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Allgemeine Beitrage

ERDEL, EIKE
Eine Wasserstra3e von der Weser zum Rhein - Der kiihne Plan
des Landgrafen Karl von Hessen-Kassel

Allgemeine Bemerkungen zur Bedeutung der Wasserstra3en in der Landgrafschaft
Hessen-Kassel im 17. Jahrhundert

Als Landgraf Karl von Hessen-Kassel am 23. Mérz 1730 im Alter von 75 Jahren in
Kassel starb, ging mit ihm die lingste und bedeutendste Regentschaft in der Ge-
schichte der Landgrafschaft Hessen-Kassel zu Ende (BoTH & VOGEL 1964, S. 12). Karl
war nicht nur eine der herausragendsten Personlichkeiten des hessischen Herrscher-
hauses, sondern gehérte zu den bedeutenden Fiirsten seiner Zeit. In jlingster Zeit
riickte sein Leben wieder ins Licht der Offentlichkeit, nachdem der von ihm begon-
nene Bergpark Wilhelmshéhe in Kassel am 23. Juni 2013 als UNESCO-Weltkultur-
erbe-Stitte anerkannt wurde. Aus diesem Anlass organisierte die Museumslandschaft
Hessen Kassel 2018 die Ausstellung ,,Grof§ gedacht! Grof$ gemacht? Landgraf Carl in
Hessen und Europa®, die im Fridericianum in Kassel zu sehen war. Dazu erschien ein
umfangreicher Begleitband (BUNGARTEN 2018) und eine vielgestaltige Aufsatzsamm-
lung (GRAEF et al. 2017).

Zu den bemerkenswertesten Plinen Landgraf Karls gehorte der Bau einer Was-
serstrafie von der Weser zum Rhein. Dazu sollten von Kassel aus die der Weser tri-
butiren Fliisse Fulda, Eder und die Schwalm bis Treysa und jenseits der Rhein-We-
ser-Wasserscheide die zum Rhein hin entwissernden Fliisse Wohra, Ohm und Lahn
schiffbar gemacht werden. Zu ihrer Uberwindung sollte von der Schwalm bei Treysa
bis zur Wohra ein Kanal gebaut werden. Auflerdem sollte, aus territorialpolitischen
Erwégungen, die Fulda von Kassel aus mittels eines Kanals mit der Weser bei Karls-
hafen verbunden werden (vgl. LascH 1969, S. 323 f.; PHILIPPI 1976, S. 676).

Die verkehrsgeographisch giinstige Lage des hessischen Raumes hatte der Land-
grafschaft schon frith zu einer Mittlerstellung zwischen den grofien deutschen und
zum Teil westeuropdischen Wirtschaftszentren verholfen. Hessen-Kassel war Durch-
gangsland fiir den Warenverkehr von den Nordseehéfen zu den bedeutenden Han-
delsstadten Frankfurt und Niirnberg, gleichermaflen von den Handelszentren am
Mittel- und Niederrhein nach Thiiringen und Sachsen. Landgraf Karl verfolgte das
Ziel, die Landgrafschaft Hessen-Kassel zu einem wirtschaftlich leistungsstarken,
merkantilistischen Staat zu machen. Entsprechend der herrschenden Wirtschafts-
auffassung hatten die verkehrspolitischen Mafinahmen der Ausweitung und Inten-
sivierung des Handels zu dienen und zur Steigerung der aus dem Transit durch Zélle
gewonnenen Staatseinnahmen beizutragen. Dazu wurde unter seiner Regentschaft
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vor allem das marode Stralennetz verbessert. Erste Erfolge zeichneten sich aber erst
allméhlich ab (Lasch 1969, S. 150 ff.). Im Jahre 1708 beschéftigen sich die landgraf-
lichen Behorden im Rahmen einer Revision des Steuerwesens auch mit den Strafien-
verhiltnissen in der Landgrafschaft. Dabei wurde betont, dass Fuhrleute, Viehhand-
ler und Passagiere zum Schaden der Staatskasse und des Handels das Land haufig
wegen seiner schlechten Straflen meiden wiirden (ebenda, S. 154).

Bei solchen Wegeverhiéltnissen war der Warentransport auf dem Wasser eine echte
Alternative. Der Flusstransport hatte den grofien Vorteil, dass hierbei das Wasser die
Last abnimmt, wihrend auf dem Land alles gefahren oder getragen werden muss. Im
Jahre 1852 schrieb Gotthilf HAGEN, der Altmeister der deutschen Wasserbaukunst,
dass ein Pferd selbst in engen Kanilen bis zu 600 Zentner Schiffslast zu ziehen ver-
mag, auf einer guten Strafle dagegen nur 17 bis 20 Zentner, auf schlechten Wegen
noch weniger (EckoLpT 1998, S. 10). So konnten beispielsweise mit den relativ klei-
nen Kéhnen, die auf der Diemel fuhren (vgl. Abb. 7), bis zu sechs Tonnen Lasten
transportiert werden. Bendtigt wurden dazu ein bis zwei Pferde zum Treideln und
drei bis vier Mann Besatzung. Dagegen hatte ein Karren mit einer Achse und einem
Zugtier eine Transportleistung von maximal einer Tonne, ein Wagen mit zwei Ach-
sen und zwei bis vier Zugtieren konnte Lasten von ungefidhr zwei Tonnen transpor-
tieren. Selbst die Transportgeschwindigkeit war, je nach Zustand der Strafle, mit dem
Schiff meistens grofer (ROTTCHER et al. 2000, S. 3).

Belege iiber die Benutzung auch sehr kleiner Fliisse zur Schifffahrt stammen vor-
wiegend aus dem frithen Mittelalter. Fiir das Hochmittelalter sind sie dagegen selten.
Der wichtigste Grund hierfiir war der Bau von Wassermiihlen, der im Zuge der wirt-
schaftlichen Entwicklung voranschritt. Die zum Betrieb der Mithlen notwendigen
Stauanlagen versperrten nun der Schifffahrt den Weg (EckoLpT 1998, S. 12). An der
Lahn entstanden solche Mithlenwehre u. a. in Marburg, GiefSen und Wetzlar noch im
11. Jahrhundert. Weitere folgten in spéteren Jahren u.a. in Weilburg und Limburg, so
dass die Lahn lediglich von Diez bis zum Rhein befahren werden konnte (EckoLDT
1979, S. 99).

Insgesamt waren in der Landgrafschaft Hessen-Kassel die Fliisse in der frithen
Neuzeit zum grofiten Teil fiir die Schifffahrt wenig geeignet. Lediglich die Unterldufe
der Werra bis Wanfried sowie der Fulda bis Hersfeld waren befahrbar (FiscHER 1936,
S. 25 f.), konnten aufgrund von Kriegshandlungen und unterbliebener Instandhal-
tungsarbeiten wihrend des Dreif3igjahrigen Krieges aber kaum noch genutzt werden.
Auch die zahlreichen Aalfange stellten Hindernisse dar (LAscH 1969, S. 296). Hierbei
handelt es sich um Wehre, die zum Fischfang in den Fluss gebaut wurden (FISCHER
1936, S. 31). Durch die ,,Renovierte Fischordnung“ vom Mai 1657 ordnete Landgraf
Wilhelm VI. von Hessen-Kassel die Entfernung von unnétigen Aalfingen und den
Umbau der tibrigen Aalfiange an, um den Schiffen die Moglichkeit der Durchfahrt zu
erlauben. Die nur langsam voranschreitenden Aufraumungs- und Instandsetzungs-
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arbeiten waren 1661 abermals Anlass zu einer landesherrlichen Ausschreibung. Die
verfallenen Ufer, Wehre und Schleusen sollten wieder Instand gesetzt und die der
Schifffahrt hinderlichen Damme und Mihlenbauwerke beseitigt werden. Vor allem
sollte das Flussbett von Steinen und engen verstopften Stellen freigemacht werden
(LascH 1969, S. 296 £.). Im Friihjahr 1669 wird die Aufraumung der Schwalm bis zum
Loshduser Wehr angeordnet, um den Fluss schiftbar zu machen (HStAM Bestand 330
Neukirchen Nr. B 38). Die Mafinahme wurde allerdings nicht ausgefiihrt.

So endete die Schifffahrt Richtung Siiden praktisch in Kassel. Richtung Norden
war die Fulda allerdings schiffbar, wenn auch sieben Fischwehre die Schifffahrt bis
nach Miinden, wo durch den Zusammenfluss mit der Werra die Weser entsteht, be-
hinderten. Die Weser war, trotz einiger Hindernisse, in ihrem ganzen Lauf schiftbar,
so dass liber Bremen eine Verbindung zum Meer bestand (FiscHER 1936, S. 30 ff.).
Allerdings durfte die Fulda von Kassel bis Miinden nur von Miindener Schiffern be-
fahren werden, obwohl der grofite Teil der Strecke iiber hessisches Gebiet fithrte. Ein
weiteres Privileg der Miindener war das Stapelrecht, das die Kaufleute zwang, ihre
Waren in Miinden auszuladen und fiir drei Tage den Miindener Biirgern zum Kauf
anzubieten (ebenda, S. 17 fT.).

In dieser Situation entschloss sich Landgraf Karl, eine Wasserstrafie von der Weser
zum Rhein zu bauen. Wann genau er diesen Entschluss fasste, ist schriftlich nicht
tiberliefert. In der Literatur wird der Plan haufig mit der 1699 erfolgten Griindung der
Stadt Sieburg, dem spiteren Karlshafen, in Verbindung gebracht. Demnach soll schon
vor der Bauausfithrung festgestanden haben, dass die geplante Hafenstadt Ausgangs-
punkt fiir einen Kanal von der Weser zum Rhein sein soll (vgl. BENDER 1999, S. 51;
HAHN 1999, S. 69; HAUER 1999, S. 24; KADELL 1980, S. 246 f; NIGGEMANN 2017,
S. 145; PuTz 2017, S. 278; RECKNAGEL 1958, S. 7; VoGt 1990, S. 73 f.; ZUMSTRULL
1983, S. 184 £.). Auch PHiL1pPI (1976, S. 676) hat in seiner Biographie iiber Landgraf
Karl, die bis heute das Grundlagenwerk zu dessen Leben ist, ausgefiihrt, dass sich
Karl seit 1699 fiir das Projekt begeisterte und sieht dabei einen Zusammenhang mit
der Griindung der Stadt Karlshafen. Belege hierfiir liefert er aber nicht. Es gibt auch
sonst keinen schriftlichen Nachweis fiir die Annahme, dass bereits bei der Griindung
des spiteren Karlshafen 1699 der Bau einer Wasserstrafle geplant war. Der alteste
Projektbericht stammt aus dem Jahr 1710 (BorN 2000, S. 49; GERLAND 1882, S. 349).
Sicher war Karlshafen von Anfang an als Niederlassung fiir eine Handelsschiftfahrt
auf der Weser geplant. Der Hafen wurde bereits ab 1705 angelegt (Born 2000, S. 52).
Dies ldsst also nicht den zwingenden Schluss zu, dass der Ausbau der Schifffahrts-
verbindung von der Weser zum Rhein schon damals konkret geplant war. Der Kanal
vom Hafen zur Diemel wurde erst ab 1713 ausgehoben (ebenda, S. 50).

Es war auch naheliegend, dass man zunichst die zur wirtschaftlichen und techni-
schen Erschlieffung des Landes am 30. Mai 1698 in Auftrag gegebene Landesaufnah-
me durch den Stiickhauptmann Johann Georg SCHLEENSTEIN (1650-1729) abwartete.
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Die Fertigstellung dieser Landkarte verzogerte sich aber durch den Ausbruch des
Spanischen Erbfolgekrieges erheblich. Erst 1710 waren die Arbeiten im Wesentlichen
abgeschlossen (PHILIPPI 1976, S. 676 f.). Damit wurde eine wesentliche Grundlage
fiir den wirtschaftlichen Landesausbau geschaffen (BENDER 1999, S. 47). Sowohl die
Kenntnisse der Wasserfithrung als auch die Ermittlung der Wasserscheide waren
notwendig, um die konkrete Planung angehen zu konnen. Erinnert sei an den Er-
bauer des Canal du Midi, Pierre-Paul Riquet (1609-1680), der ebenfalls erst umfang-
reiche Vermessungen fiir den Kanalbau vornehmen musste, da topographische Lan-
desaufnahmen und Kartenwerke noch nicht existierten (PLETscH 1981, S. 24). Fir
Hessen-Kassel stand das landesweite Kartenwerk spétestens ab 1710 fiir die Planung
von Wasserstraflen und geeigneter Kanaltrassen zur Verfiigung.

Dennoch gibt es zumindest einen konkreten Hinweis auf frithere Kanalbaupléne.
Am 16. November 1709 besichtigt der Frankfurter Patrizier Zacharias Conrad von
Uffenbach (1683-1734) das Residenzschloss in Kassel und stof3t dort in einem ,,Jan-
gen Zimmer® auf die Halfte eines Modells der damals in Bau befindlichen barocken
Wasserkiinste im spéteren Bergpark Wilhelmshohe. Da der Raum fiir das komplette
Modell zu klein war, befand sich der Rest im Nachbarzimmer. Im ,,langen Zimmer®
machte von Uffenbach eine bemerkenswerte Entdeckung: ,,In dem vorigen (gemeint
ist das ,,lange Zimmer®) aber lag in einer Ecke noch ein kleines Modell auf der Erde
von einem Schleussen-Werk, womit der Herr Landgraf die Absicht hat, auf die Hohe
des Berges mit Schiffen zu fahren.“ Damit diirfte nicht der Karlsberg in Kassel gemeint
sein, sondern sehr wahrscheinlich ein Model fiir Schleusen an dem damals vermut-
lich schon konkret ins Auge gefassten Kanalbau.

Der Plan einer Wasserstraf3e von der Weser zum Rhein aus dem Jahre 1710

Die einzige erhaltene zeitgenossische Quelle iiber den Ausbau einer Wasserstrafie von
der Weser zum Rhein ist eine von einem unbekanntem Autor 1710 handschriftlich
angefertigte Projektskizze, die in der Murhardschen Bibliothek in Kassel aufbewahrt
wird. Das Dokument enthilt bereits im Titel eine genaue Angabe dariiber, wo der Ka-
nal die Rhein-Weser-Wasserscheide iiberwinden sollte. Der volumindése Titel lautet:
»PROIECT Wie die NAVIGATION von Cassell auff Trejiss und so fort auff der Wier hi-
nauffiiber den so genannten Gerwigshagen den Plockskisten-Grundt nacher Hatts-
bach hinunter auf der Wohr iiber Kirchhayen auff der Ohm und dem Lahnfluf hin
auff Marburg, und so weiter; So dann auch von CafSell auf Sieburg fiiglich ein zu-
richten und also den Rhein mit dem WiifSerstrohm Communicable zu machen sej.
Ao: 1710.“! (Abb. 1).

1 Universitatsbibliothek Kassel, Landesbibliothek und Murhardsche Bibliothek der Stadt Kassel, 2° Ms.
Hass. 105, Projekt einer WasserstrafSe zwischen Weser und Rhein. Das gesamte Dokument ist digita-
lisiert unter <https://orka.bibliothek.uni-kassel.de/viewer/!thumbs/1471855806941/1/> abrufbar.
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Abb. 1: Titelseite der Projektskizze des Landgraf-Karl-Kanals aus dem Jahre 1710

Heute wiirde man eine solche Untersuchung als Machbarkeitsstudie bezeichnen.
Auf insgesamt 14 Seiten werden vor allem die Fliisse ndher beleuchtet. Entfernungen
und Hohenunterschiede werden detailliert angegeben. Der Text enthélt Angaben zu
Gewissertiefen, Sand- und Steinbanken, Miithlen- und Fischwehren und zu Briicken.
Soweit sich hieraus Hindernisse ergeben, werden konkrete Losungsvorschlage ge-
macht. Im Text wird mehrfach Bezug genommen auf beigefiigte Skizzen. Diese sind
aber leider nicht mehr erhalten.

Dem Titel folgend wird zunéchst die Route von Kassel tiber Treysa und Marburg
bis zur Grenze zur Landgrafschaft Hessen-Darmstadt untersucht. Diese Beschrei-
bung hat einen Umfang von sechs Seiten. Es folgen fiinfeinhalb Seiten Beschreibung
der Route von Kassel nach Sieburg bzw. Karlshafen. Zum Schluss enthilt der Bericht
eine Kostenkalkulation und die Skizze einer Zugbriicke (vgl. Abb. 4, S. 152).

Auf der Grundlage dieses Dokuments soll im Folgenden die Planung der Wasser-
strafle von Karlshafen bis Marburg naher untersucht werden, wobei das Hauptaugen-
merk auf die geplante Uberwindung der Rhein-Weser-Wasserscheide gerichtet ist. Da
der iiber 300 Jahre alte Text fiir den Leser heute schwer verstandlich ist, wird dieser
in moderner Sprache zitiert. Die im Text angegeben historischen Lingen- und Hé-
henmaf3e werden wie im Original wiedergegeben, wobei eine Umrechnung in Metern
bzw. Kilometern nach den folgenden Kriterien erfolgt:

Ein alter Kasseler Fufd hat eine Lange von 0,2849 Meter (NoBACK & NoBACK 1858,
S. 315). Die Ruthe hatte 14 alte Kasseler Fuf3, wurde aber zehnteilig eingeteilt in 10
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Dezimalfuf. Die Ruthe hat somit eine Lange von 3,98876 Meter. Bei NIEMANN (1830,
S. 286) wird die Kasseler Ruthe mit 4,026 Meter Lange angegeben. Die hier verwen-
dete Angabe beruht auf dem neuen Kasseler FufS, der eine Linge von 0,287 Meter hat
(vgl. NoBack & NoBack 1858, S. 314). In der Projektstudie werden die Entfernungen
auch in Stunden angegeben. Damit sind Wegstunden gemeint, also die Entfernung,
die ein Reisender in einer Stunde zu Fufl zuriicklegt. Sie war ein Langenmaf fiir
groflere Entfernungen und betrug im Durchschnitt 4.500 Meter (HAuscHILD 1845,
S. 167). Die Maf3e fiir eine Wegstunde schwankten in den deutschen Staaten zwischen
3.700 Metern und 4.900 Metern (NIEMANN 1830, S. 334). Zu dem Maf3 der Wegstun-
de fiir das Jahr 1710 sind keine genauen Angaben fiir Kassel zu ermitteln. 1833 wird
die Wegstunde mit 16.000 Kasseler Fuff angegeben (StadtA KS Bestand K Nr. 1093).
Seit 1820 wurde der Kasseler Fufl auf 0,287 Meter festgesetzt (CHELIUS 1830, S. 204
ff.), so dass eine Wegstunde 4.592 Meter betrug. In den Anmerkungen zu den Entfer-
nungen und Héhen in Ruthen werden auch die tatsdchlichen Mafie wiedergegeben.

Der Text des Dokuments aus dem Jahre 1710 lautet in einer dem aktuellen Sprach-
gebrauch angepassten Form wie folgt:?

»Projekt, wie die Schifffahrtsverbindung von Kassel nach Treysa und weiter auf
der Wiera, iiber den Gerwigshagen, den Blockkistengrund, den Hatzbach hinunter,
auf der Wohra iiber Kirchhain, auf der Ohm und den der Lahn bis Marburg, sowie
auch von Kassel nach Sieburg hergestellt werden und somit der Rhein mit der We-
ser durch einen Schifffahrtsweg verbunden werden kann. Verfasst 1710.“

Von Kassel nach Treysa

Die Fulda: Zundchst zur Fulda. In der Fulda befinden sich auf dem Abschnitt von Kas-
sel bis zur Grifter Fihre, dort wo die Eder in die Fulda miindet, ein Miihlenwehr, 4 Aal-
fidnge und 5 Sand- oder Steinbinke. Die Entfernung betrigt 4 ¥ Stunden (= 20,66 km)
bzw. 5.138 Ruthen (= 20,5 km, tatsdchlich 17,00 km) zu je 10 FufS. Wie die Aalfinge
und Steinbdnke fiir die Schifffahrt verdndert werden miissten und niitzlich sein kon-
nen, wird unten und in der Skizze Nr. 2 dargestellt. Der Fluss steigt bis zur Grifter
Miihle 36 ¥ Fuf$ (= 10,39 m, tatsdchlich 10 m) an.

1 Das Wehr bei der Neuen Miihle
Das Wehr bei der Neuen Miihle ist (Zahlenangabe fehlt im Originaltext) Fufs hoch. In
das Wehr konnte neben dem Miihlgraben, wie in der Skizze 2 dargestellt, eine Schleuse,
sogar nur aus Holz, gebaut werden, damit diese vom Miiller gedffnet und geschlossen
werden kann.

Wenn man es bei der bisherigen Fahrt tiber das Wehr belassen will, um die Kosten
fiir die Schleusen zu sparen, dann miisste das Wehr auf jeden Fall umgebaut werden,

2 In den folgenden kursiv gesetzten Zitaten sind Umrechnungen des Autors und Textergidnzungen je-
weils in Normalschrift eingefiigt.
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Abb. 2: Der geplante Verlauf des Landgraf-Karl-Kanals von der Weser zur Lahn
(Foto: © E. Erdel)

damit es die Schiffe iiberqueren konnen. Man konnte zwar an der gleichen Seite, an der
gegenwirtig das Wehr mit Schiffen iiberfahren wird, auch die Schleuse bauen, diese
miissten die Schiffer aber selbst 6ffnen und schliefSen, was bei der Flussauffahrt gehen
wiirde, aber bei der Abfahrt ihnen Probleme machen wiirde.

2 Die Aalfinge

Im Abschnitt von Kassel bis Guntershausen bzw. bis zur Miindung der Eder in die
Fulda befinden sich nur 4 Aalfinge, die man, um den Fluss etwas Gefille zu nehmen,
an beiden Ufern um 1 (= 0,2849 m) oder 2 FufS (= 0,5698 m) erhoht. In der Mitte ldsst
man zur Durchfahrt eine 11 Fuf§ (= 3,1339 m) breite Liicke. Zum Fischen konnen diese
Aalfinge dann nicht mehr genutzt werden. Diejenigen, die die Aalfinge in der letzten
Zeit benutzt haben, konnen die Fische mit Reusen und Stellgarn fangen. Wenn die

146



Bauten durch Hochwasser oder Eisgang beschidigt werden, lassen sie sich mit geringem
finanziellem Aufwand wieder reparieren.

3 Die Stein- und Sandbdnke

Von Kassel bis zur Grifter Fihre befinden sich in der Fulda 5 Stein- und Sandbdnke,
die aber als Hindernisse fiir die Schifffahrt, wie in der Skizze 2 dargestellt, mit geringen
Kosten durch Bauten beseitigt werden kénnen. Mit solchen Bauten kann man, wenn
notig, das Wasser so hoch stauen, wie man mochte und damit noch andere Sandbinke
iiberfluten, so dass diese von Schiffen iiberall problemlos iiberfahren werden kénnen.
Ein solcher Bau kann, wie die oben beschriebenen Bauten, mit geringen Kosten repa-
riert werden, wenn er beschddigt ist.

4 Der Leinenpfad (= Treidelweg)

Der Leinenpfad kann von Kassel bis Treysa auf beiden Seiten des Flusses angelegt und
so genutzt werden, wie es beliebt. Der Leinenpfad miisste aber freigehauen und die Ufer
gerdumt werden. Die Fulda steigt von Kassel bis zum Grifter Miihlenwehr 36 ¥ FufS
(= 10,39 m, tatsdchlich 10 m) an. Die Entfernungen und die Hohe der Miihlenwehre
sind in der Skizze 1 eingetragen.

5 Briicken und Stege

Uber die oben genannten Fliisse fiihren eine Briicke iiber die Eder bei Gensungen, auf
der Schwalm bis zur Stadt Treysa aber 6 Holzbriicken und 11 Stege, unter denen die
Schiffe durchfahren miissen. Dort miissten entweder Zugbriicken gebaut werden oder
bei der Durchfahrt miissten die Mastbiume umgelegt und die Leinen eingezogen wer-
den.

Die Eder: Auf der Eder von der Grifter Miihle bis Altenburg befinden sich 3 Aalfin-
ge, 3 Miihlenwehre und einige Sandbdnke. Das Gefille ist grofStenteils gering. Der Fluss
steigt von der Grifter Miihle bis iiber das Altenburger Miihlenwehr 64 Fuf$ (= 18,23 m,
tatsachlich 13 m) an. Die Entfernung neben dem Fluss betrdgt in diesem Abschnitt 2 ¥
Stunden (= 11,48 km) bzw. 5.852 Ruthen (= 23,342 km, tatsdchlich 17 km) zu je 10
Fuf$. Die Eder ist schon grofStenteils zur Schifffahrt geeignet, abgesehen davon, dass die
Schleusen bei den Miihlen gebaut und die Sandbdinke, wie oben beschrieben, iiberflutet
werden miissen.

Man kiénnte zwar, um Kosten zu sparen, die Schleusen nur einfach mit einer Off-
nung bauen. Das wiirde aber an den Stellen, wo das Wasser nicht tief genug und aus-
reichend vorhanden ist, dazu fiihren, dass bei der Durchfahrt der Schiffe zu viel Wasser
abflieft und dass die folgenden Schiffe Probleme haben, tiber die Untiefen zu kommen.
Auch kann dann der Miiller wegen Wassermangels den ganzen Tag nicht mahlen.

Es ist auch zu priifen, ob man bevorzugt die Miihlengriben nutzt und diese ver-
breitert, wenn diese zu schmal sind, denn einige Miihlen sind von den Wehren weiter
entfernt, so dass der Miiller zu lange braucht, um die Schleusen zu offnen und wieder
zu schliefSen.
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Die Schwalm: Was die Schwalm angeht, so befinden sich im Flusslauf bis nach Trey-
sa 16 Miihlenwehre, keine Aalfinge und nur wenige Steinbinke und Untiefen. Das
Wasser hat zwischen den einzelnen Miihlen kaum Gefdlle. Die Schwalm ist nur an
verschiedenen Stellen etwas zu schmal und an den Ufern sehr bewachsen. Diese Hin-
dernisse lassen sich aber leicht beseitigen und der Fluss ist leichter schiffbar zu machen
als die Fulda und Eder, abgesehen davon, dass 16 Schleusen gebaut werden miissten.
Der Fluss steigt von Altenburg bis Treysa 174 Fuf§ (= 49,57 m, tatsdchlich 54 m) an.
Die Entfernung vom Altenburger Wehr bis Treysa betrigt 10 Stunden (= 45,9 km, tat-
sachlich 46,8 km). Die Hohe jedes Wehres ist neben den jeweiligen Entfernungen in der
Karte Nr. 1 eingetragen.

Die Schwalm wurde auch schon vor iiber 50 Jahren zum HolzflofSen ausgebaut.
Dazu wurden in die Wehre Schleusen eingebaut, von denen noch eine im Miihlenwehr
bei Waltersbriick zu sehen ist. Die iibrigen Schleusen wurden wieder zugebaut. Von
Kassel bis Treysa betrigt die Steigung 274 Y5 Fuf$ (= 78 m, tatsdchlich 75 m).

Von Treysa nach Marburg (vgl. Abb. 3)

Wenn durch den Berginspektor Zumpf gepriift wurde, ob die bei Winterscheid gele-
genen und mit den Buchstaben A, B, C, und D gekennzeichneten Quellen iiber den
Gerwigshayn nach der Wiistekirche (E) oder die Quellen oberhalb von Bellnhausen
(F.G.H.IK.L.M.) entlang der im Plan eingezeichneten rot und blau gezogenen Linien
zu dem grofien mit N gekennzeichneten Speicher gefiihrt werden kénnen und dadurch

% %’/j%;* fz,;;“” 'Ziw

e Fos w/ L h BCD 2 sind, A//f&
S o e ”/2. 2t Ziiife €

g d AL
/o-erZ‘n %‘WL /M«ﬁﬂn/{} Pla 'v /\/: 27 /7"7

i Sen /Qfﬁm - .,MLM e

F - /;;,JVL}M// L35 7. %40 Gt

o G.»//,,, /H,“?;;L// @%/////@Wm/
BT Wﬂf/;} s L ot flribend

& Z% S ‘Ztermrf é’W rw;"\'\/éz M %)‘wﬂwv W‘”/

| ALS T W’W” s’
cvsf /az gﬁmr%, %JJ L /’ 4 /;w Al oty

Abb. 3: Faksimile aus dem Originaldokument - Ausschnitt (Quelle: vgl. FuBnote 1, S. 143)

3%

148



ausreichend Wasser vorhanden sein wiirde, so kann man dieses Wasser einerseits in
einem Kanal und in Schleusen tiber den Loch- oder Kalkgrund in Richtung Mengsberg
zur Wiera bis in die Schwalm bei Treysa fiihren, andererseits aus den Speichern E und
N entweder in einen Kanal Richtung Josbach oder durch den Blockkistengrund iiber
Hatzbach jeweils zur Wohra leiten. Die Entfernung zwischen der Schwalm und der
Wohra betrigt 3 ¥ Stunden (= 16 km, tatsachlich 21,7 km). Wie hoch der Gerwigshayn
iiber den beiden Fliissen liegt und wie viele Schleusen benétigt werden, wird der Berg-
inspektor Zumpf berichten.

Danach kann man auf der Wohra weiter bis nach Kirchhain kommen. Der Fluss ist
zwar fiir die Schifffahrt etwas schmal, er fiihrt aber jederzeit ausreichend Wasser und
zwischen den einzelnen Miihlen ist kaum Gefille. Die Wohra miisste erstens erweitert
werden und zweitens miisste bei jeder Miihle, von denen es vom Josbach bis Kirchhain
fiinf gibt, eine Schleuse gebaut werden. Zwischen diesen miissen dort, wo das Wasser
zu flach wird, leichte Stauwehre gebaut werden. Der Hohenunterschied vom Josbach bis
Kirchhain betrigt 64 Fufs (= 18,23 m, tatsdchlich 22 m).

Die Hohe der Miihlenwehre und deren Abstinde zueinander sind in der Karte ein-
getragen. Die Entfernung vom Josbach bis nach Kirchhain betrdgt 31.730 gemeine FufS
(= 9 km, tatsachlich 12 km).

Wollte man einen gesonderten Kanal mit gemauerten Schleusen am Rand der Wie-
sen bis an die Bartenhduser Miihle fiihren, so wiirden hierdurch zwar die Wiesen ver-
schont. Dadurch wiirden sich aber der Aufwand und die Kosten gewaltig erhohen.

Die Schleusen und Stauwehre auf der Wohra diirfen nur wie auf der Skizze 2 ein-
gezeichnet angelegt werden. Wenn man auch den Umweg iiber Kirchhain vermeiden
will, kann man einen Kanal von der Bartenhduser Miihle gerade durch das Feld bis zur
Schénbacher Miihle fithren und diesen mit Schleusen versehen. Diese wiirde aber zu
Schwierigkeiten fiihren, bei den Kurmainzer Untertanen in Anzefahr und Stausebach
wegen deren Feldern und auch wegen der Miihlen in Kirchhain.

Die Ohm: An der Ohm liegen drei Miihlen und der Fluss hat zwischen diesen kaum
Gefille. Man konnte hier ohne Probleme mit Schiffen fahren, wenn bei den drei Miihlen
Schleusen gebaut werden. Unterhalb der Hainmiihle miissen einige Stauwehre festge-
legt und gebaut werden. Die Entfernung von Kirchhain nach Célbe betrigt 2 Stunden
(= 9,18 km) bzw. 22.400 Fuf$ (= 6,381 km, tatsachlich 11 km). Wie aber der Schleu-
senbau bei Anzefahr verwirklicht werden kann, weil die Miihle dort kurmainzisch ist,
muss zundchst dahingestellt bleiben. Die Hohe der Miihlenwehre sind jeweils in der
Skizze eingetragen.

Die Lahn: An der Lahn liegen bis zur Landesgrenze sieben Miihlen. Zwischen den
Miihlen hat der Fluss meistens kaum Geflle. Unterhalb von Roth und tiber dem Dorf
Wehrda und an einigen Stellen zwischen den Miihlen befinden sich Sandbdnke. Dort
miissen Stauwehre und bei den Miihlen Schleusen gebaut werden. Insgesamt ist das
Gefille der Lahn nicht sehr stark. Die Hohe der Miihlenwehre ist, wie schon zuvor bei
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den anderen, in der Skizze eingetragen. Die Stauwehre sind leicht herzustellen und der
Fluss kann schiffbar gemacht werden. Die Briicken iiber die Lahn sind hoch genug und
behindern die Schifffahrt nicht. Der Leinenpfad lisst sich ohne Probleme einrichten.
Bei Marburg kann die Schifffahrt tiber die blau eingezeichnete Route gefiihrt werden,
so dass die Nebenarme und die herrschaftliche Miihle und die Miihle des Deutschen
Ordens nicht beriihrt werden. Die Entfernung von Célbe bis Marburg betrdgt 1 ¥ Stun-
den (= 6,88 km, tatsdchlich 9,8 km) und von Marburg bis zur Grenze nach Hessen-
Darmstadt 4 Stunden (= 18,36 km, tatsachlich 16,9 km).

Der zweite Teil der Untersuchung befasst sich dann mit dem geplanten Kanal von
Kassel nach Karlshafen, auf den hier nicht naher eingegangen werden soll. Die Kosten
fiir diesen Abschnitt wurden mit 253.880 Reichstaler beziffert. Abschlieflend wird zu
den Kosten fiir die Strecke von Kassel bis hinter Marburg Folgendes ausgefiihrt:

o Von Kassel bis Treysa miissten 20 Schleusen fiir jeweils 500 Reichstaler und 40 Stau-
wehre fiir jeweils 200 Reichstaler gebaut werden, so dass die Gesamtkosten fiir die-
sen Abschnitt 18.000 Taler betragen wiirden.

o Fiir den Abschnitt von Treysa iiber die Wiera zum Gerwigshagen hinauf und iiber
die Josbach zur Wohra wiirden die Kosten ungefihr 174.984 Reichstaler betragen.

o Die Kosten fiir den Ausbau der Wohra bis Kirchhain betragen 10.000 Reichstaler.

o Fiir den Abschnitt von Kirchhain bis Marburg entstehen fiir 8 Schleusen und
3 Stauwehre Kosten in Hohe von 10.000 Reichstaler.

o Von Marburg bis zur Darmstidter Grenze werden 3 Schleusen und 6 Stauwehre
bendotigt, die Kosten fiir den Ausbau betragen 3.000 Reichstaler.

Bei den Maflangaben wird deutlich, dass die damals ermittelten Entfernungen in
der Regel nicht weit von den tatsachlichen Mafen entfernt liegen und somit eine so-
lide Basis fiir die Realisierung des Projekts bilden. Es fillt aber auf, dass in den drei
Abschnitten, in denen die Entfernungen in Ruthen und in Stunden angeben sind,
jeweils unterschiedliche Verhdltnisse zueinander bestehen. Dies deutet darauf hin,
dass der Autor die bei der Vermessung tatsédchlich fiir die Zuriicklegung der Strecke
benétigte Zeit und keine feste Mafleinheit wiedergegeben hat.

Die Fliisse sind nach Auffassung des Autors alle schiftbar zu machen. Die Miihlen-
wehre seien dabei als Bauwerk durchweg sogar niitzlich, weil sie fiir den notwendigen
Aufstau der Gewisser sorgen. Allerdings seien bauliche Verdnderungen vorzuneh-
men, um den Schiffen das Passieren der Wehre zu erméglichen. Dabei solle ein zu
grofler Wasserverlust vermieden werden, um den Betrieb der Mithlen nicht zu beein-
trachtigen. Dazu wird am Beispiel der Neuen Miihle bei Kassel, auf das spéter bei den
anderen Mithlenwehren in der Studie Bezug genommen wird, ausgefiihrt, dass eine
Schleuse neben dem Miihlgraben besser wire als eine Schifffahrtsrinne durch das
Miihlenwehr. Der Autor betont, dass diese Schleuse sogar aus Holz gebaut werden
konnte, wohl um Kosten zu sparen.
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Auch wurde in Erwidgung gezogen, die Schleuse aus Kostengriinden nur mit einer
Offnung zu bauen, wobei dies allerdings wegen des hohen Wasserverlusts bei einer
Schleusung als ungiinstig angesehen wurde, weil der Flusspegel dann fiir die Schiff-
fahrt bis zum neuen Aufstau stark falle und auch die Miihle eine Zeit lang nicht be-
trieben werden konne.

Eine solche sogenannte Stauschleuse musste fiir die Schiffspassage so lange geoft-
net bleiben, bis sich der Wasserstand von Ober- und Unterwasser weitgehend ausge-
glichen hatte, da ein SchliefSen der Tore gegen den Wasserdruck nur bedingt mog-
lich gewesen sein diirfte (WELLBROCK 2009, S. 208). Zudem war diese Schifffahrt auf
der Flutwelle nicht ganz ungefdhrlich und bergwirts auch eine mithsame Plackerei
(UHLEMANN 1987, S. 17). Daher empfahl der Autor der Studie Schleusen mit zwei
Offnungen.

Damit war eine sogenannte Kammerschleuse gemeint, die als Weiterentwicklung
der einfachen Stauschleuse eine Schiffbarmachung von kleinen Fliissen erst ermdog-
lichte (EckoLDT 1998, S. 14). Ihr Funktionsweise schilderte der Italiener Leone Bat-
tista Alberti 1452 anschaulich:

»~Man muss doppelte Verschliisse machen, in dem man den Strom an zwei Stellen
sperrt, so dass der Zwischenraum das Schiff nach der Linge aufnehmen kann. Soll
das Schiff heraufgehen, so wird der untere Verschluss, nachdem es hineingefahren ist,
gesperrt und der obere gedffnet; soll es aber herabgehen, so wird im Gegenteil der obere
geschlossen und der untere gedffnet. Auf dieser Weise wird das Schiff parallel zu dem
fliefSfenden Wasser in sanfter Stromung herausfahren.“ (UHLEMANN 1987, S. 18).

Tatsdchlich wurde die noch heute erhaltene Schleuse bei der Neuen Miihle noch
zu Landgraf Karls Zeiten als Kammerschleuse aus Stein gebaut (KELLER 1901, S. 437).
Solche Schleusen hitten auf allen in das Kanalprojekt einbezogenen Fliissen gebaut
werden miissen. Insgesamt wéren es 36 Schleusen bei Mithlenwehren gewesen. Die
Miiller sollten nach der Projektstudie auch das Amt des Schleusenwirters ausiiben.

Auch die Aalfinge wurden im vorliegenden Dokument nicht grundsitzlich als
Hindernisse gesehen. Aalfinge waren meist Reisiggeflechte mitten im Fluss, die das
Wasser aufstauten. Jedes Fischwehr hatte mindestens eine Offnung fiir den Durchzug
der Fische, vor der dann eine Reuse bzw. ein Fangkasten zum Fischfang angebracht
wurde (LANDAU 1865, S. 26 f.; LaAscH 1969, S. 299). Anders als bei den Mithlenwehren
waren diese Fischwehre nicht auf der ganzen Lange im Fluss gleich hoch, sondern hat-
ten Durchldsse an einem oder an beiden Ufern (LascH 1969, S. 389). Fiir die Schiffer
waren diese Aalfinge nicht ungefahrlich, weil in den Durchldssen an den Ufern eine
starke Stromung herrschte (ebenda, S. 307) und sich Strudel bildeten (ebenda, S. 299).

Die Aalfinge sollten nun zwar nicht mehr zum Fischfang genutzt werden, aber
als Anlage erhalten bleiben und an den Ufern um ca. 30 bis 60 cm erhoht werden,
um das Wasser aufzustauen. In der Mitte sollte ein gut 3 m breiter Durchlass fiir die
Durchfahrt der Schiffe belassen werden. Bereits in der erneuerten Fischordnung vom
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1. Oktober 1711 wird dann vorgeschrieben, dass die schiadlichen Aalfange abgerissen
werden sollen und dass bei den verbliebenen Aalfingen an jedem Ufer eine Offnung
von einer Ruthe Breite fiir die Durchfahrt der Schiffe zu belassen sei (vgl. APELL 2010,
DFG-Viewer, S. 801), was umgerechnet knapp 4 m entspricht. In Flussabschnitten,
in denen weder Mithlenwehre noch umgebaute Aalfinge fiir den fiir die Schifffahrt
notigen Aufstau sorgten, sollten ,,Schwellungen® als Stauwehre den Wasserpegel iiber
seichte Stellen anheben (EckoLpT 1979, S. 101).

Auch wurden die Briicken nicht als grundsétzliches Problem angesehen. Die sechs
Holzbriicken und elf Stege iiber die Schwalm hitten z.B. entweder zu Zugbriicken
umgebaut werden miissen, oder die Schiffe sollten die Masten umlegen, um sie zu
passieren. Im Text hat der Autor das Muster einer solchen Zugbriicke gezeichnet
(Abb. 4). Die Briicken auf der Lahn waren sogar hoch genug und waren fiir die Last-
kdhne kein Hindernis. Da die Kdhne durch Menschen oder Tiere gezogen werden
mussten, war die Anlage sogenannter Leinenpfade (= Treidelwege) notwendig. Ins-
gesamt lasst der Autor jedoch keine Zweifel daran, dass die Fliisse fiir die rd. 130 km
lange Wasserstrafe von Kassel bis Marburg mit vertretbarem Aufwand schiffbar ge-
macht werden konnten.

Hinsichtlich der Kostenfrage hitte die Schiffbarmachung aller Fliisse rd. 41.000
Reichstaler erfordert. Fiir eine der insgesamt 20 Schleusen in der Fulda, Eder und
Schwalm wurden Baukosten in Hoéhe von 500 Reichstalern kalkuliert. Die Kosten fiir

Abb. 4: Skizze zur Konstruktion einer Zugbriicke (Quelle: vgl. Fuinote 1, S. 143)
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die 40 Stauwehre in diesen drei Fliissen wurden mit jeweils 200 Reichstalern veran-
schlagt. Die Gesamtkosten fiir den gut 80 km langen Abschnitt zwischen Kassel und
Treysa wurden auf 18.000 Reichstaler beziffert. Kosten fiir den Umbau von Briicken
zu Zugbriicken waren dabei nicht eingerechnet.

Diese prazise Umrechnung der Kosten von Schleusen und Stauwehren nimmt der
Autor fiir die zum Rhein hin orientierten Gewdsser nicht vor. Legt man jedoch die
vorgenannten Kosten zugrunde, so wiirden fiir den knapp 21 km langen Abschnitt
von Kirchhain bis Marburg bei acht Schleusen und drei Stauwehren 4.600 Reichstaler
erforderlich. Der knapp 17 km lange Abschnitt von Marburg bis zur Landesgrenze
wiirde Kosten von weiteren 3.000 Reichstalern verursachen.

Mit 10.000 Reichstalern wurde knapp ein Viertel der Gesamtkosten fiir den Aus-
bau der 12 km langen Strecke auf der Wohra kalkuliert. Allein bei den fiinf Miihlen
hétte man Schleusen bauen miissen. Anders als bei den tibrigen Fliissen hitte hier
auch das Flussbett verbreitert werden miissen, was die verhéltnisméf3ig hohen Kosten
erklart. In dem Text von 1710 wird auflerdem die Miihle in Anzefahr als Problem an-
gesprochen, allerdings auf politischer Ebene. Anzefahr gehérte damals zu Kurmainz.
Hier fiihrte die Ohm somit iiber einen kurzen Abschnitt durch fremdes Territorium.
Der Autor deutete an, dass hier eine politische Losung gefunden werden miisse. Ab-
gesehen von diesen Schwierigkeiten wurde der Ausbau der Wasserstrafe insgesamt
aber als technisch moglich erachtet.

Das Nadelohr: Die Uberwindung der Rhein-Weser-Wasserscheide

Zu den schwierigsten Passagen des geplanten Kanalbaus zihlte zweifellos die Uber-
windung der Rhein-Weser-Wasserscheide, wozu im Dokument konkrete Vorschla-
ge erarbeitet werden. Von der Schwalm bei Treysa sollte demnach ein Kanal bis zur
Wohra gebaut werden, mit der Nutzung der Wiera im ersten Abschnitt. Der Kanal
hitte die Wiera dann ca. 500 Meter westlich des gleichnamigen Dorfes verlassen,
um dem Verlauf des Baches Hardtwasser, vorbei an Momberg und Mengsberg, zu
folgen. Siidlich von Mengsberg fliefit, von Westen kommend, der Kalkgrundbach in
das Hardtwasser. Die Quelle dieses Baches liegt stidwestlich von Mengsberg im Wald,
weit weg sowohl vom Quellgebiet des Josbachs als auch des Hatzbachs, so dass dieser
als Kanaltrasse nicht giinstig war, auch wenn ein Kalkgrund in der Projektskizze er-
wiahnt wird. Um an die Wasserscheide zu gelangen, hitte der Kanal auf jeden Fall im
letzten Abschnitt iiber den Lochgrundbach gefiihrt sowie ein kleiner Hohenzug zwi-
schen den beiden Bachen von dem Kanal tiberwunden werden miissen. Warum diese
umstandlichere Variante trotzdem diskutiert wird, bleibt unklar. Vielleicht sollten so
die Mithlen am Hardtwasser bei Mengsberg umgangen werden.

Naheliegender war die andere Losung, nach der der Kanal erst westlich von Mengs-
berg das Hardtwasser verlassen hitte und dem dort einmiindenden Lochgrundbach
westlich bis zu dessen Quelle Glockenborn in der Ndhe der Wasserscheide gefolgt
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wire. Der Glockenborn ist der ehemalige Dorfbrunnen der dortigen Wiistung Ger-
wigshain. Hier sind auch heute noch die Reste der Dorfkirche erkennbar, die in der
Projektskizze als ,,Wiistekirche® bezeichnet werden. Als Wiistekirch ist diese Stelle
auch auf der Schleenstein‘schen Karte eingezeichnet, wobei das umgebende Waldge-
biet als der Gerbeshage bezeichnet wird. Zu eben dieser Stelle sollte nach Moglichkeit
das Wasser aus der Umgegend von Winterscheid und Bellnhausen geleitet und in
Speichern gesammelt werden. Erst ab hier kamen zwei Moglichkeiten fiir die Fort-
fithrung des Kanals zur Wohra in Betracht. Entweder hétte der Kanal vom Glocken-
born nach Siiden ins Quellgebiet des Hatzbachs und, dessen Bachlauf folgend, Rich-
tung des Dorfes Hatzbach gefithrt werden konnen (Hatzbach-Variante). Dazu wére
der Kanal dem Verlauf des Hatzbachs zunédchst nach Stiden durch den noch heute
als Blockkistengrund bezeichneten Walddistrikt gefolgt, hétte beim Georgsteich den
Wald verlassen, wire weiter mit dem Hatzbach nach Westen abgezweigt und vorbei
am gleichnamigen Dorf westlich von Ernsthausen in die Wohra gemiindet. Die ande-
re Variante sah vor, dass der Kanal vom Glockenborn nach Westen iiber die Wasser-
scheide und von dort entlang des Josbachs bis zu dessen Einmiindung in die Wohra
stidlich von Halsdorf verlaufen sollte (Josbach-Variante).

Der Kanalbau war also grundsétzlich realisierbar, wenn, wie in der Planskizze
vorgesehen, die Gewésser um Winterscheid und Bellnhausen an die Wasserscheide
bei Gerwigshain herangefithrt werden konnten. Dazu sollten nach Mdglichkeit die
Quellen bei Winterscheid tiber den Gerwigshagen zu einem mit E gekennzeichneten
Wasserspeicher an der Wasserscheide bei der Wiistung Gerwigshain gefiithrt werden
(Abb. 5). Die Gewdsser von Bellnhausen sollten entlang zweier (in einer leider nicht
mehr erhaltenen Karte eingezeichneten) Routen zu einem mit N gekennzeichneten
Wasserspeicher geleitet werden. Wahrend der geplante Speicher E also auch heute
noch aufgrund der Beschreibung direkt an der Wasserscheide bei der Wiistung Ger-
wigshain lokalisiert werden kann, ist nicht ganz klar, wo der Speicher N hitte ange-
legt werden sollen. Jedenfalls sollte auch aus dem Speicher N Wasser fiir den Kanal in
Richtung Hatzbach oder Josbach gesammelt werden, so dass dieser auch im Bereich
der Wiistung Gerwigshain geplant gewesen sein diirfte, nur etwas niedriger und wei-
ter ostlich in Richtung Mengsberg.

Der Autor des Dokuments hat selbst nicht abschlieflend beurteilt, ob die Gewis-
ser von Winterscheid und Bellnhausen tatsdchlich zur Wasserscheide bei der Wiis-
tung geleitet werden konnen. Vielmehr machte er die Beurteilung iiber die techni-
sche Machbarkeit von einer weitergehenden Untersuchung durch den Berginspektor
Zumpf abhdngig, der ohnehin den exakten Hohenunterschied zwischen Wohra und
Wiera zur Wasserscheide festzustellen beauftragt war.

Bei dem im Text genannten Berginspektor Zumpf handelt es sich um Karl Zumb
(1663-1735), der von 1702 bis 1712 in Diensten Hessen-Kassels stand. Wiahrend dieser
Zeit brachte er u.a. das Frankenberger Kupfer- und Silberbergwerk wieder in Gang
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Kanal fiir Wasserzufuhr ‘

Abb. 5: Wasserzufuhr aus Quellen (blaue Punkte) zur Wasserscheide bei Gerwigshain (roter
Punkt) (Foto: © E. Erdel)

und widmete sich der Goldwiésche in der Eder (PHiLIPPI 1976, S. 637). Leider ist nicht
tiberliefert, ob eine Besichtigung der Ortlichkeiten stattgefunden hat. Bei dem gro-
fen Interesse, das der Landgraf dem Projekt beigemessen hat, diirfte dies aber wahr-
scheinlich sein. Bedauerlich ist, dass sein Bericht nicht mehr existiert und dass das
Ergebnis seiner Vermessung auch sonst nirgendwo dokumentiert ist.

Untersucht man die in der Projektskizze angesprochenen geographischen Ver-
hiltnisse, so stellt man fest, dass die Gewisser von Winterscheid und Bellnhausen
tatsdchlich an die Wasserscheide hatten gefiihrt werden kénnen. Allerdings wire es
wegen der geringeren Hohe der Gewisser bei Bellnhausen nicht moglich gewesen,
diese bis auf die Wasserscheide zu leiten, weshalb in der Projektskizze zwei Wasser-
speicher vorgesehen sind. Die norddstlich von Winterscheid entspringenden Quellen
hitte man nordostlich des Dorfes auf einer Hohe von 340 Metern stauen und entlang
dieser Hohenlinie in einen rund 3,6 km langen Kanal an die 330 Meter hohe Wasser-
scheide nach Gerwigshain bringen konnen. Die Quellen bei Bellnhausen liegen zum
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Teil etwas niedriger. Aber auch hier wire es moglich gewesen, die Gewisser in einem
ca. 52 km langen Kanal auf ca. 320 Meter Hohe zunéichst nach Stiden und dann
nordlich des Heidelbergs und Lochgrunds nach Westen bis knapp unter die Wasser-
scheide zu fithren. Die Idee, Wasser aus héheren Lagen an einen niedrigen Punkt der
Wasserscheide zu fihren, war nicht neu. Bei dem bereits erwahnten Canal du Midi
wurde das Wasser sogar aus bis zu 30 km Entfernung an die Wasserscheide am Col de
Naurouze umgeleitet (MORAND 1996, S. 25 ff.).

Die Projektskizze sah nur vor, die Gewdsser von Bellnhausen und Winterscheid
zur Wasserscheide Richtung Josbach bei Gerwigshain zu leiten. Die Wasserscheide
zwischen Gerwigshain und dem Hatzbach ldge an der niedrigsten Stelle bei ca. 345
Meter NN. Dadurch, dass die nordlich davon liegende Wasserscheide zum Josbach
hin rund 15 Meter niedriger lag, war es somit unmaglich, die Gewdsser von Winter-
scheid und Bellnhausen auf die Wasserscheide zum Hatzbach zu leiten. Es gab auch
keine Quellen entlang der Wasserscheide, die zum Hatzbach hitten geleitet werden
konnen und die Sammlung von Regenwasser hitte zur Speisung des Kanals nicht
ausgereicht. Die einzige Moglichkeit, den Kanal in Richtung Hatzbach zu fiihren,
bestand somit in einem kiinstlichen Einschnitt in den Hohenzug oder der Bau eines
Kanaltunnels. Der Einschnitt hitte an der tiefsten Stelle ungefahr 25 Meter tief und
insgesamt 750 Meter lang sein miissen. Hatte man auf diese Weise die Wasserscheide
tiberwunden, so wiren auch die Gewiésser von Winterscheid und Bellnhausen fiir
diese Trasse nutzbar gewesen. Technisch war dies durchaus machbar. Fiir den Canal
du Midi wurde um 1680 sogar ein 165 Meter langer Kanaltunnel (Tunnel de Malpas)
von je 8 Metern Breite und Hohe gebaut (ebenda, S. 40).

Geht man also davon aus, dass auf der Wasserscheide genug Wasser zur Speisung
des Kanals gesammelt werden konnte, so stellt sich die Frage, auf welcher Route die
Uberquerung am giinstigsten hitte gestaltet werden konnen. Der Autor des Textdo-
kuments hat scheinbar die Route iiber den Hatzbach bevorzugt, denn diese alleine
wird schon im Titel erwdhnt. Im Text stehen die Varianten dann gleichrangig neben-
einander, wenn dort gesagt wird, dass der Kanal entweder in Richtung Josbach oder
durch den Blockkistengrund tiber Hatzbach zur Wohra gefithrt werden kénne. Bei
den Kosten wird dagegen dann nur die Variante tiber Josbach namentlich aufgefiihrt.

Eine entscheidende Rolle spielt dabei das fiir den Kanal zur Verfiigung stehende
Wasservolumen. Der Josbach besitzt bis zur Miindung in die Wohra ein oberirdi-
sches Einzugsgebiet von 6,14 km?* (Retentionskataster Flussgebiet Josbach, S. 1). Der
Hatzbach weist dagegen bis zur Miindung in die Wohra ein oberirdisches Einzugsge-
biet von 32,47 km? auf (Retentionskataster Flussgebiet Hatzbach, S. 2). Das fiinfmal
grof8ere Einzugsgebiet des Hatzbachs allein ist schon ein gewichtiger Faktor, der fiir
diese Trasse spricht. Es kommen aber bei der Abwéagung von Vor- und Nachteilen
weitere Faktoren hinzu, die dem Autor die Trasse iiber den Hatzbach wohl vorteil-
hafter haben erscheinen lassen.
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Fiir den Josbach hitte zunéchst gesprochen, dass hier die Wasserscheide nur etwas
iber 330 Meter liegt, wihrend diese zum Hatzbach hin an der niedrigsten Stelle rund
345 Meter tiber NN liegt. Um die Gewdsser von Bellnhausen und Itzenhain an die
Wasserscheide nach Josbach zu fithren, hitte es nur eines Durchstichs von 15 Metern
Tiefe bedurft, oder man hitte Richtung Josbach ganz auf diese Gewisser verzichtet
und sich mit den Gewissern von Winterscheid begniigt. In diesem Fall wéren die
Gewisser von Bellnhausen ausschliefSlich Richtung Hardtwasser und Wiera geleitet
worden. Dieser Kanal hitte von der Wasserscheide bis zur Miindung des Josbachs
in die Wohra bei Halsdorf eine Lange von ca. 7,5 km gehabt. Von der Wasserscheide
tiber den Josbach und die Wohra bis zur Miindung des Hatzbachs in die Wohra wi-
ren es insgesamt 9 km gewesen.

Der Vorteil der Trasse {iber den Josbach wire es gewesen, dass so die wasserreiche
Wohra bereits nach 7,5 km von der Wasserscheide aus erreicht worden wire. Der
Nachteil dieser Variante wére gewesen, dass, aufler den Quellen von Winterscheid,
kaum weitere Gewisser fiir diese Trasse zur Verfiigung gestanden hatten. Ungeféhr
einen Kilometer westlich der Wasserscheide befinden sich nur unbedeutendere Quel-
len, der einzige etwas grofiere Bach miindet erst 6stlich von Josbach aus Richtung
Lischeid ein.

Die Distanz von der Wasserscheide tiber den Hatzbach bis zur Wohra bei Ernst-
hausen betragt ungefihr 10 km. Sie unterscheidet sich somit von der Josbach-Va-
riante nicht wesentlich. Allerdings standen in dieser Hatzbach-Variante unweit der
Wasserscheide mehrere Quellen zur Verfiigung. Hinzu kommt ca. 1,5 km siidlich
aus einem engen Tal ein Bach, der bei der heutigen Schutzhiitte ,Heidehduschen®
einmiindet. In diesem Tal hétte der Bach ohne grofieren Aufwand aufgestaut werden
konnen, so dass ein weiterer Wasserspeicher fiir das schnelle Auffiillen der Schleu-
sen zur Verfiigung gestanden hitte. Einen weiteren Kilometer stidlich flief3t von Os-
ten ein weiterer Bach in den Hatzbach, der hitte aufgestaut werden kénnen. Auch
wenn diese Moglichkeiten in der Projektskizze nicht erwdahnt wurden, so wéren sie
bei einer Entscheidung vor Ort fiir die giinstigere Trasse sicher aufgefallen und hét-
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Abb. 6: Der geplante Kanalverlauf liber die Wasserscheide (Hatzbach-Variante)
(Foto: © E. Erdel)
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ten diese Variante favorisiert, zumal der Hatzbach beim Verlassen des Waldes ca.
3 km stidlich der Wasserscheide durch ein weiteres, aus Richtung Speckswinkel kom-
mendes Gewdsser verstarkt wird. Bei Hatzbach und Wolferode wiren noch weitere
ansehnliche Bache hinzugekommen. Addiert man zusitzlich zu diesen Gewéssern
die Zufliisse aus Winterscheid, Bellnhausen und Itzenhain, so hatte fiir die Hatzbach-
Variante deutlich mehr Wasser zur Verfiigung gestanden.

In den Sommermonaten diirfte allerdings bei beiden Varianten kaum ausreichend
Wasser fiir den Kanalbetrieb zur Verfiigung gestanden haben, und auch in den kalten
Wintermonaten wére der Verkehr wegen Eises lingere Zeit nicht méglich gewesen.
Hierauf deuten jedenfalls die Hinweise beim Miihlenbetrieb in den Dorfbeschrei-
bungen der Dorfer Josbach und Speckswinkel aus der 2. Halfte des 18. Jahrhunderts
hin. So wird tber die Wolfsmiihle am Oberlauf des Hatzbachs in der Gemarkung
Speckswinkel berichtet, dass nur bei Regenwetter und starker Schneeschmelze ge-
niigend Wasser vorhanden sei, um die Miihle in Gang zu halten. In der trockenen
Jahreszeit miisse der Miiller das Wasser erst vier Tage stauen, um dann einen Tag
lang mahlen zu kénnen (Knaak 2007, S. 202). Am Josbach war das Wasser noch
knapper, was auch die oben getroffene Feststellung stiitzt, dass die Trasse iiber den
Hatzbach insgesamt giinstigere Voraussetzungen geboten hitte. Von den Miihlen bei
Josbach heifit es 1784, dass nur sechs Monate im Jahr tiberhaupt gemahlen werden
konnte und nur in vier Monaten ausreichend Wasser vorhanden war. Im hohen Som-
mer habe es vollkommen am Wasser gefehlt und im Winter konnte bei starkem Frost
nicht gemahlen werden (Krinck 2010, S. 273).

Zur Anzahl der Schleusen fiir den Kanal zwischen der Schwalm und der Wohra
hat sich der Autor des Dokuments nicht gedufert. Das konnte er auch nicht, weil
ihm die Hohenunterschiede von der Wasserscheide zu Wohra und Schwalm nicht
bekannt waren. Diese mussten erst noch durch Vermessungen des Berginspektors
Zumb ermitteln werden. Dennoch hatte er eine Kostenkalkulation vorgenommen
und die Kosten fiir den eigentlichen Kanal auf 174.984 Reichstaler beziffert.

Territorialgeschichtliche Hiirden bei der Verwirklichung des Projekts

Die Verwirklichung des Kanalprojekts wurde zunichst im Nordabschnitt zwi-
schen Weser und Fulda begonnen, der von dem Verfasser der Projektskizze als der
schwierigere Teil angesehen wurde. Hierfiir sprachen gewichtige Griinde. Durch das
Schifffahrtsprivileg der Miindener Schiffer auf dem Unterlauf der Fulda von Kassel
bis Miinden und das Miindener Stapelrecht war der Aufbau einer direkten Handels-
schifffahrt von Kassel iiber Fulda und Weser nach Bremen nicht moglich. Um also
Waren von Bremen bis nach Kassel auf dem Wasserweg transportieren zu kénnen,
musste der Kanal von Sieburg bzw. Karlshafen nach Kassel gebaut werden. Diesem
Vorhaben stand seitens des Landgrafen nichts im Wege, weil die Wasserstrafle aus-
schliefSlich tiber sein eigenes Territorium fiihrte.
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Der weitere Ausbau von Kassel tiber Marburg an den Rhein lag dagegen nicht al-
lein in Karls Hand, selbst wenn eine Einigung mit Kurmainz beziiglich der Ohm
bei Anzefahr erzielt worden wire. Die Schiftfahrt im Unterlauf der Lahn entzog sich
Karls Kontrolle: Limburg gehorte zum Kurfiirstentum Trier, die Schifffahrt am Un-
terlauf der Lahn konnte nur bis Diez durchgefiihrt werden, da Diez fiir sich das Sta-
pelrecht in Anspruch nahm (Eckorpt 1979, S. 99 ff.).

Es gab zwar bereits seit Mitte des 17. Jahrhunderts Bestrebungen, die Lahn iiber
Diez bzw. Limburg fiir die Schifffahrt zu 6ffnen. So schlug Landgraf Georg II. von
Hessen-Darmstadt 1653 allen an der Schiffbarmachung der Lahn interessierten
Reichsstanden vor, in der Reichsstadt Wetzlar zusammenzukommen, um zu beraten,
wie die Lahn schiffbar gemacht werden konnte, ein Versuch, der vergeblich blieb.
Wihrend weiterer 30 Jahre ruhte die Angelegenheit, bis 1687 der Trierer Kurfiirst
Hugo von Orsbeck vorschlug, ,den ganzen Lahnfluf$ mit Zuziehung der notigen De-
putierten durch zwei Werkverstindige untersuchen und besichtigen und jene Kosten
berechnen zu lassen, welche die bequeme Schiffbarmachung dieses Flusses veranlas-
sen diirfte. Doch auch dieser zweite Versuch schlug fehl (Fuchs 1964, S. 160). Im
Jahre 1720 kam dann auf Einladung Kurtriers eine Konferenz in Limburg zustande,
wohin zwolf an dem Projekt interessierte Reichsstdnde ihre Deputierten entsandten,
darunter auch Hessen-Kassel und Nassau (EckoLpT 1979, S. 101). Nach dem man
dreimal getagt hatte, zerstritt man sich aber und ging ergebnislos auseinander. Erst
1730 einigte man sich darauf, wenigstens die Mithlenwehre an der Lahn so einzu-
richten, dass sie kein Hindernis fiir die Schifffahrt mehr darstellen wiirden (Fucus
1964, S. 160 f.).

1710 war man also schon aus territorialpolitischen Griinden von der Realisierung
einer Wasserstrafle von Marburg bis zum Rhein noch weit entfernt. Es war somit
naheliegend, mit dem Bau des Kanals im Norden zu beginnen. Ausgangspunkt der
Arbeiten war Karlshafen, von wo aus die Schiffbarmachung der Diemel und die Ka-
nalisierung der Esse von Stammen bis Himme vorangetrieben wurden. Ein erstes
Teilstiick der Diemel konnte 1717 bis Stammen erdffnet werden. Bis 1723 folgte ein ca.
4 km langes Kanalstiick von Stammen nach Hiimme. Bis Hiimme verkehrte in den
Jahren 1723 bis 1727 sogar regelméfSig ein Schiff ab Karlshafen. Weitere Erfolgsmel-
dungen sind jedoch der Literatur nicht zu entnehmen.

Im Gegenteil: Uber das Schicksal dieses Kanalprojektes wird allgemein berichtet,
dass die Arbeiten mit dem Tod Landgraf Karls im Jahre 1730 zum Stillstand kamen
(LascH 1969, S. 325). Einen schriftlichen Beleg iiber die offizielle Einstellung der Ar-
beiten gibt es indessen nicht. Karl starb am 23. Mérz 1730. Die Arbeiten am Kanal
diirften allerdings bereits in den Jahren zuvor zumindest in den Wintermonaten ge-
ruht haben. Insofern wire es vielleicht richtiger zu sagen, dass die Arbeiten am Kanal
nach dem Tod Karls nicht wieder aufgenommen wurden. Stattdessen wurde 1848
zwischen Hiimme und Karlshafen eine Bahnverbindung eroftnet, die als Carlsbahn
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zu Ehren des Landgrafen Karl dessen Namen erhielt. Vom ehemaligen Landgraf-
Karl-Kanal zeugen heute lediglich noch einige Schleusen zwischen Stammen und
Hiimme. Und auf der Rhein-Weser-Wasserscheide am Gerwigshain markiert eine
Informationstafel die Stelle, an der nach der Projektskizze von 1710 die Wasserschei-
de hitte iberwunden werden sollen — aufierdem ein nachgebauter Lastkahn in Hatz-
bach, der 2020 in Erinnerung an dieses kithne Projekt des Landgrafs von Hessen-
Kassel eingeweiht werden konnte und das zu seinen Ehren auf den Namen ,,Carl“
getauft wurde (Abb. 7)!
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Abb. 7: Nachbau eines ,halben Bullen” in Hatzbach. Lastkdhne dieser Art sollten auf dem
Landgraf-Karl-Kanal eingesetzt werden (Foto: © E. Erdel)

Schiffe dieser Art fuhren von Karlshafen auf der Diemel und dem Landgraf-Karl-Kanal bis Himme. Sie
hatten die Gro3e eines halben Bullen (= Bezeichnung fiir Schleppkéhne im Wesergebiet) und somit eine
Lange von 10 bis 12 m, eine Bodenbreite von 1,2 m, eine Bordkantenbreite von 1,5 m und eine Bordwand-
héhe von 80 cm. Das Schiff hatte einen Mast, der sich im ersten Drittel zum Bug befand. Der Mast diente
in erster Linie nicht zur Anbringung von Segeln, sondern hier wurden die Leinen fir die Treidelpferde
befestigt. Gegen die Stromung wurden die Schiffe mit Hilfe von ein oder zwei Pferden getreidelt, im
Staubereich auch gestakt, flussabwarts nutzte man die natirliche Stromung.
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