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THEMA 1
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Die Binnenschififahrt im 19. Jahrhundert

Wasserwege gal es schon lange vor der Unabhangigkeit Belgiens. Bereits unter der niedertancdi-
schen Herrschaft von Wilhelm von Qranien (1814-1838) wurde ein umfangreiches Wasserbaupro-
gramm entwickelt, um das bestehencle Binnenschifitahirtsnetz zu vervollsténcigen. So wurde die
Kanalisierung verschiedener Flisse, wie der Sambre oder der Ourthe, begonnen oder verbessert
und es wurcen neue Wasserwege gegraben, wie der Kanal Charleroi-Brissel.

Alle diese Bauarbeiten wurden jedoch durch die Belgische Revolution von 1830 unterbrochen.
Nach cer Unabhéngigkeit Belgiens wurden die Arbeiten zum Ausbau des Binnenschititahrtsnet-
zes fortgesetzt, um den Norden des LLandes (inshesondere den Hafen von Antwerpen) mit clen

Kohle- und Stahlbetrigben im Stden (Region Luttich und Charleroi) zu verhinden.

Schon gewusst?

Von 1830 bis vor dem Zweiten Weltkrieg war Belgi-
en eine der grol3en Industrieméchte, gleich hinter
Englancd. Dies war vor allem aut den Kohleabbau
und die enorme Entwicklung der Metallindustrie im
Stiden des Landes zurtickzuf(ihren.

Konlaurrenz durch die Bahn

Lo

Ab 1839 verlangsamte sich die Entwicklung des Binnenschititahrtsnetzes erneut infolge der Un-
terzeichnung eines Abkommens Uber eine Gebietsautteilung zwischen Belgien und den Niederlan-
cen. Die Hollander beschlossen, die Seeschelde zu sperren, wodurch Belgien von jeglicher Han-
celsverbindung zum Rhein abgeschnitten wurde und der Haten von Antwerpen von den Industrie-
zentren im Hennegau unc von ILGttich getrennt wurdle.

Um dieses niederlanclische Hindernis zu umgehen, beschloss Belgien, seine Anstrengungen aut
clie intensive Entwicklung der Eisenbahn zu konzentrieren, wodurch die Wasserwege an Bedeu-
tung verloren. Dadurch wurde Belgien Ende des 19. Jahrhunderts zu dem lLLand mit dem weltweit
dichtesten Eisenbahnnetz!

Angesichts cdieser harten Konkurrenz entwickelte sich das belgische Binnenschititahrtsnetz nur
sehr langsam, mit einigen bemerkenswerten Errungenschatten, darunter die Kanalisierung der
Maas (1880), oder auch der Bau des Canal du Centre (1882).
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Die Binnenschifitahrt im 28. Jahrhundert

Als Folge des Ersten Weltkriegs mit einem vollig verwisteten lLand und vollig zerstorten Ver-
kehrswegen raumte der belgische Staat dem Wiederautbau und dem Aushau der Wasserwege
Vorrang ein, um die Wirtschatt des I.andes wieder anzukurbeln. So machte die neue Kanalisierung
cer Sambre und der Maas spektakulére Fortschritte, der 1854 begonnene neue Kanal Charleroi-
Brissel Ur Schitfe von 380 Tonnen wurde schlief3lich 1933 tertiggestellt, und der 1939 in Be-
trieh genommene Albert-Kanal stellte endlich eine Verbindung der Kohlenbergwerke in Limburg zu
den wallonischen und flamischen Stahlwerken her.

Das 135C-Tonnen-Gesetz

1957 startete die belgische Regierung ein umtassendes Programm zur Modernisierung und Verein-
heitlichung des BinnenwasserstraBennetzes, das die Anpassung der wichtigsten Wasserstral3en
an das europédische 1358-Tonnen-Mal3 vorsah, um das Wachstum der grof3en Industriegebiete im
Slden des lLandes zu torcern.

Die belgische Binnenschititahrtslandschait verénderte sich so in der gesamten zweiten Halite
des 20. Jahrhunderts, inshesondere durch die Anpassung des Kanals Charleroi-Briissel und des

Canal du Centre an cdas 135C-Tonnen-Maf3.

Schon gewusst?

Das 1350-Tonnen-Mal3 entspricht der Norm des Rheinschiffs,
das auch unter der Bezeichnung Rhein-Herne-Kanalschift be-
kannt ist, benannt nach einem Kanal im Ruhrgebiet in
Deutschland, dem Rhein-Herne-Kanal, der lange Zeit clie
meistgenutzte kiinstliche Wasserstralde in Europa war.




Einige Erlkdlarungen zu den in den Schaukasten vorgestellten Exponatel
Einige Erldarungen den in den Schaulkasten gestellten Exponaten

Schiffslaternen

Rot, blau, gell, grin... obwohl sie sehr vieltéltig waren, waren die Farben der
Schiffslaternen (oder Positionslaternen) alles andere als dekorativ und hatten
eine ganz hestimmte Bedeutung: Rot sollte vor einer Getahr warnen, Blau aut
cen Transport von Gefahrgut hinweisen usw. Mit der Zeit verschwanden cdiese
l_aternen und wurden durch viel modernere Hightech-RPositionslichter ersetzt.

Sprachrohr

l_ange bevor es die heutigen Teletone und Megaphone gal, benutzten die Bin-
nenschiffer friher ein Sprachrohr, um sich aut dem Vorschitt oder mit dem
Schleusenwarter zu verstandigen, wenn sie sich einem Kunstbau néherten.

Decksausriistung

In einer Zeit, in der es an Technologie mangelte, gritren die Schitfer aut
verschiedene Gegenstande zurlick, um das Wasser auszuloten, ihr Schift vom
Uter fernzuhalten oder auch um festzumachen: lange Holzstangen, Boots-
haken, Anker und kleine Handanker waren somit unentbehrliche Arbeitsmittel
des Schiffers.
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In weniger als einem Jahrhundert machte die Binnenschitttahrt mehr Fortschritte als in ihrer
gesamten vorherigen Geschichte, und diese Entwicklung ware ohne die auch im Schittbaul
erzielten Fortschritte nicht moglich gewesen.

Holzschiftbau

Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts war Holz das einzige Material, das tUr den Bau von Schiffen
verwendet wurcde. Damals gab es noch keine Maschinen und der Schirfbau war ausschlief3lich
Handarbeit. Die Arbeiter benutzten Hammer, Meil3el, Stemmeisen, Nagelbohrer, Hobel und eine
Vielzahl anderer Gegensténcle der Bauschreinerei.

Die verschiedenen Holzarten

Nicht alle Holzarten waren lr den Schiffbau bestimmt: Das Alter des Baumes, seine Widler-
standstahigkeit, seine Feuchtigkeitshestéandigkeit, oder auch die Art und Weise, wie er getrocknet
und zugeschnitten wurde, waren alles Besoncerheiten, die der Zimmermeister genau kennen
musste, um clie optimale Qualitat und lange lLLebensdauer des Schitfes zu gewahrleisten.

Eiche war autgrund ihrer Robustheit und hohen Feuchtigkeitshestéandligkeit das heliebteste Holz
TUr den Bau des Schiffsgerippes.

Ulme wurde wegen ihrer harten und unregelmai@igen Maserung tUr die Herstellung der Bretter
verwendet, die die Verkleidung des Schiftes hilceten.

Larche und Kieter wurcen autgrund ihrer Robustheit und Elastizitét hautig tur cie Herstellung
von Masten und Schiffscecks verwendet.

Das Kaltatern

Um das Schiff moglichst gut wasserdicht zu machen, wurde héufig das Kalfatern” verwendet.
Bei dieser Technik wurde Werg, eine Art Hant, der bei Kontakt mit Wasser autquillt, zwischen die
Bretter, die die Au3enhaut des Schittes hildeten, und das Oberdeck mit Schlédgen des Kaltat-
hammers auf ganz bestimmte Werkzeuge (Kalfateisen, Mei3el) eingeflgt und das Werg anschlie-
Bend mit Teer Uberzogen, um eine maoglichst gute Abdichtung des Schitfes zu gewahrleisten.

Im lLaute der Zeit und der Fahirten verschwand die Teerschicht an einigen Stellen und das Werg
schimmelte allmahlich, bis schlieBlich das Holz zerfressen wurde und Wasser in das Innere des
Schiftes eindrang. Eine hautige Inspektion des Rumptzustands sowie eine regelmal3ige Wartung
waren caher mehr als notwencdig, um eine gute Abdichtung und lange l_ebensdauer des Schitfes

sicherzustellen.



Metallschitrbau

In der zweiten Halite des 19. Jahrhunderts anclerte
sich die Herangehensweise an die Herstellung von
Schiften, und clie Einttihrung von Metall im Schitfbau
veranderte die Welt der Binnenschititahrt fUr immer:
Die Zahl der Holzschifte ging his Antang der 1928er
Jahre zurtick, bevor sie endgiltig von Metallschitten
abgeldst wurden; Eisenschmiede Losten Zimmerleute
aby; Nieten ersetzten Werg, und die Werkzeuge wur-
clen mit dem Autkommen von Maschinen
(Schneidemaschinen, Biegemaschinen, Falzmaschi-
nen) modernisiert, was zu einer erheblichen Zeiter-
sparnis flhrte.

Der allméhliche Ubergang von Holzschiffen zu Metall-
schitfen war vor allem aut den Preisvertall bei Eisen
zurtickzurthren, wahrend Holz aufgrund seiner
Knappheit immer teurer wurde. AuBerdem konnte ein
Metallschitt, sotern es gut geptlegt wurde, tast 60
Jahre lang aut dem Wasser bleiben, wéahrend ein
Holzschift in der Regel nach 25 Jahren abgenutzt
war. SchlieBlich konnte Eisen im Gegensatz zu Holz,
clas lange Vorarbeiten erforderte, sotort verarbeitet
werden, was eine erhebliche Zeitersparnis bedeutete.

Die verschiedenen Arten der verwendeten Metalle

Eisen, Stahl, Bronze und Kupfer sind autgrund ihrer Eigenschatten nach wie vor die bevorzugten
Materialien fUr den Bau von Metallschitten. So eignet sich Eisen als hartes und widerstands-
tahiges Material hervorragend r den Bau des Rumptes, wéahrend Bronze, die besonders korrosi-
onshestéandlig ist, hautig Tlr die Herstellung von Propellern verwendet wirdl.
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Baasrode, eine ehemalige Hochburg des Schitthaus

Baasrode vertligte Uber eine ideale lLage am

Uter der Schelde, an der Schnittstelle

zwischen den groBen Handelsstacten unc

cdem Haten von Antwerpen, uncd zéhlte jahr-

hundertelang zu den wichtigsten Schirthau-
! zentren des Konigreichs.

Aber erst ab Mitte des 19, Jahrhunderts
wurde die lokale Schitthbauindustrie dank ces
<now-hows der Familien Van Paet und Van
. Damme gebUhrend anerkannt: Fast 100 Jah-
re lang waren clie heicden Familien Seite an

/ Seite im Bau von Holzschitren tatig, bevor sie
3 Antang des 20. Jahrhunderts mit der massi-
ven Herstellung der symboltrachtigen Schit-
~ = n e dieser Zeit, der Spits, endgtiltig ihren soli-

- cen Rut getestigt hatten.

1955 musste cdie Familie Van Damme ihre Té-

tigkeit autgeben und verkautte die Werit an
ihren Nachbarn, cie Familie Van Praet. Der so vergroBerte Betrieb tlorierte noch bis in die 1970er
Jahre, bevor er 1986 endgiltig geschlossen wurde, hauptsachlich autgrund cder starken Konkur-

\LLL

renz zwischen dem StraBen-verkehr und der Binnenschititahrt.
Glicklicherweise gelang es, dieses reiche Erbe der belgischen Binnenschititahirt zu hewahren,
und der Stancort wurde seitcdem TUr den Emptang von Touristen umgestaltet, socdass diese das

ehemalige Herrenhaus cder Familie Van Damme sowie die alten Werkstatten, cie Schimiecle und die
Trockendocks besichtigen kénnen.

Schon gewusst?
Das Wappen der Van-Praet-Werft zeigt den flamischen [o-
wen, der eine weltber(ihmte Schiffslaterne hélt.

Diese Laterne mit dem Namen ,Bostroeiner” wurde 1884 von
Désiré De Smecdlt in unmittelbarer Néhe der Schitfswertt
gebaut. Sie hatte den guten Ruf, allen Winden stanczuhal-
ten und immer (ber eine flackertfreie Flamme zu vertligen!

Die Laterne war so bertihmt, dass sie sogar patentiert wur-
ce und weltweit fast 20.000 Mal verkautc wurde, und cas
his zum Tod ihres Herstellers im Jahr 1924.




Die verschiedenen Schiffstypen
In Belgien gab es eine grof3e Vielfalt an Binnenschiften. Bis zum Ende des 19. Jahrhunderts bilde-
ten Holzschitte die Mehrheit des Binnenschittsparks. Diese hatten sehr unterschiedliche Gro3en,

A

Formen, lLadekapazitéten unc Namen.

Der Baquet von Charleroi:
Prunkstiick des belgischen Binnenschifffahriserbes

Zeitraum 1830 - 1940,

Material : Holz, danach Metall.
Abmessungen :19m lang und 2,60m breit
Ladlekapazitdt : 70 Tonnen.

Mit dem Kanal Charleroi-Briissel entstand eines der
schonsten Glanzstlicke der belgischen Binnenschititahrt
cer Baquet von Charlerol, cer wegen seiner tast recht-
eckigen Form auch ,Sabot” (Holzschuh) genannt wird.
Von den tausend Baguets, die zwischen 18335 und 1920
in Belgien gebaut wurden, existieren nur noch einige sehr
seltene Exemplare dieses aulBergewaohnlichen Erbes, wie
zum Beispiel das Schiff ,Les deux Sceurs” (Die Beiclen
Schwestern), das 1912 gebaut wurde und noch immer in

cler Néhe des GrancH_arge von Mons zu sehen ist,

Der Wallon, Vorlauter des Spits

Zeitraum 1830 - 1960,

Material : Holz.

Abmessungen | 38m lang und bm breit,
Lacdlekapazitét : 300 Tonnen.

Aurgrund seiner GrofBe und seiner grol3en LLacekapa-
zitdt war der Wallon (in Frankreich auch ,flamischer
Kahn" oder Bélandre” genannt) ein Holzschift, das
clie meisten Wasserstral3en in Belgien und im Aus-
landl betahren konnte, was es dazu préadestinierte,
als Reterenzmodell TUr kiinftige Generationen von
Metallschitfen, in diesem Fall den Spits, zu dienen.
In cer Nahe des altesten Denkmals der Stadt Ant-
werpen, des Steen, kdnnen Spazierganger am Uter
cler Schelde noch ein bewundernswert gut erhalte-
nes Exemplar einer Wallon bewundermn: cdie
Céphée’, das 1937 gebaut wurde.
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Der Spits, Symbol der Binnenschirffahrt des 23. Jhd.

Zeitraum | Ende des 19. Jahrhunderts bis heute,
Material : Metall.

Abmessungen : 38m lang und 5,05m breit.
Lacdlekapazitdt : 300 Tonnen.

Der Spits ist die Nachhildung in Metall cer Wallon. Der
Spits wurde TUr das Betahren der meisten Wasser-
straBen konzipiert und gilt als das ,Allround-Boot” in
ganz Westeuropa.

Das Rheinschiff: Europaisches Referenzmodell

Zeitraum ;1930 bis heute.

Material ; Metall.

Abmessungen : 8bm lang und 9,50m breit,
Lacdlekapazitét : 1350 Tonnen.

PDas Rheinschitt, auch bekannt als Rhein-Herne-
Kanalschitt, verdankt seinen Ursprung einem cder
meistgenutzten Kandle Europas, dem Rhein-Herne-
Kanal, der curch das Ruhrgebiet in Deutschland Uhrt,
wo sich in den 193Cer Jahren zahl-reiche Kohleberg-
werke angesiedelt hatten.
Mit einer ILange von 8C Metern und einer Transportka-
pazitat von bis zu 135G Tonnen gilt das Rhein-Herme-
Kanalschitt auch heute noch als das Referenzschirt
LLC

Tr die européische Binnenschittrahirt mit grof3em Quer-
schnitt.

Schon gewussit?

Entgegen einer weit verbreiteten Meinung bezieht sich der Begrift
JKahn" in Wirklichkeit auf ein altes Modell eines Holzschiffs, wahi-
scheinlich auf den ,Wallon". Mit der Zeit wurde diese Bezeichnung

| LL

standardmal3ig verallgemeinert, um jecdes Binnenschift zu bezeich-

nen.
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Treideln mit Menschenkratt

Bis zum Beginn des 20. Jahrhunderts wurcle die Mehrheit der Schitte
noch von Menschen gezogen. Das Treiceln erfolgte mithilte eines
Hant- ocler ledergeschirrs, das der Treidler um die Schultern trug
und clas mit einem Kabel aut halber Hohe des Schiffsmasts verbun-
den war.

Eigentlich waren Kinder von der Treidelarbeit ausgeschlossen, aber
es war nicht ungewdshnlich, dass sie schon mit 8 Jahren Schitfe zo-
genl

Treideln mit Tierenkratt

Zu Beginn des 28, Jahrhunderts ersetzten Prerde und Maultiere allimah-
lich den Menschen beim Schleppen von Schitten, wodurch pro Tag et-
wa 20 km zurtickgelegt werden konnten, was doppelt so viel war wie
clas Treideln mit Menschenkraft. Einige Binnenschitter nahmen cdie teu-
ren Dienste von  Treidelgesellschatten in Anspruch, die entlang be-
stimmter Kanalabschnitte verteilt waren, oder bauten einen Stall an
Bord ihres Schittes, wodurch sie Getahr lieten, ihre |Ladekapazitat zu
verringernn.

Mechanisches Treideln

Die allmahliche Abkehr vom Treicleln mit Zugtieren zugunsten des
mechanischen Treidelns war unter den Binnenschittern nicht un-
umstritten, da ein Prerd genauso schnell war wie eine Treidelloko-
motve oder ein Treideltraktor. Diese konnten jecoch bei jedem
Wetter fahren, ermuceten nicht und konnten daher groBere Entrer-
nungen zurticklegen.

Verschiedene Zugarten tolgten auteinander vom Encle des 19. Jahr
-hunderts bis in die 1978er Jahre, von elektrischen lLokomotiven
aut Radern und Schienen his hin zu Dieseltraktoren aut Reiren.

HY o o 4

Schiffschleppen in der Binnenschifffahrt

Das Schitfschleppen in der Binnenschittrahrt kam bereits in der
zweiten Halrte des 19, Jahrhunderts aut und erfuhr mit der Kanali-
sierung der Flisse eine allgemeine Verbreitung. Die Schlepper wa-
ren dampt-beuieben und konnten mehrere Schifte hintereinander
ziehen, je nachdem, welche Wassersual3e sie benutzten und wel-
che lLast sie bewegen mussten. Diese Technik verschwand in cden
1930Cer Jahren mit dem allimahlichen Autkomimen des Dieselmotors

und der Motorschitre.




Schiffe mit Eigenantrieb (Motorschiffe)

Obwohl es im 19. Jahrhunclert Dampfmaschinen gab, waren sie fUr den unabhéngigen Binnen-
schitter autgrund der hohen Installationskosten und des grof3en Platzbedarts tUr den Tank unin-
teressant, da dieser cdie lLadekapazitat einschrankte und die kostspielige Anwesenheit eines Ma-
schinisten an Bord erforderte.

Der Binnenschitter akzeptierte den autonomen Antrieb erst mit der Eintthrung des Verbrennungs-
motors, der einfacher zu handhaben war. Die Motorisierung der Schifte begann in cden 1928er und
1933Cer Jahren und fUhrte dazu, dass das mechanische Treideln und die Flussschlepper allméh-
lich verschwanden.

Dieselmotor GM-Detroit Serie 71

Die GM-Detroit-Dieselmotoren der Serie 71 wurden zwischen
Encle der 193Cer Jahre und Mitte der 1990er Jahre produziert
und waren aurgrund ihrer untibertrotfenen Leistung und ihres
unschlagbaren Preis-_eistungs-Verhéaltnisses einer der am
weitesten verbreiteten und heliebtesten Motoren in der Bin-
nenschititahrt. In den 1988Cer Jahren wurdle cdieser legendare
Motor jedoch autgrund der technologischen Entwicklung in
Verbincdung mit umweltireundlicheren uncd sparsameren Moto-
ren eingestellt.

Die Geschwindigkeit in der Schifffahrt im Laufe der Zeit

Treiceln mit Menschenkratt 3C0C-Tonnen-Schift 700-800 m/h
Treiceln mit Tierenkratt 3C0C-Tonnen-Schift 2—4 km/h
Mechanisches Treideln 3C0C-Tonnen-Schift 4—6 km/h
Motor 30 PS Spits von 1930 (300 1) 6-8 km/h
Motor 350 PS Spits von heute (300 1) 1015 km/h
Maotor 1700 PS Gro3es Rheinschiff (2500 1) 15-20 km/h

Die BinnenschifffahrisstraBen-Ordnung
Die heutigen Schitre konnten zwar schneller fahren, aber
cas ware nicht ohne Folgen, inshesondere U die Uterbo-
schungen, die durch die Wirhel, die durch die vorbeitahren-
clen Schitfe entstehen, beschadigt wirden. Deshalb gibt
es aur bestimmten Kanalabschnitten Geschwindigkeitshe-
grenzungen und Schitrfahrtsregeln mit zahtreichen Schil-
cern aller Art, die entlang der Kanale verteilt sinc und die
Schifter u. a. aut die Hohe der Bricken, die Wassertiete
Lrr

oder die Breite der Schifftahrtswege hinweisen, damit sie
sicher tahren konnen.




- PN Y.T
Spezialschiffe
Entgegen der landlautigen Meinung geht es bei der Binnenschittrahrt nicht nur um den reinen
Materialtransport. In manchen Fallen hietet er sogar einen erheblichen Vorteil gegentiber dem

L . LL

StralBenverkehr, inshesondere bei der Bertorderung gerahrlicher und potenziell brennbarer Stofte.

Tanker und Betonschiire
In manchen Fallen massen alle notwendigen Maf3nah-
men ergritren werden, um den Transport von brenn-

L .LLC

baren und potenziell umweltgetéhrlichen Storfen so
sicher wie maglich zu gestalten. So sind einige Schit-

Ll

te mit Tanks oder Laderdumen ausgestattet, die spe-
ziell TUr den Transport von Risikomaterialien wie

L . LL

Treibstoft, Beton oder auch Saure ausgelegt sind.

Instandhaltung von Wasserstral3en

Nebhen dem Transport von Gutern erttllen einige
Schitfe auch andere, sehr spezitische Autgaben,
wie z. B. die Instandhaltung und den Aushau von
Wasserstral3en, die z. 3. Zugang zu Haten hieten.
Diese Schifte sind mit langen Saugschlauchen
ausgestattet, mit denen sie loses Material wie
Sand, l.ehm oder Kies vom Grund des Flusses oder
{anals absaugen konnen. Diese Materialien konnen
dann weiterverwendet werden, z. B. im Bauwesen
und in Ziegeleien.
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Die Notwendigkeit, Kanale und $chleusen zu bauen

Einige FlUsse, wie die Sambre, waren an manchen Stellen zu gewunden, zu schmal oder zu flach,
um schitthar zu sein. Man musste daher ihre Flussschleiten begradigen, ihre Abflussmenge mit
Hilte von Wehren regulieren, sie aber auch durch den Bau von Schleusen vertiefen und kanalisie-
ren. Im lLaute der Zeit und mit zunehmendem technischen Fortschritt wurden zudem immer aus-
geteiltere Kunsthauten wie Schragaurztge und Schiffshebewerke gebaut.,

Die wichtigsten Unterschiede zwischen Fliissen und Kanéalen

Fliisse werden von der Natur gestaltet
Diese FlUsse mittlerer Grofde tlie3en von ihrer Quelle flussautwarts his zu ihrer MUndung fluss-
abwarts.

Kanale werden von Menschenhand geformt
Im Gegensatz zu Flissen sind Kanéle kinstliche Wasserwege, die vollstandig von Menschenhand
entworten uncd gestaltet wurcen. Sie verbinden die Flisse miteinancler.

Flilsse miissen kontrolliert werden
Der oft ungleiche Wasserstand und die Stromungsgeschwindigkeit erschweren manchmal cie
Schifftahrt, was von Zeiten mit starken Regentallen oder Trockenheit abhangt. Daher wurden ent-
lang der Flisse Damme errichtet, um den Wasserstand und die Stromungsgeschwindigkeit zu
regulieren.

Kanéale miissen mit Wasser gespeist werden
Wenn die Kanéle nicht clirekt mit Flissen verbunclen sind, mussen sie mit Wasser gespeist wer-
clen, um einen ausreichenden Wasserstand und eine ausreichende Abtlussmenge zu gewahrleis-
ten. Wenn es keine Bache gibt, wird das Wasser in riesige, eigens dattr angelegte Stauseen ge-
pumpt, wie z. 3. in den Barrage de UEau d'Heure, der am grofdten See Belgiens liegt.

Flilsse umgehen Hindernisse
Flusse umgehen geografische Hindernisse und cdie Strecken sind daher oft gewunden, mit vielen

Lo

Méaandern, was die Schitiftahrt manchmal erschwert und die Fahrtzeit verlangert.

Kanéle liberwinden Hindernisse
Kanéle Uberwinden oder durchqueren geogratische Hindemisse, um ihren Verlaut so geradlinig
wie moglich zu gestalten und so die Schitftahrt zu erleichtern. Das bekannteste uncd am weites-
ten verbreitete Bauwerk zur Bewaltigung dieser Hindernisse ist die Schleuse, die es Schiffen er-
moglicht, einen Hohenunterschied nach dem physikalischen Prinzip der kommunizierencen Getél3e
zu Uberwinden.



Die verschiedenen Schleusentypen

Per Definition ist eine Schleuse ein Kunsthau, cder es Schitfen ermoglicht, grof3e Hohenunter-
schiecde zu Uberwinden. Je nachdem, welche Wasserstra3e Sie betahren, kann der Binnenschitter
manchmal aut verschiecene Arten von Schleusen stof3en:

Die Stemmtorschleuse

Die am weitesten verbreitete und hekannteste Schleuse. Wenn die
Tore geschlossen sind, wirkt der von ihnen gebildete Winkel dem
Wasseriluss entgegen, dessen Druck dattr sorgt, dass die Tore
geschlossen und dicht sind.

Die Hubtorschleuse

Dieser als Hubtorschleuse bezeichnete Schleusentyp o
net sich, indem clie Tore senkrecht angehoben werden. In
cler geschlossenen Position ertolgt cie Abdichtung an der
unteren Kante durch den Druck autgrund des Gewichts des
rores.

Die Schiebetorschleuse
Dieses eher untypische Schleusenmocdell ist mit grof3en Toren aus-

gestattet, die an Wagen aufgehangt sind und heim Offnen der
Schleusenkammer in einen seitlichen Raum gleiten.

Die Klapptorschleuse

Diese weniger hautig vorkommencdle Schleuse ist mit breiten
Klappen ausgestattet, die beim Offnen der Schleuse auf
clen Grund des Wassers gesenkt werden und heim Schlie-

Ben der Schleusenkammer wiecdler hochgezogen werden.
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Schiffstunnel

Da es keine moderneren technischen Mittel gab, um geo-
grafische Hincdernisse zu Gberwinden, hatten die Ingeni-
eure des 19. Jahrhunderts manchmal keine anclere Waht,
als unterircische Stollen zu graben, damit die Schifte
Hiigel Uberqueren und so eine andere Wasserstralde er-
reichen konnten.

Dies war inshesondere heim Kanal Charleroi—-Brissel im
19, Jahrhundert der Fall, wo das grof3te Hindernis darin
bestand, eine kiinstliche Wasserstraf3e unter Berticksich-
tigung ces Reliets zu graben.

So entstancen zwischen 1832 und 1885 nacheinander
zwei unterircdische Stollen: der Tunnel de la Béte Retaite
(70-Tonnen-Tunnel) und der Tunnel de Godarville (300-
Tonnen-Tunnel).

Briicken

Im lLaute der Jahrhunderte sind entlang der Kanéle zahl-
reiche Briicken in verschiedenen Austtihrungen und Gro-
[Ben entstanden, damit sich die verschiedenen Verkehrs-
trager am Randle der grof3en Ballungsraume uncd im Zent-
rum der Stadte begegnen konnen: teste Bricken, Hubbrd-
cken, Klappbrtcken, Drehbriicken und sogar Kanalbro-
cken, die es Schitfen ermaglichen, Uber Stral3en und Au-
tos hinwegzurahren!

Lutftautnahme der Pont Canal du Sart" (Sart Kanalbrticke), die sich einige Kilo-
meter oherhalb des Schiffshebewerks von Strépy-Thieu befindet.
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Die verschiedenen Typen Schifishebewerken

Das hydraulische Schiffshebewerk

Dieser einzigartige Kunsthau wird allein durch die Kraft
ces Wassers betrieben und ermaoglicht es, groBere Ho-
henunterschiecde als eine herkommliche Schleuse zu
Uberwinden, wobei der Wasserverbrauch hei jedem Mang-
ver stark ein-geschrankt wircl.

Jeder Behalter ist voneinancler abhangig und funktioniert
aut der Grundlage verschiedener physikalischer Prinzipien
wie den kommunizierenden Getél3en, dem Archimedischen
Prinzip und dem Pascalschen Gesetz

Der Canal du Centre fUr Schitfe von 380 Tonnen, der pa-
rallel zu dem Kanal verlaurt, aut cdem Sie sich geracle he-
finclen (1358 Tonnen), hat vier hydraulische Aufziige —
alle nach dem Vorbild des Schiffshebewerks Anderton
(England), des dltesten der Welt (1875) — die jeweils etwa
17 Meter ausgleichen und so einen Hohenunterschied
von insgesamt 66 Metern aut einer Strecke von 6 Kilome-
tern Uberwinden.

Die schiefe Ebene

Diese Art von Ingenieurbau, entwecdler in 1L&ngs- oder
Querrichtung, ist vollstanclig computergesteuert und
besteht aus einer oder zwei geneigten Rampen, aut
cenen sich die Troge, die durch Gegengewichte ausge-
glichen werden, unabhangig voneinander von einer
Kanalhaltung zur anderen bewegen.

Die Schitffshebewerk von Ronquieres am Kanal Charle-
roi—Brissel ist mit einer Neigung von 1432 Metemn bis
heute die lEngste der Welt. Er ermoglicht den Schit-
ten, einen Hohenunterschied von 68 Metern zu Uber-
winden.

Das Stahltrossenschiffshebewerlk

PDas Stahltrossenschiffshebewerk ist die moderne
Hightech-Version des hydraulischen Schitfshebe-
werks: ein vollstanclig computergesteuertes vertika-
les Schitfshebewerk mit riesigen, vollig unabhangi-
gen Trogen, die an Seilen aurgehangt und mit riesi-
gen Gegengewichten versehen sind.

Das Schitfshebewerl von Strépy-Thieu, das mit
73/15 m Hohenunterschied das grof3te in Europa ist,
hat zwei 8000 Tonnen schwere Troge, die jeweils
mit 8 Gegengewichten von 1000 Tonnen ausgestat-
tet sind!

Seit 2817 befindet sich das grof3te Schitfshebewerk
der Welt in China, an der Drei-Schluchten-Talsperre,
uncl Uberwindet einen schwindelerregenden Wasser-
tall von T3 Metern!
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Auf dem Weg zu einem umweltireundlichen Verkehrstrager

Heute wird die Binnenschifffahrt voll in die weltweiten Uberlegungen zur Problematik der nach-
haltigen Entwicklung und der Begrenzung der CO-Emissionen einbezogen, die teilweise Ur die
globale Erwarmung unseres Planeten verantwortlich sinc.

In der heutigen Gesellschatt nimmt der Glterverkehr rasant zu, und clie Hauptverkehrsstral3en
kénnen ihn nicht mehr bewéltigen: Die Zahl der LLastwagen aut den Stral3en steigt sténdig, eben-
so wie die hautige Getahr von Staus und Untéallen, zu denen noch schécdliche Abgase und 1.arm-
belastigung hinzukommen.

Um diesem Problem zu begegnen, positioniert sich die Binnenschifitahirt von nun an als unum-
gangliches Glied in der Logistikkette des Transports von morgen: Sie ermaglicht es vor allem, die
Anzahl der ILKWs aut den Stral3en zu reduzieren und gleichzeitig die CO,-Emissionen zu begrenzen.

Lo

Dartber hinaus hietet die Binnenschitttahrt ein hohes Maf3 an Sicherheit, inshesondere beim

L . LLC

Transport gefahrlicher Glter (Saure, Treibstoff, Gas usw.).

Schon gewusstis
Ein LKW std3t durchschnittlich 8C bis 100 Gramm CO. pro Tonne und Kilometer aus, wéhrend ein

I

Binnenschiit fiir die gleiche Menge an transportierten Glitern nur 30 Gramm CO, ausstolst!



Auf dem Weg zu komplementaren Verkehrstragern

Wasserwege, Straf3en und Eisenbahnen, die jahrhundertelang miteinander konkurrierten, schlie-
Ben sich nun zusammen, um ihre Komplementaritat in den Dienst der Umwelt zu stellen.

Ziel ist es, die Vorteile der einzelnen Verkehrstréager zu kombinieren, um nicht nur ékologische
Ziele zu erreichen (Verringerung der Anzahl der lLastkrattwagen auf den Hauptverkehrsachsen
und der CO-Emissionen), sondern auch wirtschaftliche Ziele (Schnelligkeit, Senkung der Trans-
portkosten).

Zu diesem Zweck werden cie bestehenden Binnenhaten modernisiert und nach und nach multi-
modale l_ogistikplattformen entlang der Kanéle in clirekter Nahe zu den Hauptverkehrsachsen und
cen grofBen Industrieparks eingerichtet. Dazu gehdren unter anderem grof3e Terminals von mehre-
ren Hektar, die TUr die LLagerung von Tausencen von Containern vorgesehen sind, deren Abmes-
sungen sowohl fUr den Straf3en- als auch Ur den Schienenverkehr geeignet sind. Dadurch wird
cer Umschlag von Waren von einem Transporumittel aut das andere erleichtert.
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Schon gewusst?

Der autonome Haten von I_littich ist der grol3te belgische Binnenhaten und der drittgréf3te euro-
péische Binnenhaten, gleich nach Duisburg (Deutschland) und Paris (Frankreich), mit einem jahrli-
chen Giterverkehr von tiber 20 Millionen Tonnen.



Auf dem Weg zu einem verneizien europaischen Binnenschififahrisnetz

\LLL

Tag fUr Tag wachst der Sektor der Binnenschititahrt weiter. In ganz Europa werden immer mehr
Projekte zur Modernisierung und zum Aushau des Binnenschititahrtsnetzes durchgertihrt: Kanale
werden verbreitert und Schleusen vergrofBert, wahrend in Klirze neue Abschnitte entstehen wer-
clen. Das Hauptziel: Die Verbindung zwischen den verschiedenen europaischen Wasserstra3ennet-
zen fUr grof3e Schifte so weit wie moglich auszubauen, wocurch Hunderte von Stadten und Indust-

regehbieten in weiten Teilen Europas miteinander verbunden werden konnten.

§ Canal Seine-
Nord Europe

= |
NORMANDIE
Vers Le Havre

Compiegne

Das Projekt Canal Seine-Nord Europe:

das fehlende Glied in der européischen Binnenschifffahrislandschatt

Alle Augen sind cderzeit aut den geplanten, 107 km langen Canal Seine-Nord Europe gerichtet, der
das SeineBeclken (Region Paris) Uber Belgien mit den Niederlanden und Deutschland verbinclen
soll.

Der Canal Seine-Nord Europe wird so mittelifristig zu einem Hebel U die wirtschattliche Entwick-
lung nicht nur der nordlichen Halrte Frankreichs, sondern auch Nordeuropas: Alle Binnenhaten im
Pariser Becken uncl im Norden des Kontinents werden so an dasselbe Binnenschifitahirtsnetz ange-
schlossen und kénnen damit von niedrigeren Transportkosten profitieren. Schlief3lich wird clie Ex-
portkapazitét jeces lLandes verbessert und multimodale Plattrormen werden gestérkt, was auch
cen Seehaten zugute kommt.



Aut dem Weg zu einer neuen Schiffsgeneration

In tast einem Jahrhundert hat sich die Grof3e der Schifte Tast verdoppelt oder sogar verdreitacht
uncl ihre LLadekapazitét verzehntacht

Jetzt erleben wir die Entstehung einer neuen Generation von Schitren, clie noch grof3er, viel leis-

tungstahiger und noch besser ausgestattet sind, um den Anforderungen des Marktes gerecht zu
werden: Radar, integrierte Navigationssysteme, Kameras, hthenverstellbares Steuerhaus, Autopi-
Lot usw.

Dartiber hinaus kinnten die neuesten Entwicklungen im Bereich der Hybridantriebe und Biokratt-

stotte dazu flhren, dass das alteste Verkehrsmittel der Welt gleichzeitig das mocdernste ist und

clie Hottnhung besteht, seine CO,-Emissionen his 203G aut null zu senken.

Schon gewusst?
Heute kénnen die neuen Schiffe 110 bis 140 Meter lang und 11 bis 15 Meter breit sein und bis zu

3500 Tonnen Fracht laden — das entspricht 140 LLastwagen, die in einer Reihe aut der Autobahn
stehen!



Bibliographie

Mochten Sie die Besichtigung fortsetzen und mehr Uber die Welt der Binnenschifitahrt ertahren?
Wir laden Sie ein, im Folgenden einige nttzliche Quellen autzuruten, die Ihnen sicherlich helten
werden, das Thema zu vertieten!

LAuf Alissen und Kandlen', R, Schonknecht, AGewiese, VEB Verlag fUr Verkehrswesen, 1988

Eine wechselvolle Geschichte hat der alteste Verkehrszweig der Menschheit durchlauten, die
vom getreidelten, gesegelten, geschleppten und schlieBlich zum geschobenen lLLastrahrzeug
tthrte. Im Konkurrenzkampt mit der Eisenbahn zur Jahrhunderowende schon totgesagrt, hat der
Verkehr aut Flissen und Kanalen in vielen LLandermn der Welt einen neuen Aurschwung ertahren....

, Schubeinheiten und Koppelverbénde . I-. Barg uncl S. Cambruzz ; Koehlers Verlagsgesellschatten mibH, 1991
Die sachversténcdigen Autoren schildern die deutsche Schubschittrahrt in Wort und Bildl: die
Schubeinheiten und Koppelverbande aut dem Rhein, der Donau, der Elbe, dem Main, der Qder, aut
cen Kanalen und an ihren Liegepléatzen. Sie geben dartber hinaus Einblick in Schitfswohnungen,

Maschinenrdume und Steuerstande.

. Wiederentdeckung der Wasserstrassen’, H. Schneicker, W. Schickling, R Klch ; Umnschau Verlag, Frankiurt a.
Main

Das Reich cler Historie unc Sage in den alten deutschen Stromlandschatten, das lLand der be-
triehsamen Gegenwart in den Handelsmetropolen und Handelstlotten der Strome und Kanéle
und das weitraumige, bliihencle Wirtschattsgebiet der Zukuntt, das durch den weiteren Aushau
cer Wasserstra3en erschlossen werden solll Dieses Buch zeigt ein wichtiges Stlick
Deutschland, das Deutschland der Strome, Fldsse und Kanéle - geschartig und romantisch
zugleich, hochmodern aut der anderen Seite, sehenswert Ur den Schitfsreisenden aus Passion
und Schaulust, sehenswert aber auch TUr Wirtschattler und Kautmann. Es zeigt manche verbor-
gene Schonheit, verréat aber auch wirtschattliche Tatsachen, die nicht jedem bewusst sind. Es
ldsst den autgeschlossenen leser eine ganz neue Welt in seiner eigenen Heimat entdecken!

Sitographie

LLL

Die Wasserstra3en- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes : https://www.gdws.wsy.bund.de
Interessante Seiten : https//www.binnenschiffahrtswelt.de/links/links.htm
LLC

Yoube : Das CONI: TUr eine noch umweltreundlichere Binnenschittrahit
Baasrode Schiffwerft : https/Avww.scheepvaartmuseumbaasrocle.be/
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