Standorte der Europdischen Route der Industriekultur -

Industriegeschichtlich bedeutsame Kanéle in Europa

WasserstraBen waren (iber Jahrtausende hinweg auf allen
Kontinenten die wichtigste Verbindung zwischen Handelszen-
tren. Zuerst nur die natiirlich verlaufenden Fliisse und Meeren-
gen, dann auch von Menschen errichtete Kanale. Gerade die
Binnenschifffahrt war in der Friinphase der industriellen Revo-
lution — vor Erfindung der Eisenbahn —von groBer Bedeutung,
besonders in England, dem Mutterland der Industrialisierung.

Um eine funktionierende Wirtschaft aufzubauen, musste
es gelingen, Waren vom Produktionsort mit moglichst gerin-
gem Aufwand zum Abnehmer zu transportieren, mussten
Rohstoffe vom Ort ihrer Gewinnung zur Produktionsstatte
gelangen. Ganz gleich, wie gut die StraBe war —und das war
sie meist nicht —, war der Transport auf dem Riicken von
Pferden oder per Kutsche langsam und ungeeignet fiir gro-
Be Mengen. Gesucht wurde ein Weg, der den Transport be-
schleunigte und es zugleich ermdglichte, Fracht in groBerem
Umfang aufzunehmen. Die Losung lag auf dem Wasser. Fliis-
se als natiirliche WasserstraBen hatten den entscheidenden
Nachteil, dass sie nicht unbedingt dort vorbeiflossen, wo
man sie gebraucht hatte. Zu Beginn des 18. Jahrhunderts
gab es Versuche, das Flussnetz durch Ausbaggern, Verbrei-
tern und Durchstechen von Maandern zu verbessern. Kanale
waren folgerichtig der nachste Schritt.

Der erste ,moderne“ Kanal

der britischen Insel

Die erste kiinstlich angelegte WasserstraBe GroBbritanni-
ens, die existierende Wasserlaufe lediglich zur Wasserver-
sorgung nutzte und diese nicht nur zu einem befahrbaren
Wasserweg ausbaute, war der 1761 in Betrieb genommene
Bridgewater-Kanal im Nordwesten Englands, der mithin
als erster ,moderner” Kanal der britischen Insel gilt. Die 45
Kilometer lange WasserstraBe wurde gebaut, weil Francis
Egerton (1736-1803), 3. Duke of Bridgewater, nach einem
effizienten Transportweg fiir Kohle aus seinen Kohlegruben
bei Worsley nach Manchester suchte. Mit dem Bau beauf-
trage der Herzog James Brindley (1716-1772), der als Inge-
nieur bereits einen guten Ruf genoss. Der Kanal wurde mit-
tels eines Tunnels unterirdisch in die Kohlegrube gefiihrt,
sodass die Kohle nicht (iber einen senkrechten Schacht an
die Oberflache gefordert werden musste, sondern bereits
unter Tage in die Kanalboote verladen werden konnte. Ne-
benbei l6ste der Kanal auch das Problem der Grubenent-
wasserung. Durch den erleichterten Kohletransport sank
der Kohlepreis in Manchester innerhalb eines Jahres nach
der Er6ffnung des Kanals um drei Viertel.

Der Bridgewater-Kanal machte Brindley zum gefragtes-
ten Kanalbauingenieur seiner Zeit. Doch auch sein Auftrag-
geber kam auf seine Kosten. Der Duke of Bridgewater hatte
circa 200 000 Pfund in den Kanalbau investiert und erloste
jahrlich 80 000 Pfund aus dem Betrieb des Kanals. Die-
ser immense wirtschaftliche Erfolg fiihrte in den folgenden
Jahrzehnten zu einer wahren Kanalbauhysterie. Auch Inves-
toren sahen im Kanalbau eine Chance auf gute Gewinne,
wodurch die Griindung von Kanalbaugesellschaften auf Ak-
tienbasis gefordert wurde. Innerhalb weniger Jahre wurden
in GroBbritannien hunderte Kilometer Kanéle gebaut.

Der Bridgewater-Kanal war keineswegs die erste kiinstli-
che WasserstraBe in Europa, ja nicht einmal in GroBbritanni-
en, aber er setzte MaBstabe. Die fiir seinen Bau erforderliche
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Gesetzgebung legte innerhalb des Vereinigen Konigreichs
den Grundstein fiir zukiinftig geltende Vorschriften zum Er-
werb von Landereien fiir Transportwege und ermoglichte so
die Entstehung weiterer Kanale, Eisenbahnstrecken und Stra-
Ben. In seinen besten Jahren transportierte der spater bis
nach Runcorn verlangerte Kanal mehr als drei Millionen Ton-
nen Fracht. Heute dient der Bridgewater-Kanal ausschlieBlich
dem Freizeitverkehr. Als einer der wenigen Kanale, die nie-
mals verstaatlicht wurden, gehort er damals wie heute der
privaten Manchester Ship Canal Company.

Ein Highlight nicht nur fir die Freizeitkapitane ist das
Barton Swing Aqueduct in Barton upon Irwell. Es ersetzt
seit 1894 das éaltere Barton Aqueduct, das den Irwell iiber-
querte. Der Bau des Manchester Ship Canals machte einen
Neubau erforderlich, da die Schiffe, die diesen Kanal be-
fahren sollten, nicht unter dem alten Aquéadukt hindurchge-
passt hatten. Beim Barton Swing Aqueduct handelt es
sich um eine Drehbriicke. Im geschlossenen Zustand er-
laubt sie die Fahrt auf dem Bridgewater-Kanal. Wenn groBe
Schiffe auf dem Manchester Ship Canal passieren, wird der
1 450 Tonnen schwere und 100 Meter lange Trog um 90
Grad gedreht. Der Drehpunkt liegt auf einer kleinen speziell
fir diesen Zweck gebauten Insel im Manchester Ship Canal.
Die Trogbriicke ist nicht nur die erste, sondern bis heute
auch die einzige bewegliche in der Welt.
(www.bridgewatercanal.co.uk)

Seit 1805 das hochste und

langste Aquadukt in GroBbritannien

Den Status eines Unesco-Welterbes tragt indes ein anderes
Aquadukt, das Pontcysyllte-Aquadukt in Wrexham, Wales,
das den Llangollen-Kanal tiber das Tal des Flusses Dee zwi-
schen den Gemeinden Trevor und Froncysylite fiihrt. Es wur-
de 1805 fertiggestellt und ist seitdem sowohl das langste
auch als das hochste Aquadukt in GroBbritannien. Erbaut
von Thomas Telford (1757-1834) und tiberwacht durch den
erfahrenen Kanalbauingenieur William Jessop (1745-1814),
ist es Teil des urspringlichen Ellesmere-Kanals und eines
der hervorragendsten Beispiele damaliger Ingenieurskunst.
Das Aquadukt ist 307 Meter lang, 3,35 Meter breit und 1,60
Meter tief. Es besteht aus einem gusseisernen Trog, der in
einer Hohe von 38,50 Meter liber den Fluss gefiihrt wird.
Eine Uberfahrt bedeutet Nervenkitzel pur, insbesondere fiir
den Steuermann eines Narrowboats. Denn zwischen ihm
und dem nur wenige Zentimeter iiber der Wasseroberflache
endenden Kanaltrog befindet sich nichts als die Aussicht auf
einen Fall aus knapp 40 Meter Hohe.

Nicht nur wegen des Pontcysyllte-Aquadukts ist der
Llangollen-Kanal der wohl eindrucksvollste Kanal in England
und Wales und zieht Scharen von Besuchern an. Er beginnt
an der Hurleston Junction, der Kanalkreuzung mit dem
Shropshire-Union-Kanal bei Nantwich, und endet nach 73
Kilometern und 21 Schleusen, darunter die dreifache Kop-
pelschleuse bei Grindley Brook, sowie zwei Kanalbriicken
und drei Kanaltunneln in den walisischen Bergen bei Llangol-
len an den Horseshoe Falls, einem Wehr am Fluss Dee. Von
dort transportiert der Kanal taglich rund 27 Millionen Liter
Wasser und versorgt auf diese Weise Stadte der Grafschaft
Ceshire mit Trinkwasser.
(www.pontcysyllte-aqueduct.co.uk)
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Von der Ostkiiste bis

zur Westkiiste Schottlands

William Jessop und Thomas Telford, die Erbauer des Pontcy-
sylite-Aquadukts, waren auch verantwortlich fiir den Bau des
Kaldedonischen Kanals. Der 96 Kilometer lange, 1804 be-
gonnene und 1822 fertiggestellte Kanal filhrt von Inverness
nach Corpach in der Nahe von Fort William und verbindet
so die Ost- mit der Westkiiste Schottlands. Dabei kreuzt er
vier Seen, Uiberquert drei Aquadukte und weist insgesamt 29
Schleusen auf. Fiinf davon entstanden 1820 in Fort Augustus
am Eingang zum Loch Ness. Etwa eine Stunde dauert es, bis
ein Boot hier die sechs Schleusentore passiert hat. Will man
mehr iiber die Technik und den Bau der Schleusen erfahren,
lohnt sich ein Abstecher in das Besucherzentrum. Ausgangs
des Kanals, am rechten Kanalufer, markiert das Pepperpot
Lighthouse, ein kleiner Leuchtturm, die Einfahrt in die kiinstli-
che WasserstraBe. Von dort 6ffnet sich der Blick in das Great
Glenn, das groBe Tal, und das 37 Kilometer lange Loch Ness.
(www.scottishcanals.co.uk/canals/caledonian-canal)

Der Grand Canal of Ireland ist die herausragendste Was-
serstraBe Irlands. Der erste Entwurf stammt aus dem Jahr
1755. Ziel war es, Dublin mit dem Shannon zu verbinden,
dem langsten Fluss der Insel, doch die 127 Kilometer lange
Hauptstrecke bis Shannon Harbour wurde erst 1804 fer-
tiggestellt und avancierte schnell zu einer wichtigen Ver-
kehrs- und Handelsader. Lastkahne beforderten Getreide,
Zucker, Salz, Kohle — und Menschen. Die Entwicklung der
Eisenbahn in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts und
spater auch des StraBennetzes lieBen den Kanal indes in
Bedeutungslosigkeit versinken. 1860 passierte das letzte
Frachtschiff die 36 Schleusen und das Aquadukt, das bei
Sallins an der Leinster den Liffey iberquert. Danach zerfiel
der Kanal und wurde auch als Miillkippe genutzt.

Entmiillungsaktion rettet Irlands
herausragendste Wasserstrafle

Es hatte nicht viel gefehlt, und der GroBe Kanal ware zuge-
schiittet worden. Tatsachlich gab es Plane, eine Stadtauto-
bahn darauf zu errichten. Gerettet wurde er in den 1970er
Jahren durch Biirgerinitiativen, die freiwillig Entmiillungsakti-
onen durchfiihrten und neues Bewusstsein fiir das Bauwerk
weckten. Heute bildet der Kanal zusammen mit dem Fluss
Shannon, den Erne-Seen und dem Shannon-Erne-Kanal
das groBte Hausbootrevier Europas. Den Freizeitkapitanen
stehen mehr als 800 Kilometer zusammenhangende Was-
serwege zur Verfiigung. Die Treidelpfade dienen als Fern-
wanderwege. Empfehlenswert ist ein Besuch des Guinness
Museums in Dublin. Es zeigt in Dokumentarfilmen, wie das
Leben auf dem Kanal im 20. Jahrhundert aussah. Von Ro-
bertstown aus, einem Ort etwa auf der Mitte der Hauptstre-
cke, verkehrt ein Ausflugsboot.

(www.iwai.ie/grand-canal)

Handelswaren und vereinzelt sogar Passagiere wurden auf
dem Telemark-Kanal in Norwegen transportiert, haupt-
sachlich diente er jedoch der HolzfloBerei. Bereits seit dem
15. Jahrhundert war die Telemark der bedeutendste Holz-
produzent und -exporteur in Europa. Der Kanal erleichterte
den Transport der Stamme aus dem Herzen der Region zur
Nordseekiiste. Auf seinem 105 Kilometer langen Weg von
Dalen in siidwestlicher Richtung zum Handelshafen Skien
passiert er eine Reihe langgestreckter Seen und bewal-
tigt mit einem System von 18 Staustufen einen Hohenun-
terschied von 72 Metern. Allein die Schleusentreppe bei
Vrangfoss mit fiinf Schleusen iiberwindet eine Hohendiffe-
renz von 23 Metern. Der siidliche Teil von Skien bis zum
vom Ende des Norsjg-Sees wurde 1861 fertiggestellt, der
nordliche von Norsjg bis Dalen folgte 1892.
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Der letzte zur FloBerei

genutzte Kanal in Europa

Der Telemark-Kanal war lange Zeit der letzte Kanal in Eu-
ropa, auf dem noch gefloBt wurde. Auf dem siidlichen
Abschnitt wurde die FloBerei bis 2006 betrieben, auf dem
nordlichen war sie bereits 1980 eingestellt worden. Heute
ist der Kanal mit seinen historischen und bis heute handbe-
triebenen Schleusen ein vielgenutztes Freizeitgewasser. Zu-
dem ist es moglich, auf dem Wasser mit einem Linienschiff
von Skien nach Dalen zu reisen. Das alteste der eingesetz-
ten Schiffe, die fiir die bis zu elfstiindigen Tagestouren zur
Verfiigung stehen, ist die ,Victoria“, Baujahr 1882.
(www.telemarkskanalen.no)

Vornehmlich der HolzfléBerei diente auch der zwischen
1852 und 1860 nach den Planen von Engebret Soot (1786—
1859), einem der ersten Kanalbauer Norwegens, gebaute
Halden-Kanal. Er ermoglichte es Schiffen, parallel zur
schwedischen Grenze, aber innerhalb Norwegens von Tis-
tedal, das etwa vier Kilometer von der Kiiste bei Halden
entfernt liegt, in das fast 80 Kilometer entfernte Skulerud
zu fahren. Von dieser Moglichkeit machten auch Passagier-
dampfboote Gebrauch. Von der FloBerei und der Weiterver-
arbeitung des Holzes zu Zellulose und Papier erzahlt das
Halden-Kanal-Museum, das sich auch mit Umweltthemen
auseinandersetzt. Es residiert in einer ehemaligen Zellulo-
sefabrik in @rje in Nachbarschaft dreier Schleusen, die die
Seen Radenessjgen und @ymarksjgen miteinander verbin-
den. Zum Museum gehoren sechs Dampfschiffe, darunter
die ,Engebret Soot”, die 1861 in Christiania, im heutigen
Oslo, gebaut in den folgenden Jahrzehnten in der HolzfloBe-
rei eingesetzt wurde.

(www.kanalmuseet.no)

Kanal sollte Schiffen den Sundzoll

an Danemark ersparen

Die schwedische Stadt Trollhattan verbindet man am ehes-
ten mit der Automarke Saab, die dort seit 1937 produziert
wurde. Als Industriestandort ist die Stadt 75 Kilometer
nordlich von Géteborg dariber hinaus bedeutend. Ihre In-
dustriegeschichte ist gepragt von der im Uberfluss vorhan-
denen Wasserkraft. Uber eine Distanz von 1 450 Metern
stiirzt sich der Gota alv, verteilt auf sechs Wasserfalle,
insgesamt 33 Meter in die Tiefe. Diese Energie nutzten
zahlreiche Betriebe, insbesondere Sagewerke, und auch
zur Stromgewinnung bediente man sich ihrer. Die Industrie-
anlagen konzentrierten sich auf eine Kette von Schleusen
im parallel zu den Wasserféllen verlaufenden Trollhatte-
Kanal (siehe S. 22). In einem ehemaligen Lagerhaus anno
1893 im Bereich der oberen Schleusen — samtliche Schleu-
sen wurden zwischen 1844 und 1916 durch modernere
ersetzt - residiert das Kanalmuseum, das die Geschichte
des kiinstlichen Wasserweges anhand von mehr als 50 Mo-
dellen veranschaulicht.

Der 1800 eroffnete Trollhatte-Kanal, (iber den bis heute
Zellstoff und Chemikalien transportiert werden, verbindet
Goteborg mit dem Vanernsee und stellt damit den westli-
chen Abschnitt des Gota-Kanals dar, der 390 Kilometer
quer durch Schweden verlauft und urspriinglich dazu ge-
dacht war, Schiffen bei der Durchfahrt durch den Oresund
den Sundzoll an Danemark zu ersparen. Der entfiel aller-
dings 1834, gerade einmal zwei Jahre nach der Eréffnung
des Kanals, dessen Bau 1810 begonnen hatte. Zwei Jahr-
zehnte spater raubte die Einflihrung der Eisenbahn der Was-
serstraBe endgiiltig ihre strategische Bedeutung. Heute ist
der Kanal eine beliebte Touristenattraktion.

In Motala, wo der Kanal den Vatternsee kreuzt, befin-
det sich ein 1822 von Daniel Fraser, einem Schotten, ge-
griindetes Maschinenbauunternehmen, das zwischen der
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Borenshults-Schleuse und dem Hafen von Motala in zwei
Pavillons das kleine Gota Kanal Museum betreibt. Der
eine Pavillon beleuchtet verschiedene Konstruktionsmetho-
den, die bei der Errichtung des Kanals eine Rolle spielten.
Der andere widmet sich den filhrenden Personlichkeiten
des Kanalbauprojekts, allen voran Graf Baltzar von Platen
(1766-1819), auf dessen Betreiben der Kanal gebaut wur-
de. Beraten lieB er sich von Thomas Telford, der Schweden
1808 und 1813 besuchte und dessen Empfehlungen von
Platen folgte.

(www.gotakanal.se)

Aquadukt aus vernieteten Stahlplatten
iiberbriickt Stromschnellen

Eine Herausforderung ganz nach dem Geschmack des gro-
Ben britischen Baumeisters ware der Bau des Dalsland-
Kanals gewesen, der jedoch erst 30 Jahre nach seinem
Tod, zwischen 1864 und 1868, nach Planen des schwedi-
schen Ingenieurs Nils Ericson (1803-1870) entstand. Uber
eine Distanz von 250 Kilometern sollte er Seen und Fjorde
zu einer durchgehenden WasserstraBe bis hinein nach Nor-
wegen verbinden, wobei die eigentlichen Kanalabschnitte
zusammen nur zwolf Kilometer lang sind. Doch die hatten
esin sich. So galt es, bei Haverud die Stromschnellen eines
Flusses zu iiberwinden. Ericson loste das Problem mittels
eines Aquadukts aus vernieteten Stahlplatten mit einer
Spannbreite von 33,50 Metern. Heute ist das Bauwerk eine
bertihmte Touristenattraktion. Das Ortliche Kanalmuseum
residiert in einem Gebaude der 1880 gegriindeten Papier-
fabrik Hafrestroms. Es veranschaulicht mit zahlreichen
Bilddokumenten und Exponaten das Leben der Menschen
an den WasserstraBen.
(www.vastsverige.com/en/dalsland/articles/
the-dalsland-canal | www.kanalmuseet.se)

Gerade einmal 825 Meter lang ist der Herraskoski-
Kanal, doch er gilt als der schonste in Finnland. In den
Jahren 1903 und 1907 gebaut und im romantisch-nationa-
listischen Stil gestaltet, schuf er eine Verbindung zwischen
dem Nasijarvi- und dem Toisvesi-See. Sibirische Tannen
saumen die Ufer der WasserstraBe, die in den Sommermo-
naten fiir Bootsfahrten freigegeben ist. Das Kanalmuseum
Herraskoski in Virrat, am oberen Kanaleingang gelegen,
widmet sich der Schifffahrtsgeschichte auf verschiedenen
Kanalen der Region sowie auf den Fliissen Kokemajoki und
Paijanne. Mit dem Dampfschiff ,Tasjanne, Baujahr 1908,
kann man im Sommer von Virrat nach Tampere fahren, mit
241 000 Einwohnern die drittgroBte im Land. Das Schiff,
das 100 Passagiere an Bord nehmen kann, nimmt den
Weg iiber den Murole-Kanal, der zwischen 1852 und 1854
erbaut wurde und im Wesentlichen eine Schleusenanlage
darstellt, die die gleichnamigen Stromschnellen umgeht.
(www.virrat.fi/deutsch/sehenswrdigkeiten/
herraskoski-kanal/)

Verbindung zwischen dem

Schwarzen Meer und der Ostsee

Der 102 Kilometer lange Augustowski-Kanal wird gern
mit dem Kaledonischen Kanal verglichen, beider Merkmal
ist es, eine Verbindung von Kiiste zu Kiiste herzustellen.
Im Falle des zwischen 1823 und 1839 entstandenen Au-
gustowski-Kanals war es eine Verbindung zwischen der
Ostsee in OstpreuBen und dem Schwarzen Meer - aller-
dings endet er bereits an der Memel in Grodno, einer Stadt
mit rund 380 000 Einwohnern nahe dem Dreilandereck mit
Polen und Litauen. Attraktiv sind die von ihm durchquerten
naturbelassenen Landschaften. Nicht zufallig begann 1901
der Tourismus an seinen Ufern mit organisierten Wande-
rungen. Der zu 80 Prozent in Polen liegende Kanal wird

seit 2005 von Polen und Belarus gemeinsam verwaltet. In
Grodno befindet sich das Zentrum fiir die Prasentation und
Erlauterung des weiBrussischen Teils des Augustowski-Ka-
nals. Besucher konnen das Nationale Landschaftsschutz-
gebiet und den Grodno-Wald erkunden und Bootsfahrten
auf dem Fluss Neman unternehmen. Auf polnischer Seite
konzentrierten sich die touristischen Aktivitdten auf die
Stadt Augustow.

(www.augustow.pl/pl/kanal-augustowski |
www.belarus.by/en/travel/belarus-life/augustow-canal)

Bereits 1789 entstand ein Plan, das ostpreuBische Ober-
land wegen seines reichen Holzvorkommens auf einer
kiirzeren Schiffsroute mit der Ostseekiiste zu verbinden.
Der Wasserweg (iber die Drewenz nach Thorn, tber die
Weichsel, die Nogat und den Kraffohlkanal zum Frischen
Haff dauerte mehr als sechs Monate und war deshalb un-
rentabel. Die Konsequenz war der Oberlandische Kanal.
Erbaut wurde er von 1844 bis 1860 unter Leitung des Ko-
niglich PreuBischen Baurats Georg Steene (1801-1884)
aus Konigsberg. Der in seiner Hauptstrecke 82 Kilometer
lange Kanal fiihrt vom Hafen von Elblag (Elbing) durch den
Druzno-See, die Drweca entlang und (iber den Jeziorak-
See nach Ostréda (Osterode). Heute dient er ausschlieBlich
dem Freizeitverkehr.

Schiffe fahren in Rollwagen

auf Schienen den Hang hinauf

Als Besonderheit gelten die zur Bewaltigung eines Hohenun-
terschieds von 99 Metern dienenden fiinf Rollberge — schie-
fe Ebenen, (ber die die Schiffe in auf Schienen gesetzte
Rollwagen auf die jeweils nachste Ebene befordert wurden.
Das Prinzip hatte sich Steene im Rahmen einer USA-Reise
1850 beim Morriskanal in New Jersey abgeguckt. Tech-
nisch gesehen handelt es sich um von Wasserradern an-
getriebene Standseilbahnen. Derer gab es zunéchst vier: in
Jelenia (Hirschfeld), Olesnica (Schonfeld), Kathy (Kanthen)
und Buczyniec (Buchwalde). Eine fiinfte entstand 1885 in
Caluny Nowe (Neu-Kussfeld), um eine Folge von Schleusen
zu ersetzen.

(www.zegluga.com.pl)

Zeitgenossen feierten ihn als ,,achtes Weltwunder”: den im
18. Jahrhundert angelegten und bis ins 20. Jahrhundert
wirtschaftlich genutzten Schwarzenberger Schwemm-
kanal. Mit ihm wurde eine Verbindung zwischen der obe-
ren Moldau und der Donau geschaffen, wodurch das Holz
aus dem damals schwer zuganglichen Bohmerwald kosten-
giinstig bis nach Wien transportiert werden konnte. Verant-
wortlich fiir die Planung des Projektes war Joseph Rose-
nauer (1735-1804), ein Forstingenieur und Landvermesser
im Dienst der Fiirsten Schwarzenberg. Obwohl sein Entwurf
vom Grundherrn Johann von Schwarzenberg bereits 1779
gebilligt worden war, konnte mit dem Bau erst zehn Jahre
spater begonnen werden, da das Privileg des Holzschwem-
mens auf der GroBen Miihl, in die der Schwemmbkanal miin-
den sollte, bis dahin dem Bistum Passau gehort hatte.
1791 war der erste Abschnitt fertiggestellt, der nach
mehreren Erweiterungen knapp 40 Kilometer vom Zwettl-
bach (Svétly potok) zum Hirschbach (Jeleni potok) fiihrte.
Anfang der 1820er Jahre entstand der zweite Abschnitt,
der — zum Teil unterirdisch durch den 419 Meter langen
Hirschbergen-Tunnel — eine Verbindung von der Svétla
(Lichtwasser) nach Hirschbergen schuf, sodass der gesam-
te Kanal schlieBlich eine Lange von 52 Kilometern aufwies.
In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts gelangte Kohle
mit der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn nach Wien, der Brenn-
holzbedarf sank. Stattdessen stieg der Bedarf an Bauholz,
fiir dessen Transport der Kanal aber im Bereich der GroBen
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Muhl nicht geeignet war. Deshalb wurde ein 22 Kilometer
langer Abschnitt im heutigen Tschechien umgebaut, so-
dass man ganze Stamme floBen konnte. Dieser Teil war
noch bis 1961 in Betrieb.

Im 22 Kilometer siidwestlich von Budweis gelegenen
ChvalSiny findet sich das Museum des Schwarzenber-
ger Schwemmkanals. Es zeigt alte Dokumente, Stiche,
Fotografien und Objekte, anhand derer die Geschichte der
KanalflBerei und der Waldarbeiter in den Sumava-Waldern
(Bohmerwald) nachgezeichnet wird. Untergebracht ist es
im ehemaligen Rathaus der Stadt — ganz in der Nahe des
Geburtshauses von Joseph Rosenauer. Eine Plakette an
der Fassade erinnert an den findigen Forstingenieur.
(www.chvalsiny.cz/obec/muzeum)

Bemerkenswertes Beispiel

hydraulischer Ingenieurskunst

Schon sehr friih in der Menschheitsgeschichte wurden klei-
nere Kanale genutzt, um den Boden zu bewassern. Bereits
zur Zeit der Rdmer errichteten die damaligen Ingenieure
tberall im Imperium eindrucksvolle Aquadukte, um die Was-
serversorgung sicherzustellen. Der Bewasserung diente
auch der 85 Kilometer lange Cavour-Kanal, benannt nach
Graf Camillo di Cavour, dem Premierminister von Piemont
und Schopfer des modernen italienischen Nationalstaates.
Der Kanal entstand zwischen 1863 und 1866 und ist ein
bemerkenswertes Beispiel hydraulischer Ingenieurskunst.
Gespeist vom Po, bewasserte er die Gebiete nordlich des
Stromes, insbesondere der Region Vercellese, wo die oft
trockenen Sommer die Landwirtschaft vor Probleme stell-
te. Mit Hilfe des Kanals konnten nun rund 300 000 Hektar
bewirtschaftetes Land, groBtenteils Reisanbauflachen, mit
Wasser versorgt werden. Bis heute spielt der Kanal eine
wichtige Rolle fiir das Bewasserungssystem der Region.
Beeindruckend ist das Schleusenhaus bei Chivasso, das
dazu dient, Wasser vom Po abzuzweigen. Ein aus 20 Bogen
gebildeter Arkadengang kront die Schleusen, mit deren Hil-
fe die Wassermenge im Kanal reguliert werden soll.
(www.parks.it/parco.po.to/pun.chivassese.html)

Nicht weniger als 17 Schleusen waren vonnéten, um auf
dem 1853 fertiggestellten Rhein-Marne-Kanal mit den
Pénichen, aus Richtung Nancy kommend, ins Tal der Zorn
hinabzusteigen und von dort die Fahrt Richtung StraB-
burg fortzusetzen oder umgekehrt vom talseitigen in den
bergseitigen Kanal zu wechseln: Es galt, einen Hohenun-
terschied von 44,55 Metern zu bewaltigen. Die sich Uber
vier Kilometer erstreckende Schleusentreppe zu passieren
dauerte einen Tag — entschieden zu lang fiir den gewerbs-
maBigen Transport. Daran anderte auch die Tatsache
nichts, dass seit dem Jahr 1969 das Schiffshebewerk
Saint-Louis/Arzviller die Zeit fiir diese Passage auf vier
Minuten verkiirzte: Die Eisenbahn machte das Rennen. Das
ungewohnliche Bauwerk, ein Schragaufzug fiir Schiffe,
wird heute vor allem von Freizeitschiffern genutzt und ist
eine Touristenattraktion.

Kern der Anlage ist ein auf Rollen gelagerter, 41,50 Me-
ter langer und 5,50 Meter breiter Trog auf einer schiefen
Ebene, der durch Seile gehalten wird und sich mit zwei Ge-
gengewichten im Gleichgewicht befindet. Der mit Wasser
befiillte Trog wiegt — bei 3,20 Meter Wassertiefe — rund
900 Tonnen. Bei der Talfahrt wird der Trog mit so viel Was-
ser gefiillt, dass sein Gewicht etwas groBer ist als das der
Gegengewichte. Fiir die Bergfahrt wird umgekehrt etwas
Wasser in den talseitigen Kanal abgelassen, so dass der
Trog etwas leichter ist als die Gegengewichte. Fiir den An-
trieb des Troges reichen daher zwei Elektromotoren mit
einer Leistung von je 88 Kilowatt (120 PS) aus.
(www.plan-incline.com)
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Eines der groBten Schiffshebewerke

der Welt findet man in Belgien

Das elektromechanische Schiffshebewerk Strépy-Thi-
eu des Canal du Centre in Belgien gilt als eines der groB-
ten Schiffshebewerke der Welt. Es ist seit 2002 in Betrieb
und ersetzt vier hydraulische Schiffshebewerke, die
zwischen 1885 und 1917 entstanden und seit 1998 zum
Unesco-Welterbe zéhlen. Der 1888 erdffnete Canal du
Centre war dazu gedacht, der Binnenschifffahrt die Uber-
querung der Wasserscheide zwischen Maas und Schelde
zu ermoglichen. Dabei stellte sich das Problem, dass zwi-
schen Thieu und Houdeng-Goegnies auf einer Entfernung
von nur knapp sieben Kilometern ein Niveauunterschied
von 66 Metern (iberwunden werden musste. Die vier weit-
gehend baugleichen Hebewerke bei La Louviere machten
dies fiir Bootslasten bis zu 300 Tonnen moglich. Jedes
der im Originalzustand erhaltenen Hebewerke liberwindet
einen Hohenunterschied zwischen 15 und 17 Metern. Sie
sind noch funktionsfahig, werden allerdings nach Inbetrieb-
nahme des neuen Hebewerks nur noch fiir die Sport- und
Freizeitschifffahrt betrieben.

Dass man 1982 mit dem Bau eines neuen Hebewer-
kes begann, hing damit zusammen, dass man den mit-
ten durch das Kohlerevier zwischen Mons und Charleroi
verlaufenden Kanal an das europaische StandardmaB - 1
350 Tonnen — anpassen wollte. Es war der letzte Teil eines
Plans zur Ertlichtigung der belgischen WasserstraBen aus
den 1950er Jahren. Ein neuer Kanalabschnitt entstand,
der unter anderem ein 500 Meter langes Aquadukt aus
Beton aufweist. Beriihmt ist er jedoch wegen des Schiffs-
hebewerks Strépy-Thieu.

Die Anlage besteht aus zwei jeweils mit Gegenge-
wichten versehenen, 112 Meter langen und zwolf Meter
breiten, an Stahltrossen hangenden Trogen, die unabhan-
gig voneinander arbeiten und Schiffe um 73 Meter heben
oder senken. Das gesamte Bauwerk ist rund 81 Meter
breit 130 Meter lang und 117 Meter hoch. Das Dokumen-
tationszentrum auf der 8. Etage bietet eine sehenswerte
Ausstellung (iber die Binnenschifffahrt. Ein Film zeigt die
Entstehung des Hebewerks. Der Blick in die beiden Ma-
schinenraume ist ebenso beeindruckend wie das Pano-
rama, das man auf der 5. Etage genieBen kann. Pro Tag
durchfahren etwa 20 Schiffe das Hebewerk. Die histori-
schen Vorganger bei La Louviere kdnnen von einem Boot
aus besichtigt werden, zusatzlich gibt es Fiihrungen zur
gesamten Anlage.

(www.canalducentre.be)
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Fotos: S. 23, 1 Bridgewater-Kanal, Barton Swing Aqueduct, 2,3 Pontcy-
syllte-Aquadukt; 4 Kaldedonischer Kanal, Schleusentreppe bei Fort Au-
gustus; 5 Grand Canal of Ireland, Schleuse 26 bei Tullamore (marinas.
com); S. 24, 1 Telemark-Kanal (MapioNet); 2 Halden-Kanal (ostfoldmu-
seene.no, D. Neevdal); 3 Trollehatte-Kanal (Visit Trollhattan Vénersborg);
4 Géta-Kanal (A. Dahigren); 5 Dalsland-Kanal, Haveruds Aquédukte (J.
Krutisch); S. 25, 1 Herraskoski-Kanal (Nuutti H.); 2 Augustowski-Kanal,
Schleuse Panievo (hasajacezajace.com); 3,4 Oberlandischer Kanal (H.
de Boer);, 5 Schwarzenberger Schwemmbkanal (Stidbéhmische Frem-
denverkehrszentrale); S. 26, 1 Cavour-Kanal (sentieridautore.it); 2
Rhein-Marne-Kanal, Schiffshebewerk Saint-Lois/Arzviller (P. Backes);
3 Schiffshebewerk Strépy-Thieu; 4,5 Schiffshebewerk 3 am Canal du
Centre
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