkeit, die im benachbarten Kurfiirstentum
Hannover am Zusammenfluss von Werra und Fulda und Beginn der Weser gelegene
Hafenstadt Miinden zu umgehen. Auf Grund des ihr zugestandenen so genannten
Stapelrechts darf die Stadt auswiértige Handelsschiffer zwingen, ihre Ware in Hann.
Miinden auszuladen und den Biirgern der Stadt zum Kauf anzubieten (TONSMANN
1995, S. 17). Auflerdem darf die untere Fulda zwischen Kassel und Hann. Miinden
nur von Miindener Schiffern befahren werden, obwohl der grof3ere Teil dieser Strecke
auf hessischem Gebiet liegt. 1710 wird dem Landgrafen eine Planvorlage zum Bau des
spateren Landgraf-Karl-Kanals unterbreitet, die in zwei Teile untergliedert ist. Der
erste Teil befasst sich mit dem Abschnitt Kassel-Marburg, tiber den erst kiirzlich eine
Arbeit in der Jahrbuchreihe der Marburger Geographischen Gesellschaft erschienen
ist (ERDEL 2021, S. 143 ff.). Der zweite Teil behandelt den Kanalabschnitt Karlshafen-
Kassel, der Gegenstand zweier umfangreicher Veroffentlichungen ist (GERLAND 1882,
S. 348 ff.; ROTTCHER et al. 2000, S. 1 ff.). Der Abschnitt verlauft von der kurz zuvor
gegriindeten Weserhafenanlage Karlshafen iiber die untere Diemel nach Westen und
danach iiber deren rechten Seitenzufluss Esse unmittelbar nach Stiden in Richtung
Kassel, um dort schliefflich die Fulda zu erreichen.

Im Unterschied zu der iiber ein Jahrhundert dlteren, von Joist Moers erstellten
Fuldakarte ist diese Planvorlage genauer ausgearbeitet, zumal sie neben Entfernungen
und Hoéhendifferenzen auch Kosten angibt, so dass sie durchaus als Machbarkeitsstu-
die gelten kann (ERDEL 2014, S. 144). Allerdings sind die Langen- und Hohenangaben
zu ungenau, um Staulinien der einzelnen Haltungen ermitteln und die Planvorlage
nach heutigem Verstindnis als baureifen Entwurf werten zu konnen. Darauf weist
der in Diensten des Landgrafen stehende Militaringenieur Burckhard Christoph von
Miinnich (1683-1767) in einem Bericht an den Landgrafen 1713 indirekt hin. Damals
sind die unter 6rtlicher Aufsicht des Ingenieuroffiziers Friedrich Conradi (1670-1751)
stehenden und von Karlshafen ausgehenden Bauarbeiten so weit die Diemel fluss-
auf fortgeschritten, dass die Errichtung der untersten Schleuse ansteht (Abb. 11) und
nach Minnichs Auffassung erst nach ihrer Fertigstellung ,,Vieles und insbesonderheit
die Hohen der Schleusen und Wehre und wie weit dieselbe stauen und das Wasser fahr-
bar halten konnen, [...] genauer examiniert und projektiert werden kann“ (GERLAND
1882, S. 365).

Von Miinnich ist als Sohn eines Deichgrafen im Oldenburger Land aufgewachsen
und hat Unterricht in Mathematik und Bautechnik erhalten, bevor er 1705 als Offizier
in den Dienst Landgraf Karls getreten ist. Nach Teilnahme am Spanischen Erbfolge-
krieg und Verwundung sowie spéterer Riickkehr aus franzosischer Gefangenschaft
tibernimmt er im Frithjahr 1713 die Leitung der Bauarbeiten am Landgraf-Karl-Ka-
nal. Trotz der kurzen Zeit von zweieinhalb Jahren, wahrend der er mit den Bauarbei-
ten befasst ist, bringt er das Kanalbauprojekt ein gutes Stiick voran. Es liefert ihm die
wichtigen praktischen Erfahrungen, die ihm spéter als russischer Militdringenieur bei

82



‘;_QQ'WJM rW__V‘ .
LMimg, i)
SRS e B PRRENq
P —_— . s ewera
= =
// '—%\
e
R
- I
s — e 2 A Qlf)n_ — —i
-— —r P, > n D e
- ey ~ O thg - o ——
S \\‘ ST PR A SIS <
fo -~ -\~ - £ e Yy
el S PSS e i D
XS )| g o= ' AT T ‘i‘-‘r‘i‘
e, S s T "% R ==Ll
Z= i _ = - e T AT e t
ok = ] ’?7 WeRg :" ot P! Mg,
’T\\- R ¥ £ XV 5 < 3 -"—§
PR RS = ¢ SR s SURGURE %= B2
. -'/ : »a - =
L\ “"-»-5?-'/5' _; PR BT
-‘as’ 5, 5 =k, -
\ - - i’"" --':.‘;fi.:;_....; WIS e
i o
T R e =
e =< - - s T e
e - —_ — e

Abb. 11: Umzeichnung des Standardmodells einer Kammerschleuse nach einer 1715 gefertigten
Handskizze des landgraflich-hessischen Ingenieuroffiziers Burckhard Christoph von
Minnich (Quelle: EckoLot 1950, S. 292)

einem weit grofleren Vorhaben wie dem Bau des 100 km langen Ladogasee-Ostsee-
Kanals von Nutzen sein werden (HOFFMANN 2005, S. 219).

Eine besondere technische Herausforderung stellt der nordwestlich von Kassel im
Quellgebiet der Esse vorgesehene Bau einer aus mehreren kleinen Seitenldufen ge-
speisten Scheitelhaltung dar, die aus einem 150 m langen, 30 m breiten und iiber drei
Meter tiefen Wasserbecken bestehen sowie beidseitig mit Kammerschleusen versehen
und aus benachbarten Bachen gespeist werden soll (EckoLpT 1941, S. 5). Scheitel-
kanile dieser Art mit kiinstlicher Speisung gehen auf eine technische Entwicklung
zuriick, die franzosische Fachleute erstmals beim Bau des Canal de Briare in den Jah-
ren 1604 bis 1642 erprobt (EckoLDT 1953, S. 24) und spiter z.B. auch beim Bau des
Canal du Midi in den Jahren 1668 bis 1684 angewandt haben (PLETscH 1981, S. 21).
Bemerkenswert ist, dass von Miinnich bereits damals dem Landgrafen empfiehlt, auf
den aufwendigen und teuren Bau der Scheitelhaltung zu verzichten und den Kanal
bereits bei Hofgeismar enden zu lassen. Der weitere Waren- und Giitertransport sollte
auf die Strale Richtung Marburg verlagert werden und von dort ab — wie im Plan vor-
gesehen - auf der Lahn erfolgen. Auf diese Weise lie3e sich der aufwendige Kanalbau
im Schwalm- und Wieratal umgehen, zumal die nach Marburg fithrenden Landstra-
en, wie von Miinnich einige Wochen lang zuvor entsprechend recherchiert hat und
dem Landgrafen schreibt, ,in wenig Jahren ohne groffe Kosten zu Ew. Hochfiirstlichen
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Durchlauchts Interesse und deroselben Untertanen sonderbarem Nutzen und Besten in
gutem Stand gebracht werden konne“ (GERLAND 1882 S. 366).

Als von Miinnich Ende 1715 seine bisherige Tétigkeit beendet und Kassel verlésst,
setzt der landgréflich-hessische Artilleriemajor Johann Heinrich Weber (~1680-1755)
die Arbeiten an der unteren Diemel fort, fiir die ihm ab Frithjahr 1716 zwei Regimen-
ter mit insgesamt 1500 Mann zur Verfiigung stehen (ROTTCHER et al. 2000, S. 18).
Weber gehort zur Reihe jener Fachleute, die den Landgrafen bei seinem ehrgeizigen
Bauvorhaben beraten und unterstiitzen. Uberhaupt legt der Landgraf groflen Wert
darauf, tiber Experten zu verfiigen, die als so genannte Hoferfinder Entwicklungs-
arbeit auf naturwissenschaftlichem und technischem Gebiet leisten. Zu ihnen z&hlt
zeitweilig auch der namhafte Physiker und Erfinder der Dampfpumpe Denis Papin
(1647-1713), der allenfalls nur insoweit zur Forderung der Schifffahrt beitrigt, als
er eine Art Tauchboot entwickelt, das aber eher als Tauchglocke zu betrachten ist
(ToNSMANN 2009, S. 101). Dass er das erste Dampfschiff erfunden haben soll, ist da-
gegen eine Legende (HOFFMANN 2005, S. 224). Da Papin Kassel erst 1707 verlassen
hat, diirfte Weber, der seit 1705 als junger Ingenieurhauptmann in landgréiflichen
Diensten steht, durchaus Kontakt zu Papin gehabt haben. Seit 1713 ist er als Kapitdn
im Ingenieurkorps titig und, wie auch Papin, mit Fragen der Dampftechnik befasst.
In diesem Zusammenhang wird er auf Erkundungstour nach England geschickt,
von der er im Frithjahr 1715 mit ndheren Angaben zu einer neuen Dampfpumpe
zuriickkommt, die etwa drei Jahre zuvor an der Themse zur Wasserversorgung Lon-
dons aufgestellt worden war (HOFEMANN 2009, S. 43). Moglicherweise geht es um
die Frage, die schwierige Wasserversorgung der vorgesehenen Kanalscheitelhaltung
durch Pumpbetrieb zu bewerkstelligen, nachdem bereits von Miinnich auf diese Pro-
blematik hingewiesen hatte. 1718 erhélt Weber zur weiteren Klarung des Sachverhalts
den Auftrag, eine heute im Staatsarchiv Marburg aufbewahrte ,,Special- und accu-
rate Karte“ mit samtlichen damals im Bereich zwischen Karlshafen und Kassel vor-
handenen ,,Fliissen, Miihlen, Teichen, Candlen und Schleussen® zu erstellen (HStAM:
Karten RIII 8).

1720 bekommt Weber Unterstiitzung durch den erfahrenen friesischen Schleusen-
baumeister Georg Michael Meetsma (+ nach 1730), der zuvor an der Lahn gearbeitet
und z.B. die Schiffsschleuse bei Diez errichtet hat. Von 1722 an wirkt Meetsma maf3-
geblich am Bau des Kanalabschnitts zwischen Stammen und Himme mit. Ende 1723
zeigt sich bei diesen Arbeiten an einer Stelle, dass die der Planung zugrunde gelegten
Hohenverhiltnisse nicht mit den tatsdchlichen Gegebenheiten tibereinstimmen und
nach Meetsmas Auffassung daher entsprechende bauliche Anpassungsmafinahmen
notwendig wéren (VESPER 1982, S. 127). An sich kdme zwar der Einbau zusétzlicher
Stauhaltungen und Schleusen in Betracht, was allerdings weitere Wasserverluste bei
Schleusungen zur Folge hitte. Um dieses zu vermeiden, seien statt der Schleusen daher

besser ,,Machinen® - gemeint sind mit Seilzugwinden versehene Rampen - zu verwen-
den (Abb. 12).
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Abb. 12: Kahnschleppe mit mechanischer Seilwinde zur Uberwindung von Stauwehren in Fluss-
laufen (Quelle: Horrmann 1995, S. 92)

Uber diese Frage scheint es Unstimmigkeiten gegeben zu haben, in deren Folge
Meetsma Hessen verlasst und bereits im darauffolgenden Jahr den Bau eines Teilstiicks
des Max-Clemens-Kanals bei Munster in Westfalen leitet, den er sechs Jahre spater
beendet. Die Arbeiten am Landgraf-Karl-Kanal gehen, nach zeitweiliger Unterbre-
chung, 1729 mit dem Bau des Kanalabschnitts in Richtung Schoneberg weiter, werden
dann im Winterhalbjahr zunéchst ausgesetzt, um nach dem Tode Landgraf Karls im
darauffolgenden Friihjahr allerdings nicht wieder aufgenommen zu werden. Damit
findet das Kanalprojekt sein vorzeitiges Ende. Sechs Jahre spiéter verldsst Weber Hes-
sen, um in den Dienst der Hansestadt Bremen zu treten. In den Jahren danach wird
Karlshafen verkehrsméf3ig iiber eine entsprechend ausgebaute LandstrafSe mit Kassel
verbunden.

Von der Weser in Richtung Main

Sechs Jahre nach dem Tode Landgraf Karls fillt die Grafschaft Hanau-Miinzenberg
1736 an die Landgrafschaft Hessen-Kassel. Die von der Kinzig, einem Nebenfluss des
Mains, durchflossene Grafschaft ist durch das Territorium des Firstbistums Fulda
von der Landgrafschaft rdumlich getrennt, so dass sich insoweit die Verhiltnisse fiir
die Fulda nicht andern. Um die Schiftfahrtsverhiltnisse auf der oberen Fulda dennoch
zu verbessern, wird 1752 auf Veranlassung des hessischen Kammerprisidenten Jakob
Sigismund von Waitz (1698-1776) ein Grofteil der vorhandenen Schiffsdurchldsse zu
Kammerschleusen umgebaut (TONSMANN 1995, S. 19). Damit wird die Reihe der be-
reits bestehenden Kammerschleusen erweitert (Abb. 13), zu der neben der oberhalb
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Abb. 13: Kammerschleuse der Fuldastaustufe Melsungen (Quelle: © Museum Fuldaschifffahrt
Kassel, autorisiert)

der Stadt Kassel an der Staustufe ,Neue Miihle” unter Landgraf Karl errichtete mas-
siven Schleusenanlage auch die unmittelbar unterhalb des Stadtkerns am ,,Finken-
herd“ gelegene éltere Stadtschleuse gehort, von der sich noch Reste erhalten haben
(EckoLDT et al. 1998, S. 159).

Von Waitz, der 1723 seine Lautbahn urspriinglich als ,,Mathematicus“ unter Land-
graf Karl begonnen und sich mit der Entwicklung technischer Verbesserungen im
Montanwesen befasst hat, gilt als technisch versierter Fachmann (HOFEMANN 2005,
S. 300). Er weifl um die Vorziige einer mit zwei Toren versehenen Kammerschleuse,
die sich besonders fiir kleine Flussldufe eignet, da in ihrem Falle die mit dem Schleu-
sungsvorgang verbundenen Wasserverluste gegeniiber einer eintorigen Stauschleuse
begrenzt sind. Zwar ist eine Stauschleuse baulich weniger aufwendig und dadurch
kostengiinstiger, besitzt aber den Nachteil, dass die Schleusung nicht ohne Gefahr
ablauft. Auf Grund der durch von Waitz zwischen Kassel und Hersfeld verbesserten
Schiftfahrtsverhiltnisse entwickelt sich Hersfeld zu einem bedeutenden Warenum-
schlagplatz. Von dort aus gehen die von Norden kommenden Bremer Waren auf der
Achse weiter nach Fulda und zu den Stddten an der Kinzig sowie in Richtung Thii-
ringer Wald und der Stadt Frankfurt. Dafiir nehmen die Frachtschiffe auf ihrem Weg
zuriick nach Kassel u.a. Hersfelder Leinen mit (KNIERIM 1995, S. 135).

Der Siebenjahrige Krieg von 1756 bis 1763 fithrt zwar zu einem Riickgang des
Warenverkehrs, aber durchaus nicht zu einem Stillstand der Schifffahrt (ARMBRUST
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1901, S. 263). Unter der franzosischen Besatzung des Landes erhilt sie vor allem eine
andere Zweckbestimmung, indem die bisherige Marktschifffahrt durch die militéri-
sche Versorgungsschifffahrt ersetzt wird (HAARBERG 1987, S. 128). Rasch erkennen
die franzosischen Krifte auf Grund der Vorreiterrolle, die ihr Heimatland damals
im WasserstrafSenbau und Binnenschifffahrtswesen einnimmt, welches Potential die
Fulda als Wasserstrafle bietet, und werden dementsprechend titig. Sie nutzen die Ful-
da nicht allein fur militarische Zwecke, sondern versuchen auch deren Ausbau nach
Stiden in Richtung der Stadt Fulda voranzubringen (HStAM: Best. 91 Nr. 315 u. 1710).
In diesem Zusammenhang werden 1762 insgesamt fiinf Kammerschleusen errichtet
(NEUHAUS 2007, S. 113).

Nach Ende des Siebenjéhrigen Krieges und der franzdsischen Besatzung ergeht am
15. Mai 1765 eine landgrifliche Verordnung, um die Marktschifffahrt, wenn nicht
schon im urspriinglichen Umfang, dann doch zumindest in Grundziigen wieder
aufzunehmen, sie nachhaltig zu férdern und lukrativ zu gestalten (HAARBERG 1987,
S.129). In diesem Zusammenhang erhalten vier Hersfelder Unternehmer, unter ihnen
der Kommerzienschiffer Georg Sandmeister (1725-1795) und zwei weitere Mitglie-
der der Familie, das Privileg, vorrangig mit ihren Schiffen Waren zu transportieren
(HorFFMANN 2005, S. 254). Bei den Waren handelt es sich, neben Nahrungsgiitern,
auch um in Hersfeld hergestellte Textilstoffe. Dafiir miissen die Kommerzienschiffer
mindestens zweimal in der Woche fahren, das heiflt, von Dienstag bis Freitag von
Hersfeld nach Kassel und anschlieflend von Sonnabend bis Dienstag von Kassel zu-
riick nach Hersfeld, dann erneut von dort am Mittwoch Richtung Kassel usw. (NEu-
HAUS 2007, S. 113). Den {iibrigen Schiffern bleibt nur die Moglichkeit, Massengiiter
wie Scheitholz, Ziegel, Bruchsteine und andere Baustoffe zu befordern. Nach wie vor
beschrinkt sich die Transportstrecke auf den Abschnitt Kassel-Hersfeld.

Eine Wiederaufnahme der wahrend des Siebenjahrigen Krieges in Angriff genom-
menen Bauarbeiten in Richtung der Stadt Fulda steht noch aus, obwohl bereits zwei
Jahre zuvor der hessische Kammerprésident Jakob Sigismund von Waitz den Vor-
schlag unterbreitet hat, den Ausbau der Fulda von Hersfeld flussaufwérts bis zur Stadt
Fulda weiterzufiihren, ,somit ein mutuelles Comerzium — gemeint ist ein gemein-
schaftliches Handelsunternehmen - etabliert werden wolle“ (ANTONI 1939, S. 181). Die
Verhandlungen ziehen sich hin und ruhen schliefllich, obwohl die Fuldaer Kaufleute
starkes Interesse an einer zeitnahen Verwirklichung des Projekts haben, um den Lei-
nenhandel steigern und eine Verbilligung der Frachtkosten erzielen zu konnen. Aller-
dings sind sich die Fiihrungskrifte des Fuldaer Erzbistums in der Frage der Finanzie-
rung des Bauvorhabens uneinig, so dass die Verhandlungen 1771 endgiiltig scheitern,
nachdem Kassel nochmals vorstellig geworden war (LANGE 1890, S. 99). Gleichwohl
besteht in Kassel weiterhin grofles Interesse an einer Fortfithrung der Wasserstrafle
nach Fulda und dartiber hinaus bis zur Kinzig (HStAM: Best. 5 Nr. 8696).

Zwischen 1795 und 1805 erreicht die Landgrafschaft Hessen-Kassel den Hohe-
punkt ihrer wirtschaftlichen Entwicklung seit dem DreifSigjdhrigen Krieg (DEMANDT

87



1980, S. 286). Davon zeigt sich allerdings recht wenig am Beispiel der Schifffahrt auf
der oberen Fulda, wo um 1786 nur noch etwa einmal pro Woche ein Marktschiff von
Kassel tiber Rotenburg die Fulda hinauf nach Hersfeld und wieder zuriick verkehrt
(ArRMBRUST 1901, S. 263). 1803 wird die Landgrafschaft zum Kurfiirstentum Hessen
erhoben, verliert allerdings drei Jahre spater durch Napoleon ihre Eigenstindigkeit
und geht in dem von ihm geschaffenen und von seinem Bruder Jérome regierten Ko-
nigreich Westphalen (1807-1813) auf. In dem neuen Staatsgebilde gewinnt der Was-
serstraflenbau, dhnlich wie bereits zur Zeit der franzésischen Besatzung wiahrend des
Siebenjdhrigen Krieges, wieder an Bedeutung und weckt entsprechende Hoffnungen,
zumal ein leistungsfahiges Wasserstrafiennetz, wie es in Frankreich besteht, in West-
phalen fehlt.

In der Folge werden daher bald Uberlegungen angestellt, hier Abhilfe zu schaffen,
um dem von Napoleon urspriinglich als Modellstaat geschaffenen Konigreich einen
Teil der notigen Infrastruktur zu verschaffen. Allerdings riicken dabei an Stelle der
Fulda, die am Stidrand des neuen Reiches liegt, die Fliisse der norddeutschen Tief-
ebene wie Weser und Elbe stirker ins Zentrum entsprechender Projekte (HOFFMANN
2006, S. 341). Bei der kurzen Dauer des Konigreiches kommt zwar keines dieser Pro-
jekte zur Ausfithrung, sie liefern zum Teil aber die Grundlage fiir spatere Bauvorha-
ben wie z. B. den Mittellandkanal. Nach dem Untergang des Konigreiches entsteht das
Kurfiirstentum Hessen 1815 erneut in seiner alten Form und tiberholten politischen
Struktur (DEMANDT 1980, S. 548).

Ein letzter Schritt

1816 erhilt das wiedererstandene Kurfiirstentum als Ergebnis des nach dem Abgang
Napoleons zur Neuordnung Europas veranstalteten Wiener Kongresses das ehemalige
Firstbistum Fulda zugesprochen. Damit erdffnet sich die Moglichkeit, die bisher in
Hersfeld endende Fuldawasserstrafle nicht nur, wie bereits iiber ein halbes Jahrhun-
dert zuvor erstmals naher geplant, weiter nach Siiden flussauf bis zur Stadt Fulda zu
verlangern, sondern dariiberhinausgehend einen Anschluss an den Main zu schaffen.
Der entsprechende Weg wiirde iiber die Fliede, einen linksseitigen Zulauf zur Fulda,
und einen daran anschliefSenden Scheitelkanal in das Kinzigtal fithren. (Abb. 14).

Bis auf eine Hochphase im ausgehenden Mittelalter, als die Kinzig ab der freien
Reichsstadt Gelnhausen noch weitgehend problemlos mit Schiffen befahren werden
konnte und wo die zahlreichen Schiffer dieser wohlhabenden Handelsstadt sogar eine
eigene Zunft bildeten, hat der Fluss in der Schiftffahrtsgeschichte des Maingebietes
eine eher bescheidene Rolle eingenommen. Auf Dauer lief§ sich die Schifffahrt nicht
aufrechterhalten, so dass sie im 16. Jahrhundert eingestellt werden musste, da der
Transport nur flussab erfolgte und damit unrentabel wurde (EckoLpT 1980, S. 84 ff.).
Gleichwohl hat es spiter immer wieder Bestrebungen gegeben, die Schiftfahrt auf der
Kinzig aufleben zu lassen (BLUMENRODER 1990, S. 31). Zum gleichen Zeitpunkt, als im
Herbst 1601 in der Landgrafschaft Hessen-Kassel die Schifffahrt auf der Fulda er6ffnet
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Abb. 14: Das Kerngebiet des Kurfiirstentums Hessen im Jahre 1816 mit den damals vorhande-
nen Fuldastaustufen und der von Rudolph Lange (+1848) entworfenen Verbindung der
Weser mit dem Main (A - Kanalabschnitt, B - Flussstrecken) (Quelle: Horrmann 1995, S. 100

und 1997, S.132)

wird, gibt es gemeinsame Aktivitdten von Wolfgang Ernst I. Graf zu Isenburg-Biidin-
gen (1560-1633) und Philipp Ludwig II. Graf von Hanau-Miinzenberg (1576-1612), die
Kinzig durch die Anlage von Stauwehren und Schleusen schiftbar zu machen. Auf
diese Weise mochten sie die Verkehrswirtschaft des Main-Kinzig-Raumes und hier
im Speziellen den durch Zuzug von calvinistischen Glaubensfliichtlingen wachsenden
Gewerbe- und Handelsstandort Hanau sowie den Holztransport aus dem Biidinger
Wald fordern (HStAM: Best. 85 Nr. 1377). Zur Finanzierung des Vorhabens sollen
Zolle erhoben werden, was allerdings auf Widerstand der freien Reichsstadt Frankfurt
und von Kurmainz stof3t, die hierdurch ihre wirtschaftliche Vormachtstellung gefahr-

det sehen (ACKERMANN 2020, S. 70).

Nachdem weitere dhnliche Bemithungen durch den Dreifligjahrigen Krieg unter-
bunden worden sind, gibt es seitens der Hanauer Landesherrschaft erstmals 1676 wie-
der ernsthafte Uberlegungen, die FI68- und Schiffbarmachung der Kinzig in Angriff
zu nehmen. Doch schon bald zeigt sich, dass auf Grund der vorhandenen Abflussver-
héltnisse und der Flussmorphologie eine Schifffahrt ohne vorausgehende aufwendige
Baumafinahmen nicht méglich sein wird. So bleibt nur die Fl63erei, die nach anfing-
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lichen Schwierigkeiten schliefllich 1699 durch den zeitweilig in preuflischen Diensten
stehenden Offizier Johann Gottfried Freiherr von Glaubitz (1646-1726) eingerichtet
wird (ebenda, S. 71). Von Glaubitz, der als Sohn des Stadtkommandanten von Hanau
aufgewachsen ist und sich vielfiltig als Unternehmer betitigt, liefert einen Grofiteil des
aus dem Spessart stammenden Flofholzes an die Saline von Orb. Allerdings ldsst sich
die Flo3erei auf Grund ortlicher Schwierigkeiten wie dem stark gewundenen Lauf der
Kinzig und der mitunter unzureichenden Wasserfithrung nicht dauerhaft aufrechter-
halten, so dass sie 1715 eingestellt wird (ebenda, S. 74). Erst ein Jahrhundert spéter nach
Ende der napoleonischen Herrschaft riickt die Kinzig als Endstiick einer nunmehr von
der Weser bis zum Main reichenden innerhessischen Wasserstrafle wieder stirker in
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Abb. 15: Das 2015 restaurierte Nadelwehr an der Werrastaustufe in Hann. Miinden. Oben: Ge-
samtansicht des Wehrs einschl. der Schleuse. Unten: Anordnung der Nadeln. Der Abfluss
wird durch Wegnehmen oder Hinzufligen einzelner Nadeln reguliert. (Quelle: © Museum
Fuldaschifffahrt Kassel, autorisiert)

90



den Blickpunkt). Allerdings ist der hessische Kurfiirst Wilhelm I. (1743-1821) mehr mit
der Wiederherstellung und Festigung seiner fritheren Herrschaft beschiftigt, als dass
er sich mit dieser Frage hitte naher befassen konnen (ARMBRUST 1901, S. 263).

Es sind vielmehr Wirtschaftskreise, welche den vom Salzschlirfer Salineninspektor
Rudolph Lange (+1842) wihrend seiner Tétigkeit in Diensten des GrofSherzogtums
Frankfurt entwickelten Plan, die Fulda tiber ihren Nebenfluss Fliede mit der Kinzig
zu verbinden, aufgreifen und vorantreiben (HStAM: Best. 100 Nr. 11267). 1821 liegt
der Entwurf dem kurhessischen Innenminister vor (HStAM: Best. 16 Nr. 11496). Da
noch eine Reihe von Fragen offen ist, wird die Oberbaudirektion um Kldrung gebeten
(HStAM: Best. 86 Nr. 9245). Schliefllich wird das Projekt 1831 der Standeversamm-
lung in Kassel zur Beschlussfassung vorgelegt, um die nétigen Finanzmittel zu bewil-
ligen (SCHNEIDER 2021, S. 17). Doch zu diesem Zeitpunkt laufen bereits auch Uber-
legungen, inwieweit nicht eine Bahnverbindung von Kassel iiber Hersfeld und Fulda
nach Hanau zweckmifliger und kostengiinstiger sein konnte (HStAM: Best. 60 Nr.
80). Tatsdchlich wird das Kanalprojekt schliefllich zugunsten der Bahnverbindung
aufgegeben.

Mit der Eréffnung der Bahnlinie Bebra-Kassel im Jahre 1848 wird der gewerblichen
Schiftfahrt auf der oberen Fulda der endgiiltige Todesstof3 gegeben (REINER 1995,
S. 142). Zwar war bereits fiinf Jahre zuvor erstmals ein von Henschel & Sohn in Kassel
entwickeltes Dampfschiff auf der unteren Fulda gefahren, aber es musste noch ein hal-
bes Jahrhundert vergehen, bis unmittelbar nach der Kanalisierung der unteren Fulda
in den Jahren 1893 bis 1895 durch den Bau mehrerer mit Nadelwehren (Abb. 15) und
Kammerschleusen versehener Staustufen unter dem nambhaften Projektleiter Max
Volkmann (1847-1920) eine fiir die Motorschiftfahrt forderliche Entwicklung einset-
zen sollte. Zu diesem Zeitpunkt bestand das Kurfiirstentum Hessen allerdings nicht
mehr, nachdem es drei Jahrzehnte zuvor im Konigreich Preufien aufgegangen war.

Rivalitat zwischen Fulda und Werra

Mit dem Beginn der Motorschifffahrt gewann die Planungstitigkeit auf dem Kanal-
bausektor erneut an Bedeutung und es wurden in diesem Zusammenhang auch eine
Reihe die Fulda einschlieflende Projekte, darunter der vom fithrenden preuflischen
Wasserstraf3enpionier Leo Sympher (1854-1922) 1897 entworfene Plan eines von Bre-
men iiber Kassel nach Frankfurt fithrenden Weser-Fulda-Main-Kanals, entwickelt
(HorrmMANN 1997, S. 131). Allerdings standen zunéchst noch andere wichtige Wasser-
stralenprojekte in Preufen an, die entweder — wie der Nord-Ostsee-Kanal - erst zu
Ende gefiihrt, oder - wie der Mittellandkanal - vorrangig in Angriff genommen wer-
den mussten. Doch blieb die Idee einer Kanalverbindung zwischen Fulda und Main
in der Fachwelt und in Wissenschaftskreisen zunéchst weiterhin an erster Stelle der
Tagesordnung (UHLFELDER 1922, S. 223).

Das dnderte sich erst, nachdem sich der bayerische Kronprinz und spitere Konig
Ludwig ITI. mit Nachdruck fiir eine Verbindung von der Werra zum Obermain aus-
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gesprochen und sich 1907 in Hannover eine Interessengemeinschaft aus Politik und
Wirtschaft zur Schiffbarmachung der Werra, der sich spiter in Werra-Kanal-Verein
umbenannte, gebildet hatte (PAUL 1995, S. 185). Sie beauftragte das Berliner Ingeni-
eurbiiro Havestadt & Contag mit entsprechenden Vorplanungen, die maf3geblich von
Max Contag (1852-1930), dem Erbauer des Teltowkanals, ausgearbeitet wurden (Con-
TAG 1908, S. 12). Der Ausbruch des Ersten Weltkriegs vereitelte jedoch die Fortfiih-
rung dieser Planungen.

Nach dem Krieg ging der Wasserstraflenausbau in die Zustandigkeit des Deutschen
Reiches tiber. In diesem Zusammenhang wurde 1921 in Eisenach unter Leitung des
Ingenieurs Johann Innecken (1869-1945), des vorherigen Bauleiters der Diemeltal-
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sperre, ein Vorarbeitenamt eingerichtet, das die Aufgabe erhielt, sich ndher mit den
verschiedenen Méglichkeiten einer Kanalverbindung zwischen Weser und Main zu
befassen (HOFFMANN 1995, S. 101).

Im Wesentlichen standen damals drei Varianten zur Auswahl (Abb. 16). Die eine
wurde von einer in Limburg/Lahn anséssigen Interessengemeinschaft vertreten und
sah eine Kanalverbindung von der Fulda tiber die Schwalm zur Lahn und damit ein
Konzept vor, das urspriinglich bereits unter Landgraf Karl 200 Jahre frither entwickelt
worden war (Trasse A). Die zweite Variante wurde von dem See-Fulda-Main-Kanal-
Verein in Fulda favorisiert und beinhaltete die bereits linger verfolgte Verbindung der
Fulda mit dem Main (Trasse B), die der Frankfurter Ingenieur Hermann Uhlfelder
(1867-1949) 1922 neu bearbeitet hatte (UHLFELDER 1922, S. 221). Bei der dritten Vari-
ante handelte es sich um die von Contag entwickelte Konzeption einer Verbindung der
Werra mit dem Obermain (Tab. 1).

Jahr Verfasser

Auftraggeber

Planungsobjekt

1807

genereller Vorschlag Miinde-
ner Kaufleute

Verbindung von Elbe, Weser,
Fulda und Main

Rudolph Lange
1816 (gest. 1842)

Interessenvereinigung
nordhessischer Wirtschaftsun-

Fulda-Kinzig-Kanal
(von Fulda tiber das Fliede-

in Salzschlirf ternehmen und Sinntal bis Hanau)
Leo Sympher Das koniglich-preuBische Weser-Main-Kanal

1897 (1854-1922) Ministerium fir 6ffentliche (von Bremen liber Kassel bis
in Berlin Arbeiten, Berlin Frankfurt/Main)
Peter Rehder Wirtschaftskreise der Hafen- Nord-Siid-Kanal

1919 (1843-1920) und Hansestadte Hamburg (von Liibeck iber Hersfeld bis
in Libeck und Libeck Frankfurt/Main)

Hermann Uhlfelder
1922 (1867-1949)
in Frankfurt/Main

Die beiden Handelskammern
der Bezirke Frankfurt/Main
und Hanau

See-Fulda-Main-Kanal
(von Bremen Uber Kassel bis
Frankfurt/Main)

Max Contag
1924 (1852-1930)
in Berlin

Das Reichsverkehrsministeri-
um, Abteilung Wasserstra3en,
Berlin

Weser-Main-Kanal
(als Nebentrasse durch das
Fulda- und Sinntal

Tab. 1: Plane zur Verbindung von Fulda und Main im 19. und 20. Jahrhundert
(Quelle: Horrmann 1997, S. 131)

Wihrend das Vorarbeitenamt in Eisenach die Variante A nicht weiter verfolgte, lie§
es durch Contag in einem Gutachten kldren (CONTAG 1924, S. 101), welche der beiden
Trassen B und C vorzuziehen sei (Abb. 16). Ihrer Linge von iiber 250 km nach waren
beide Trassen etwa gleich, Unterschiede bestanden allerdings im Hohenverlauf. Die
Fuldatrasse B fithrte tiber den hohen Landriicken bei Schliichtern, wahrend die Wer-
ratrasse C zwar die demgegeniiber hoheren Gleichberge bei Coburg zu iiberwinden
hatte, aber im Vergleich zur Fuldatrasse einen hohenmifig giinstigeren Anschluss
an den Obermain nahm (Abb. 17). Allerdings fiihrte die schlechte wirtschaftliche
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Abb. 17: Hohenprofil der drei Kanalvarianten Fulda-Schwalm-Lahn (A), Fulda-Kinzig-Main (B)
und Werra-Itz-Main (C) (Quelle: HorFrmanN 1995, S. 99)

Entwicklung der Weimarer Republik Ende der zwanziger und Anfang der dreifliger
Jahre voriibergehend zur Einstellung der Vorarbeiten, bevor sie wiahrend der Nazizeit
zugunsten der Werratrasse C fortgesetzt und auf den Bau der zur Speisung der Ka-
nalhaltungen notwendigen Talsperren ausgedehnt wurden (CASPAR 1942, S. 26).

1942 waren die Planungen zwar abgeschlossen, aber auf Grund der Kriegsereignis-
se und auch infolge der deutschen Teilung nach dem Krieg unterblieben weitere Maf3-
nahmen an der Werra. Im Unterschied dazu riickte die Fulda Ende der siebziger Jahre
des 20. Jahrhunderts noch einmal in den Blickpunkt der Fachwelt und der Wirtschaft,
als sie als Schifffahrtsstrafie saniert und modernisiert wurde (FREITAG 2018, S. 50).

Als iber zwei Jahrzehnte spéter 1992 der Rhein-Main-Donau-Kanal fertiggestellt
wurde, hitte es durchaus nahegelegen, in Fortsetzung dieses Projekts einen der al-
ten Pline vom Fulda-Main-Kanal oder auch Werra-Main-Kanal aufzugreifen. Nach
entsprechender Uberarbeitung wiére zu entscheiden gewesen, ob letztlich nicht doch
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zweckmafligerweise diese einzigartige Verbindung vom Main zur Nordsee hitte ge-
schaffen werden sollen. Obwohl unmittelbar nach der Wiedervereinigung Deutsch-
lands zur Realisierung des Projekts gute Voraussetzungen gegeben waren, hat man
sich damit nicht weiter befasst. Die Zeit ist mittlerweile dariiber hinweg gegangen:
Vom Fulda-Main-Kanal oder vom Werra-Main-Kanal ist heute keine Rede mehr. Al-
lerdings bleibt abzuwarten, inwieweit Energiekrise und Klimawandel hier zukiinftig
zu einer grundlegenden Anderung dieser Lage fiihren werden, zumal sich die Binnen-
frachtschifffahrt in Deutschland zur Zeit in einem Aufschwung befindet.
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