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Schiffahrt auf dem Marne~Rhein~-Kanal.
Von HENRI REBSAMEN. A

»Les canaux sont les premiers
besoins de la République.“

Napoleon I.

Zu Frankreichs wirtschaitlichen Lebenselementen gehort auch heute
noch sein ausgedehntes Kanalsystem. Grofiziigig und systematisch ausge-~
baut, bildet es eine duflerst wertvolle Ergdnzung der vielen und leistungs-~
fdhigen natiirlichen Wasserstrafien. Fiir rationellen Giiterverkehr hindernd
sind jedoch die geringen Ausmafie einzelner kiinstlicher Wasserwege. Grofi-
schiffahrtsrouten hat das Land verhiltnisméfiig wenige. 7

Im weiten Netz dieser Binnenschiffahriswege iibernimmt der Marne~
Rhein-Kanal die Verbindung des Pariser Beckens mit der Oberrheinischen
Tiefebene. Im Gegensatz zu den Basiswassersirafien, die meist geradlinig
das nordiranzosische Industriegebiet bei Diinkirchen, Lille und St. Quentin
durchziehen, hat er auf der 315 km langen Strecke von der Marne bei
Vitry-le-Frangois *) bis zur grofien Rheinschleuse in Strafiburg mehrmals
bedeutende Hohendifferenzen zu iiberwinden. Am grofiten sind diese im
dstlichen Abschnitt, wo die Muschelkalk~- und Keuperhochilichen Lothrin-~
gens 150 bis 200 m steil zum Senkungsield der Zaberner Bucht und damit
zum Rheintalgraben abfallen.

Von Strafiburg wendet sich der Kanal nord-, dann westwirts ins breit
ausmiindende Tal der Zorn und erreicht beim 45 km entfernten Stddtchen
Saverne (Zabern) den Fufl der Vogesen. Saverne hat eine Meereshéhe von
186 m, die Kanalmiindung in den Rhein eine solche von 137 m. Fiir
diese erste Strecke mit 49 m Hohendifferenz sind bereits 25 Schleusen not-
wendig. Mehr noch verzogern Schleusen und Laufrichtung des folgenden
Kanalstiickes, die iiber triassische Schichtstufen zum flachwelligen Plateau
von Saarburg hinauifithren, den Verkehr. Geradlinig verlaufende Wasser~
strecken vermifit man beinahe ganz. Ruf 100 bis 200 m Horizontaldistanz
entfsllt stets eine Schleuse. Der Kanalweg folgt hier der Zaberner Steige.
Das Tal der Zorn verengt sich im Vogesendurchbruch stellenweise schlucht-

1 1) Hls « Canal latéral de la Marne » erfolgt bei Epernay die Einmiindung in die
arne,
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artig und sammelt so den Verkehr Ost-West. Im siedlungsarmen Waldtal,
flankiert von felsigen, ruinenbewehrten Steilabstiirzen des Vogesensand-
steins, wetteifern als Verkehrswege Strafle, Kanal und Eisenbahn; ist doch
die Zaberner Steige der einzige natlirliche Weg, wo von der mittlern Ebene
des Oberrheins her die « route nationale », die « Orient-Express-Linie » und
die « Rhein~-Marne-Schiffahrtsstrafie », eine relativ leichte Verbindung mit
dem Innern Frankreichs herstellen. Zur Ueberwindung der 100 m hohen
Zaberner Steige bedarf es zwischen Zabern und Arzviller auf einer nur
15 km langen Strecke 30 Schleusen und zweier ldngerer Tunuels.

Schon die Rémer benutzten diese ausgezeichnete Fafilandschait als
HandelsstraBe, teilweise als Fortsetzung des Rheinwasserweges. Unterhalb
Basel lag ein romischer Umschlageplatz. Als sich die Romer der Gebiete
am Rhein beméchtigt hatten, versuchten sie den Strom als Verbindungs-~
weg zwischen Mittelmeer und Nordsee nutzbar zu machen, bzw. die galli-
schen Handelszentren an die Unterrheingebiete anzuschliefien. Die groflen
Hindernisse, die jedoch der Rhein beim Durchbruch durch das rheinische
Schiefergebirge verursachte, gaben Anlafl zur Benutzung von Umgehungs-
wegen nach Westen, iiber die Zaberner Steige und die Plorte von Kaisers-~
lautern. Straflburg war ebenfalls Umschlageplatz fiir die auf Floflen gefiihr-
ten Waren. Funde von Weinamphoren bei Basel und Saverne lassen auf
reichen Weintransport schlieflen. Luxusartikel, Waiien, Spiegel, Stotie,
Friichte, waren andere Handelsartikel, die nordwérts gingen. Getreide und
Gemiise aus England nahmen den Weg nach Siiden. Als im Friihmittelalter
die fiir die damalige Rheinschiifahrt geidhrlichste Konkurrenzlinie des italie~
nischen Handels {iber Dijon—Chaumont—Reims—Arras nach Flandern in-
folge kriegerischer Ereignisse lange unsicher war, profitierte wiederum die
Zaberner Steige als Handelsweg von und zum Rhein. Auf ihre heutige Han-
delsbedeutung kommen wir spéter zuriick.

Westlich von Saarburg wechseln im Kanalbild schwer zu iiberwindende
Steilstufen des Pariser Beckens mit leichter zu befahrenden Flachpartien
der untern zentripetalen Abfélle.t) Schleusen und Schleusentreppen sind
auch hier das Kennzeichen des Kanals als Folge der stets sich &ndernden
Bodenformen. Zwischen Nancy und Vitry-le-Frangois, wo der Seitenkanal
der Marne beginnt, entfallen auf 169 km Wasserweg 105 Schleusen, 56 Tun-~
nels und Unterfiihrungen ) (Abb. 3 bis 5). Die meisten Schwierigkeiten
bietet im westlichen Kanalabschnitt die bis 400 m ansteigende Jurastufe zwi~

1) Vgl. schematisches Profil Seite 27.
?) Demanges aux Eaux: Schleuse 1.
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schen Toul und Bar-le-Duc (Profil S. 27). Der Kanal fiihrt dort aus dem Tal

der Meuse in das Tal des Ornain und iiberwindet den beidseitigen Steil-

anstieg mittels einer Reihe eng aufeinander folgender Schleusen und dem
grofien, 5 km langen Tunnel von Demanges aux Eaux. Am gefiirchtetsten
ist bei den Schiffsleuten die Strecke zwischen Demanges aux Eaux und
Vitry-le-Francois, wo der Schiffsweg dem Ornaintale folgt. Infolge der
zahlreichen Schleusen, die auf die Entlernung von 75 km auftreten, be-
zeichnen sie diesen Kanalabschnitt als « la vallée de soixante-dix ».*) Noch
sprechender ist die von den franzosischen Bootsleuten daliir eingefiihrte
Bezeichnung «la vallée Cayenne ». Westlich von Vitry-le-Frangois weitet
sich der Abstand zwischen den Schleusen und ermdglicht den Fracht-
kdhnen ein rasches Vorwéartskommen. Im Osten liegt die langste schleusen-
freie Zone bei Saarburg an der hdchsten Stelle des lothringischen Stufen-
landes. Sie betrdgt 27 km und wird vom Schiffsvolk « das Paradies » ge-
nannt, wohl bezeichnend genug fiir die Schwierigkeiten, die der iibrige
Teil des Wasserweges dem Verkehr bietet.

Wichtig fiir den Kanalverkehr sind die nordlichen und siidlichen Zu-
fahrtsrouten. Sie machen den Marne-Rhein-Kanal zur Sammellinie eines
weitverzweigten Wassernetzes. ?) Die wichtigste Abzweigung ist der Saar-
oder’ Kohlenkanal, der unsern Schiffahrtsweg und damit Rhein und Marne
an das Saarkohlengebiet anschliefit. Von hohem Wert ist fiir die zukiini-
tige Wirtschaft Ostirankreichs die bei Nancy einmiindende Moselroute.
Heute ist das Moseltal mit grofiern Booten erst im Gebiete des Oberlaufes
von Epinal bis Frouard bei Nancy belahrbar. Zwischen Frouard und Metz
gestattet der Flufi nur K&hne bis zu 1,40 m Tiefgang. Projektiert ist der
~ Rusbau dieses Teilstiickes und die Erstellung eines Kanals von Metz ‘nach
Thionville. Das lothringische Roheisen- und Stahlgebiet von Briey, Longwy
und Thionville wird dadurch an das franzésische Binnenschiffahrisnetz an-
geschlossen. Deutsche Kohle findet dann auf dem Wasser den Weg zu den
lothringischen Hochdlen, den dortigen Verhiittungsprodukten stehen billige
Abtransportrouten zur Verfiigung. Stark befahren sind heute schon das
nordliche Stiick des « Canal de I'Est », der bei Commercy in den Marne-
Rhein-Kanal einmiindet, und der Reims beriihrende « Canal de I’ Aisne § la
Marne ». Thr Verkehr wird aber immer noch durch héufige Ueberschwem-
mungen im Hisne~- und Meusegebiet beeintréchtigt. Von Belgien herkom-
mende Schilfe haben oft wochenlang das Sinken des Hochwassers abzu-

1) Vitry-le-Frangois: Schleuse 70.
Y) Karte S.24. -~ - =
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warten, bis sie zur Marne und zu unserm Kanal vordringen konnen. Nach
Siiden vermitteln der nordliche Zweig des « Canal de I'Est» und der
« Canal de la Marne a la Sadne » den Anschlufi an das Satnebecken und
an das mittlere Rhonetal. Die scheinbar unbedeutenden Verbindungen vom
Marne-Rhein~-Kanal zur HAisne und zur Sadne kommen im Kanalverkehr
als wertvolle Faktoren zur Geltung. Sie schlieflen Frankreichs wichtigste
Industrielandschaften von Lyon und Lille an den Marne-Rhein-Wasser-
weg an.

Der projektierte Nordostkanal bildet das Endglied des geschlossenen
Kanalnetzes im nordlichen Teil des Landes. Wiederum sind es die Gebiete
von Lille und Thionville, die iiber Méziéres in seinen Bereich kommen. Das
ganze Ostliche Frankreich erhilt direkten Kanalanschlufi an den Hafen von
Diinkirchen. Napoleons Worte « Ce n’est point de palais, ni de batiments
que 'Empire a besoin, mais bien de canaux et de rivieéres navigables », die
er am 10. Mai 1805 an den Generalbaumeister der Briicken und Strafien
richtete, scheinen auch vom heutigen Frankreich noch ausgiebig befolgt zu
werden.

Die franzdsische Binnenschiffahrt ist sehr alt. Schon im 13. Jahrhundert
benutzte man die Isére zum Transport von Marmorblocken. Der erste Ka-
nalbau féllt ins 17. Jahrhundert. Von 1604 bis 1642 wurde der « Canal de
Briare » siidlich von Fontainebleau erstellt. Es folgen 1684 die Vollendung
des « Canal du Midi », von Colbert und Ludwig XIV. begiinstigt, 1783 bis
1794 der « Canal du Centre », 1775 bis 1832 der « Canal de Bourgogne ».
Der « Canal du Rhone au Rhin » trat 1832 in das Verkehrsnetz, verlor aber
nach 1870 durch die staatliche Zweiteilung an Bedeutung. Modernisierung
und Anpassung an grofiere Schiffstypen unterblieben. Mit dem Walfenstill-
stand von 1918 setzten die Bestrebungen fiir die Ausbesserung des Rhein-~
Rhone-Weges neuerdings ein. Bis zum Weltkrieg gestattete der westliche
Abschnitt nur Kdhnen von 140 t Durchfahrt, wie das schon 1832 der Fall
war. Frankreich und Deutschland konnten sich nie zum Rusbau einigen.
Seit 1930 kann der Kanal auf der ganzen Strecke Schlepper von 280 t be-
fordern, eine Frachtlast, die dem Binnenschiffahrtsprogramm Frankreichs
von 1879 entspricht. Projektiert ist dazu die Anlage eines Grofihafens in
Besangon, so dafl grofiere Frachtschiffe von Strafiburg nach Dijon und
Lyon gelangen konnen. In den Bereich der Rhone-Rhein-Linie gehdrt der
« Grand canal d’Alsace », das Anfangsstiick des GroBschiffahrtsweges nach
dem Mittelmeer. Fiir den Marne-Rhein-Kanal bildet der neuerstandene
Rhoneweg eine Entlastung. Groflere Rheinkdhne mit Bestimmung Lyon
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mufiten alle den Rhein-Marne-Weg bis Nancy oder Vitry-le-Frangois und
dann den « Canal de I’Est » oder den « Canal de la Marne a la Sadne » be-
niitzen. Gegeniiber der Rhein-Rhone-Route bedeutete dies einen grofien
Umweg.

Trotz der zentralen Lage eriolgte der Bau des Marne-Rhein-Kanals
erst 1838 bis 1853. Er gehort nach seinen Ausmaflen und damit nach seiner
Leistungsidhigkeit zu Frankreichs Kanédlen erster Ordnung. Seine durch-
schnittliche Spiegelbreite betrdgt 15 m, seine mittlere Tiefe 2 m. Der Kanal
ist befahrbar fiir Schiffe mit einer maximalen Tragidhigkeit von 290 t; seine
Schleusen sind eingestellt fiir K&hne, deren Bootslinge 38,5 m und deren
Breite 5,20 m betrdgt (Abb. 7 und 8). Vergleichsweise mag erwahnt werden,
dafi auf dem Rhein zwischen Strafiburg und Basel bei gutem Wasserstand
Schleppschiife von mehr als 1000 t verkehren kénnen. Die Hngaben in
Banses geographischem Lexikon iiber den Kanal entsprechen nicht iiberall
den tatsdchlichen Verhdltnissen.

Verkehrshemmende Faktoren sind nicht die Ausmafie des Kanals, son-
“dern die vielen Schleusenanlagen und ein veraltetes Transportsystem. Aut
den nordiranzosischen Kandlen kommen neben Motoren iiberall elektrische
Traktoren zur Verwendung. Auch die Kanalschiffe Strafiburg-Miilhausen-
Basel bedienen sich seit August 1930 beinahe ausschliefilich dieser Trans-
portkrifte, wodurch die miihsame und zeitraubende Plerdetraktion wegfillt.
Die Reisedauer von Straflburg nach Basel verkiirzt sich um zwei Tage,
doch wird der scheinbare Gewinn durch hohern Schiepplohn ausgeglichen.
Auf dem Marne-Rhein-Kanal beherrscht immer noch die Pierdetreidelei den
Verkehr. Einzig die grofBen Industriegesellschaften besitzen Motorboote.
Elektrische Traktorenanlagen fehlen ganz. Zwischen Vitry-le-Frangois und
Sernaize sind solche in Vorbereitung. 3 m breite Fahrwege fiir Menschen
und Tiere kronen die Kanalddimme (Abb. 1). Schattenbdume ziehen sich in
Form markanter Alleen den Dammstrafien entlang. Wo die Bodenformen
geniigend Raum lassen, begleiten diese den Kanal beidseitig, an schmalen
Durchgéngen und in den Tunnels sind sie nur einseitig angelegt. Sie dienen
den Zugplerden als Leitplad. Fast gerduschlos ziehen sie die schwerbela-
denen Lastk&hne und Leerschiife von Schleuse zu Schleuse, von Landschaft
zu Landschait, bis nach langer Fahrt ihr Endziel, ein Meer- oder Binnen-
hafen, eine Kohlengrube oder ein grofies Industriewerk erreicht ist Selbst
bei elektrischer Traktion mufl man fiir Schleppschiife mit langen Fahrzeiten
rechnen. Schiffe, welche z. B. Kohle direkt von den Zechen des Ruhr-
gebietes ohne Umschlag nach Basel bringen, brauchen bei mittlerm Wasser-
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stand zehn bis vierzehn Tage. Fiir die 145 km lange Strecke Stréﬁburg—
Grofihiiningen werden trotz geringer Schleusenzahl sechs Tage benbtigt,
was einem Stundenmittel von 3,5 km entspricht.

Ruf dem Marne-Rhein-Kanal beeinflussen Schleusen, Tunnels und die
vielen Kriimmungen die Fahrzeiten derart, daffi auf den ersten Blick ein ra-
tioneller Betrieb als ausgeschlossen erscheint. Von Strafiburg bis Saverne
rechnen die Schiffsleute mit einer Fahrzeit von drei bis fiinf Tagen, von
Stralburg nach der Marne mit 22 Tagen, von Strafiburg nach Paris mit
sechs vollen Wochen. Daneben durcheilt der Orient-Exprefl in sieben Stun-
den dieselbe Strecke; das 343 km lange Teilstiick Paris—Nancy mit einer
Stundengeschwindigkeit von 100 bis 120 km ohne Zwischenhalt. Hat ein
Boot von Strafiburg ausgehend Ladung fiir Lyon oder Le Havre, braucht
es zwei Monate bis zur Ankunit am Bestimmungsort. Einschliefilich der
Zeit des Loschens der Ladung vergehen dann vier Monate bis zur Riick-
kehr in den Heimathafen. Diese Zeit wiirde fiir ein Meerschiff reichen, um
-zu den entlegensten Gebieten der Zivilisation zu gelangen. Wohl am ehesten
wiren die Reisen dieser Binnenfahrzeuge zu vergleichen mit den zeitlich
ebenso ausgedehnten und unbestimmten Wiistenreisen der Handelskara-
wanen. Die langen Kanalfahrten sind ein sprechender Beweis fiir die Wirt-
schaftlichkeit des Wassertransportes. Trotz des grofien Zeitverlustes und
der geringen Tonnage ergeben sie fiir den Schiffsmann bei guter Fracht
immer noch einen lohnenden Verdienst.

"‘Besonders miihsam ist fiir die Kanalschiffe das Vorwédrtskommen in
den Zonen der vielen Schleusentreppen und Tunnels, besonders im Gebiete
der Zaberner Steige und im «vallée Cayenne». [Fahren mehrere schwer-
beladene K&hne Leerschiffen vor oder kommen viele Boote aus der ent-
gegengesetzten Richtung, treten langwierige Verzogerungen und Stauungen
vor den Schleusen ein. Fahrt man mit einem Lastschiff von 5 Uhr morgens
bis 7 Uhr abends, kdnnen bei ungehinderter Fahrt 20 bis 25 km =zuriick-
gelegt werden. Bei Schleusentreppen verringert sich der Weg auf ein Min-

" destmaf, auf 5 km, gelegentlich nur auf 1 bis 2 km Tagesleistung, trotzdem
man von Tagesanbruch bis zum Einbruch der Dammerung ununterbrochen
an der Arbeit ist. Auch ein~ bis zweitdgiges Warten vor der ersien Kammer
einer Schleusentreppe ist keine Seltenheit, so lange, bis alle vorgefahrenen
und abwértskommenden Schiffe durchgeschleust sind. Mit beinahe orien-
talischer Gelassenheit ertrédgt der Schiffsmann die langen Wartezeiten. Ein-
zig, wenn ein vorfahrendes Schiff an einer der vielen am Kanal liegenden
Schenkwirtschaften allzu lange anlegt, wodurch das Vorwé&rtskommen un-
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moglich ist, tritt er aus der Gelassenheit heraus und gibt mit seeménnischen
Kraftworten seinem Unwillen Ausdruck. Die Grenzlinie, bis zu der die
Boote bei einer Schleuse heranfahren konnen, wird mit « Limite de sta-
tionnement » bezeichnet. Dort mufl jedes Boot warten, bis das Einfahrts-
zeichen gegeben wird (Abb. 6 und Planskizze Seite 34).

Vor den grofien Kanaltunnels von Arzviller (Abb. 2) und Niederviller
trifit es auf 5 km 18 Schleusen, mittels deren das Tunnelniveau erreicht
wird, das zur grofien, schleusenireien Strecke von Saarburg hinauffiihrt.
Die Durchiahrt durch die Tunnels, in welchem die Stundengeschwindigkeit
infolge der geringen Wasserverdrangung nur 600 m betrdgt, bedarf beson-
derer Vorschriften. Da in den unbeleuchteten Tunnels neben dem Fahr-
~ wasser nur ein 80 bis 120 cm breiter Weg vorhanden ist, miissen die Treidel-
pierde hintereinander gekoppelt werden. An den beidseitigen Tunnelein-
. gdngen geben grofle, in Franzosisch und Deutsch gehaltene RAufschriften
einen Einblick in die herrschende Verkehrsordnung.

Durchfahrt der Tunnels von Niederviller und Arzviller.

Durchfahrtszeiten Jiir Schiffe:

Von der Marne zum Rhein:
von 24 bis 6 Uhr
» 12 » 18 »

Vom Rhein zur Marne: |
von 6 bis 12 Uhr
» 18 » 24 »

Einfahrt in die Tunnels:
Die Einfahri in die Tunnels hat in den ersten beiden Stunden
eines jeden der oben genannten Zeitabschnitte stattzufinden.

Beleuchtung:
Jedes Schiff mufl vorn durch eine Scheinwerferlampe (fanal) be-
leuchtet und der Pferdefiihrer mit einer brennenden, tragbaren Lampe
versehen sein.

Der Einbahnverkehr erheischt im Tunnel Tag- und Nachtbetrieb. Von
sechs zu sechs Stunden wechselt die Fabrrichtung. Aus der Bestimmung,
dafi die Einfahrt in die Tunnels in den ersten beiden Stunden des entspre-
chenden Zeitabschnittes erfolgen mufi, beachte man die geringe Fahrge-
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schwindigkeit. Fiir die 2,9 km*) lange Tunnelstrecke sind also mindestens
vier Stunden Fahrzeit vorgesehen, damit ein Lastkahn rechizeitig am an-
dern Tunnelende ankommt, d. h. bevor die Gegeniahrt freigegeben werden
muf. 2)

Bis heute fehlt bei den Durchgidngen von Arzviller und Niederviller
elektrische Tunnelbeleuchung. Jedes Schiff fiihrt vorschriitsgemafi seine
Lampen selbst mit. In den beidseitigen kleinen Tunnelhdfen sammeln sich
in sechsstiindigem Wechsel vollbeladene und Leerkdhne, um nach Freigabe
der Einfahrt in langer Reihe in den nur wenig beleuchteten Raum zu ver-
schwinden. Nur noch selten sieht man an den Tunneleingédngen abgearbeitete
Minner mit kleinen Booten stehen, welche mit Zement, Steinen oder Kohle
gefiillt sind; Geld zum Ankauf eines Pferdes bringen die Leute nicht auf
und schleppen ihr Boot mit eigener Kraft mithsam durch Tunnels und iiber
die vielen Schleusen tal- oder bergwirts, oft Hunderte von Kilometern
(Abb. 4). Die besonders im Gebiete des Ostabfalles des Marne-Rhein-Kanals
so zahlreich auftretenden Tunnels und Schleusen wirken doppelt unange-
nehm. Gerade im &stlichen Kanalabschnitt verkehren sémtliche Schiffe des
stets rege befahrenen Kohlenkanals von und zum Rhein.

Die Kanalschiffahrt liegt in den Hénden von Privaten und Gesell-
schaften. Dagegen sind Aufsicht und Unterhalt des Kanals dem Staate iiber-~
bunden. Die Privaten betreiben den Transport von Giitern als Kleingewerbe
und stets auf eigene Rechnung. Die Gesellschaften haben am Kanal indu-
strielle Werke und verfiigen iiber einen grofien Schifispark, so die Solvay-
werke von Dombasle bei Nancy, die den Abtransport ihres Hauptprodukts
Soda und die Zufuhr von Kohle mit 180 Motor- und 40 Holzschiifen be-
wiltigen. Weit urspriinglicher ist der Privattransport, der in den Hénden
von einzelnen Familien liegt. Jede Familie besitzt ihr eigenes Boot, im Werte
von 5000 bis 10,000 Schweizeriranken. Es enthdlt Frachtrdume, Kabinen
und einen Stall fiir die jeden Abend an Bord zu nehmenden Treidelpferde, -
welche tagsiiber den schweren Lastkahn vorwérts zu schleppen haben. Das
Boot ist monatelang auf der Wanderschaft. Oft bleibt man damit auch Jahre
dem RAusgangsorte fern. Einzelne Schifisleute besitzen in einer an einem
Kanal gelegenen Ortschaft ein Haus, andere geben einen beliebigen Wohnort
" innerhalb oder auflerhalb des Landes an, ohne dort in den Niederlassungs-
registern allerdings eingetragen zu sein. « Domicilié d bord » liest man haulig
in den Schifiskontrollen der Schleusenmeister, denn einen festen Wohnsitz

1) Lange des Tunnels von Arzviller 2,3 km, des Tunnels von Niederviller 0,6 km.

;)_In 14 Minuten durchiahren die Exprefiziige den 14,498 m langen Gotthard-
tunnel. -
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gibt der Schiffsmann nicht gerne an, um so den allgemeinen Steuern zu
entgehen. Selbst gewisse Grundsteuern erreichen die Kanalschiffsleute oft
nur nach langen Irrfahrten von Schleuse zu Schleuse, von Kanal zu Kanal.
- Mit heimlicher Genugtuung wies in Nancy ein Schiffsmann eine solche
Anweisung vor, die von Straflburg acht Monate brauchte, um in die Hdnde
des Adressaten zu gelangen, da dieser sich immer wieder auf einem andern
Kanal des Landes befand. In letzter Zeit sind die Hauptschleusen telepho-
nisch untereinander verbunden worden, um das Aufsuchen von Booten in
dringenden Fillen zu erleichtern. Fast jeder an Bootsleute gerichtete Brief
braucht also mehrere Wochen, um am Bestimmungsort, d. h. auf dem be-
treffenden Boot einzutreffen. Dies mag als Beleg gelten fiir das rastlose
Wandern dieses Schiffsvolkes, ist doch der Kanalschiffsmann trotz seiner
Binnenwasserarbeit ein eigentlicher Seemann mit allen seinen guten und
schlechten Eigenschaften. Meist lebt er auf dem Wasser, riistet sich fiir
seine langen Kanalfahrten wie auf Seereisen aus. Ihm zur Seite stehen bei
der Arbeit die iibrigen Familienmitglieder. Sohne und Tochter widmen sich
immer wieder den Schiffmannsberui, so dafi ganze Schiflerdynastien am
Kanalverkehr beteiligt sind. « Wer Kanalwasser getrunken hat, kehrt immer
wieder dazu zuriick », lautet ein Schilfmannsausdruck, wenn gelegentlich
die schwere HArbeit vereinzelte voriibergehend zu andern Berulen drangt.
Meist vor Sonnenaufgang wird das Boot klargemacht, um 5 Uhr werden
im Sommer die Schleusen getfinet und bleiben bis 7 Uhr abends in Betrieb.
Im Winter dndern sich die Fahrzeiten entsprechend. Hornstdfe verkiinden
dem Schleusenmeister das Herannahen des ersten Bootes, dem in kurzen
Abstéinden bald andere folgen. Zum Schleppen sind stets zwei Personen
notwendig; jemand fiihrt die Pferde, jemand steht am Steuer. Bei Kriim-
mungen und Schleusen wird eine dritte Kraft bendtigt. Fehlen zur Mithilie
Familienmitglieder, werden Knechte angestellt, die als Tageslohnung Kost,
5 Fr. (franzdsische Franken) und hiulig dazu 1 bis 2 1 Wein erhalten.
Recht schwierig ist fiir die Schiffmannsiamilien die Kindererziehung. Obli-
gatorische Schulpflicht anerkennen die Eltern nicht immer, da der Staat
gemeinsame Erziehung der Schifimannskinder auf seine Kosten nicht vor-
sieht. So begniigt man sich monatlich mit nur mehrtéigigem Schulbesuch.
Jedes im schulpilichtigen Alter stehende Kind kann in irgendeinem belie~
bigen Schulhaus der am Kanal liegenden Dérfer in die entsprechende
Schulklasse eintreten, dann tagelang mit dem Schulbesuch aussetzen und
spiter in irgendeinem andern Dorfe wiederum fiir einige Stunden im Schul-
haus anklopien. Infolge der geringen Fahrgeschwindigkeit der Schiife kon-
nen die Schiiler am Nachmittag das Boot ihrer Familie leicht einholen.
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Wohlhabendere Familien schicken ihre Kinder in Privatschulen; eine solche,
in der fast nur Schiffmannskinder erzogen werden, befindet sich in Luxem-
burg.

Die Schiffsleute gehtren den verschiedensten Landesteilen an. RAuch
Rusldnder beteiligen sich am Kanalverkehr, so Belgier, Holldnder, Luxem-
burger und Deutsche. Machtige Rulschriiten fiir « Schippers » weisen darauf
hin, dafi Bewohner aus den Nordseelandschaiten mit ihren Kdhnen auf dem
Wasserwege bis weit nach Frankreich hineinfahren. Die eigentlichen Fran-
zosen besorgen vor allem die grofien Ueberlandiransporte. Am Saarkohlen-
verkehr sind in erster Linie Elsdsser, Saar- und Moseldeutsche beteiligt.
Recht h&ufig hort man auch noch den badischen Schwarzwalddialekt. Die-
jenigen, welche ihn sprechen, sind meistens in den badischen Schwarzwald-~
dorfern, die wenig Verdienst bringen, beheimatet. Statt iiberseeisch auszu-
wandern, entscheiden sich diese Leute fiir das Schiffsgewerbe. Vereinzelt
trifit man auch Leute aus der Auvergne, die auf dem « Canal du Centre »
mit dem Warentransport vertraut wurden. Luxemburger, Belgier und Hol-
lander kommen auf Umwegen iiber die nordfranzdsischen Kandle ins Marne-~
Rhein~Gebiet. Die eine Gruppe der Schiffsleute stammt also aus Ddrfern,
die direkt an Kandlen oder deren Umgebung liegen. Eine andere Gruppe
rekrutiert sich aus Gegenden mit geringen bodensténdigen Verdienstmoglich-
keiten, vorzugsweise aus den Hochtilern des Schwarzwalds und der Eifel,
aus den HArdennen und den abgelegenen Kalklandschaiten des Pariser
Beckens. Zahlenméflige Erfassung der Ursprungsgebiete wire nur mit Hilfe
einer breit angelegten Statistik mdglich. Da den meisten Schiffmannsfami-~
lien eigene Giiter fehlen, befassen sie sich nur mit dem Warentransport:
Ruch laufen sie nicht immer besonders vereinbarte Bestimmungsorte an.
Besitzer der auf dem Kanal sich bewegenden Leerboote kennen selten ihr
Ziel. Sie fahren nach irgendeinem beliebigen Hafen, einer Zeche oder nach
einem Industrieplatz und fragen dort nach Ladung, so z. B. nach den Koh~
lenzechen wvon Saaralben, Saargemiind und Saarbriicken oder nach den
groflen Steinbriichen von Lérouville und Pont & Mousson, ebenso nach
Gebieten mit stark landwirtschaitlicher Produktion.

Die Kanalschiffahrt setzt selten aus. Sonntage und selbst Feiertage
zeigen das gewohnte Bild der ruhig dahinziehenden Ké#hne. Vollstindige
Ruhe herrscht nur am 14. Juli, am Nationalfest, und am 11. November,
am Jahrestage des Walfenstillstandes. Schleusen und Tunnels sind dann
aufler Betrieb, die Boote bleiben an ihrem Ankerplatze liegen. Vereisung
des Kanals bringt oft wochenlange Lahmlegung des gesamten Verkehrs.
Nur scheinbar bedeutet aber hier ldngere Vereisung fiir die interessierten
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Schiffsleute eine Harte, d. h. einen Einnahmeausfall. Je ldnger der Kanal
geschlossen bleibt, desto giinstiger gestaltet sich die Lage fiir den Schiffs-
mann. Dann hdufen sich an den Lagerpldtzen Mengen von abzutranspor-
tierenden Giitern. Die Frachisdtze steigen proportional der Vereisungs-
dauer. So erhielten nach dem milden, eisarmen Winter 1929/50 die Schiffs-~
leute fiir den Transport zwischen Nancy und Strafiburg fiir die Tonne
12 Fr., nach dem strengen Winter 1928/29 fiir die Tonne 28 Fr. Die Zeit
der Ruhe ist finanziell rasch eingeholt, bringt vielmehr reichen Gewinn.
Langandauernde sommerliche Trockenheit kann ebenfalls Unterbrechung,
auf alle Fille starke Verminderung des Kanalverkehrs zur Folge haben,
sobald die zugeleiteten Fliisse den Wasserweg nicht mehr geniigend zu
speisen vermdgen. In niederschlagsarmen Wintern machen sich dhnliche
Erscheinungen bemerkbar. Langsam setzt dann der Verkehr aus; anidng-
lich erscheinen etwas weniger vollbeladene Schiffe, immer mehr solche mit
halber Tonnenzahl; dann hauptsichlich noch Leerschiiie, bis auch fiir diese
der Wasserstand des Kanals ungeniigend wird.

Die Statistik der Grofischleuse von Saverne (Schleuse 30/51) zeigt den,
Einfluf} der Witterung auf den Schifisverkehr.

Schiffsverkehr 1921/22.
Es gingen durch die Schleuse: Richtung Nancy: Richiung Sirafiburg:

1921: September 21 16
Oktober 16 23
November 4 —
Dezember — 7

1922: Januar ' 4 13
Februar 21 21
Mirz 103 160

Durchschnittlich passieren die Schileuse bei normalem Wasserstand
monatlich 500 bis 700 Schleppschiffe. Ein Tiefstand wie- der angegebene ist
aber selten und seit 1921/22 nicht mehr eingetreten.

In Zeitabstdnden von vier zu vier Jahren wird der Kanal kiinstlich
'trockengelegt, « abgeschlagen » sagen die Schilffer. Dann bleibt die Schifi-
fahrt sogar fiir Monate unterbrochen. Wéhrend dieser Zeit der « Chémage »
werden Schleusen und D&mme ausgebessert und Stellen starker Sedinien-
tation ausgebaggert. Der so gewonnene Schlamm wird an' verschiedenen
Orten fiir die anstoflenden Wiesen zur Diingung verwendet. Diese Arbeiten
erfolgen ganz auf Kosten des Staates, der auch die « Eclusiers », Schleu-



Vers
7' Strasbourg

Grande Ecluse Caserne °
(Ecluse 30/31) —

y
Bureau de Péage Plonskizze
der

Kanalanlage

de Stationnement

Masstab 1:10000




Schitfahrt auf dem Marne-Ehein-Kanal 35

senwirter, auch « Schlieflermeister » genannt, anstellt. Jede Schleuse wird
von einem solchen staatlichen, pensionsberechtigten Schleusenmeister be-
dient. Fiir ihn und seine Familie stehen ein kleines Wohnhaus und etwas
Pilanzland zur Verfiigung. Auch gehort ihm der Graswuchs zu beiden
Seiten der Kanalddmme, so daf} er sich etwas Kleinvieh und Geiliigel halten
kann.

In den einsamen Waldtilern und auf den menschenleeren Hochildchen,
die der Kanal durchzieht, sind die weilen, weithin sichtbaren Schleusen-~,
hduser die einzigen Siedlungsoasen, die in der Landschait zu erkennen
sind. Einzelne pensionierte Schleusenmeister betreiben an rege befahrenen
- Stellen eine Kanalschenke und konnen aus der Reihe ihrer bekannten Schiffs~
leute auf gute Kundschait rechnen.

‘Nach Loschung einer Ladung hat der Bootsmann immer reichlich Geld.
Fiir einen Kohlentransport von Saarbriicken bis Strafiburg erhdlt er 1200
bis 1600 Schweizeriranken. Ein kleiner Prozentsatz dieser Summe kommt
auf elsafi-lothringischem Gebiet als staatlicher ‘Kanalzoll in Abzug, eine
Mafinahme, die noch aus der deutschen Zeit stammt. Innerfrankreich er-
hebt keinen Kanalzoll. Die herrschende Abgabenskala beleuchtet wiederum
die Eigenart des Kanals. Normalerweise nehmen die Tarifansitze bei Ver~
kehrsanstalten von Kilometer zu Kilometer nach einem Differentialtarif stai-
feliormig ab oder sind auf eine bestimmte Strecke gleichmifiig verteilt.
Beim Marne-Rhein-Kanal hingegen nehmen sie mit der Entfernung zu. Fiir
den ersten Kilometer betragen sie fiir die Tonne 1 Centime, fiir den 109.
Kilometer 23 Centimes und fiir den 300. Kilometer 67 Centimes. Die mit der
Entfernung empfindlich zunehmende Abgabenhdhe ist durch die grofie
Schleusenzahl bedingt. Je mehr Schleusen benutzt werden, desto gréfier
sind die Kosten, die ein Schleppschiffi dem Staate verursacht. Ruch dient
die Skala der Belebung des Lokalverkehrs. Kleine Gebiihren sind an den
Grofischleusen zu entrichten.

Bei jeder Grofischleuse steht ein « Bureau de péage » (Abb. 6 und Kar-~
tenskizze S. 34). Samtliche durchiahrenden Schiffe werden vom Schleusen-
meister eingeschrieben. Jeden Abend wird die Schifiszahl, mit Angabe der
Tonnage und der Ladung nach den Kanaldmtern in Strafiburg und Paris
gemeldet. Durchschnittlich passieren eine Schleuse im Tag 20 bis 25 Last~
schiffe. In den Sommermonaten kommen auch Sportsleute mit Jachten, um
bei landschaitlich besonders schionen, oft aber abgelegenen Partien des
Kanals mehrere Tage verbleiben zu konnen. Elegante Luxusboote ankern
dann abends friedlich neben einem altmodischen, schweren Holzkahn eines

- derben Schiffsmannes.
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Besonders reger Verkehr herrschte auf dem Kanal wdhrend und nach
dem Weltkrieg. Frontgut wurde nach Westen befdrdert, lange Reihen von
Verwundetenschiffen kamen von Lothringen her nach dem Rheintal. Nach
Kriegsende nahm der grofite Teil der Reparationskohle den Weg iiber den
Marne-Rhein-Kanal, so daf} voriibergehend infolge Ueberbeanspruchung
Stockungen eintraten. .

Zum Zweck der Kontrolle ist der Kanal in Ruisichtsstrecken, die je
nach der Schleusenzahl groflere oder kleinere Abschnitte umfassen, zer-
legt (Kartenskizze S. 36). Die einzelnen HAbschnitte unterstehen einem
staatlichen Kanalmeister, der seinen Sitz in einer groflern Ortschalt seiner
Kontrollstrecke haben muff. Ebenfalls zum Zwecke einer genauen Kontrolle
sind sdmtliche Schleusen numeriert, ausgehend von den zwei hdchsten
Punkten des Kanals bei Demanges aux Eaux im Westen und Gondrexange
bei Saarburg im Osten. Dort erfolgt auch die Hauptspeisung der Kanile
(Kartenskizze S. 36). Keupermergel geben AnlaB zur Bildung einer Reihe
von Seen, die als Ausgangspunkt fiir den West~ und Ostabiall des Marne-
Rhein~ und fiir den Kohlenkanal dienen. Ein Pumpwerk hebt Wasser aus
den umliegenden Fliissen auf das Seenniveau. Viel Wasser liefern Rote und
Weifie Saar, die in den Kanal eingeleitet werden. Auch die Zorn muf fast
alles Wasser an denselben abgeben.

Die Mannigfaltigkeit der transportierten Giiter gibt einen eindrucks-
vollen Begriff von der Handelsbedeutung unserer Wasserstrafle. Lokal~- und
Ueberlandverkehr ergédnzen sich harmonisch. Nicht nur Massengiiter be~
niitzen den Marne-Rhein-Weg, auch fiir wertvolles Stiickgut lohnt sich der
Kanaltransport. Ein Tagesbeispiel fiir den Schifisverkehr bei Schleuse 30,51
in Saverne orientiert am besten iiber die Art des Giitertransportes (vgl.
Tabelle S. 38). Die Zaberner Steige hat also ihren Wert als Verkehrspforte
seit der ROmerzeit beibehalten.

Kohle ist nach Tonnenzahl und Wert weitaus das bedeutendste Fracht-
gut, sowohl in der Richtung des Ostabfalles nach dem Rhein wie auch nach
Westen, nach der Marne. Saarkohle geht nach Osten, Ruhrkohle nach
Westen. Die Ruhrkohle erzeugt hohe Hiize, brennt aber mit toter Flamme.
Die Saarkohle brennt gut, doch ist die erzeugte Hitze geringer. Gelegent-~
lich hért man fiir diese den Rusdruck « Staudenkohle », weil sie Ilackert
wie diirres Gestrduch. Ruhrkohle bediirfen die Hochoélen und Stahlwerke
bei Nancy und Neuvemaison in Lothringen, Saarkohle geht in die Fabriken
des Oberelsasses. Die meisten industriellen Betriebe Nordirankreichs und
" der Rheinebene verwenden Mischungen beider Kohlenarten und bedingen
dadurch den regen Rustauschverkehr zwischen West und Ost. Ruch bel-
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Schiffsverkehr
am 7. Dezember 1930 durch Schleuse 30/311) in Saverne.

Richtung Paris-Strafiburg.

Schiffsname Einladeort Rusladeort Tonnen- | Frachtgut
1. Marboré . . . . . Paris | Frankfurt a. M. 84 [Marcs de pommes
2. Adolphine . . . .| Le Havre Mulhouse 140 Coton
3. Adéle . . . . . . Rech Strasbhourg 275 Charbon
4. Bernhard. . . . .| Le Havre Strasbourg 162 Coton
5. Luise . . . . . . Meaux Strasbourg 263 Sucre
6. L'Yser. . . . . . Vittring Murkolsheim 270 Houille
7. Rhenania. . . . .| Vittring Murkolsheim 280 Houille
8. Notre-Dame de Flots Meaux Strasbourg 263 Sucre
9. Le Petit Albert . . Rech Strasbourg 253 Houille
Richtung StraBiburg-Paris.
1. Denis . . . . . .| Strasbourg | Champigneulles 256 Orge
2. Alpha . . . . . .| Strasbourg [ Pont & Mousson 252 Mais
3. Bove . . . . . .| Strasbourg Lyon 252 |Houille (Ruhr)
4, Irgne . . . . . .| Strasbourg Metz 228 Farine
5. Il est devant . . . [ Strasbourg Thaon 274 Charbon
6. Mitrailleur . . . . | Strasbourg . Vonges 262 [Nitrate de sude
7. Héro . . . . . .| Strasbourg Commercy 274 Charbon

gische Kohle aus den Zechen von Charleroi passiert den Marne-Rhein~-
Kanal, sie erreicht diesen also nur aul weitem Umweg iiber die nordiran-
z6sischen Kandle. Wenn Hollands begonnene Kohlenausbeutung an Rus-
dehnung gewinnt und gleichwertige Kohle wie das Ruhrgebiet zu liefern im-
stande ist, wird der Marne-Rhein-Kanal als Bezugsweg daraus reichlichen
Gewinn ziehen. Der am 31. Mai 1930 begonnene Grofischiffahrtskanal Liit-
tich—Anvers bildet nach seiner Vollendung einen neuen Anschluf unseres
Wasserweges an den belgischen Haupthafen. Neben Kohle gehdren Petrol
und Benzin zu den nach Menge und Wert wichtigsten Ueberlandgiitern. Auf
besonders eingerichteten « Naphthaschiifen », die aus Sicherheitsgriinden
stets eine rote Warnflagge hissen, passieren sie die Kanalzone, um iiber
den « Canal de I'Est », den « Canal Marne a la Sadne » oder iiber Paris und
den « Canal de Bourgogne » ihr gewthnliches Endziel Dijon oder Lyon zu
‘erreichen.

Wertvolles Frachtgut aus Uebersee sind auch Baumwolle und Tabak.
Baumwolle wird im grofien Importhafen Le Havre direkt ab Meerschiff in

1) 1893 wurden zwei Schleusen bei Saverne zu einer grofien Kammerschleuse
zusammengelegt (Bild Taf. 3).
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Marne-Rhein-Kdhne verladen, die auf sechs~ bis achtwdchiger Reise zu den
Miilhauser Textilfabriken, ihrem Endziel, gelangen. Der Weg vom Seehafen
nach der Fabrik ist zeitlich viermal so lange wie der Weg vom Verschif-
fungshafen Galveston oder New Orleans nach Europa. Von Le Havre,
ebenso von Diinkirchen erfolgt in besonders eingerichteten Schiffen der
Transport von iiberseeischem Tabak zur Ergédnzung der elsdssischen Tabak-
vorrdte. Ruch der zwischen Strafiburg und Saverne gepilanzte Tabak geht
auf dem Wasserwege zu den Verarbeitungsstétten.

Zu den wichtigsten iiberseeischen Giitern, die nach Westen gehen, ge-
hort Getreide, vor allem Weizen, dann auch Gerste, Hafer und Mais. !n
Antwerpen oder Rotterdam erfolgt Verladung von Grofidampiern auf
Kéhne mit Bestimmung nach den Stddten des &stlichen Frankreich. In
StrafSburg wird ein Teil des Weizens zu Mehl verarbeitet, aber auch fiir die-
ses beniitzt man nachher meist den Wasserweg.

Reichlich belebt wird der Schiffsverkehr durch Produkte, welche die
Kanalgegenden selbst liefern, sowohl solche die dem Boden entstammen,
wie auch solche der Agrar- und Waldgebiete. Fast wochentlich bewegt sich
ein schwer beladenes Kreideschiff ostwarts nach den Farbwerken von Karls-
ruhe und Héchst. Die Kreide wird in grofien Briichen der trockenen Cham-
pagne ausgebeutet und findet als Bindemittel zur Herstellung moderner Far-
ben Verwendung. Die farbige Bemalung von Hausironten hat den Kreide-
handel in den letzten Jahren neu belebt. Die reichen Vorkommen jurassi-
scher Kalke, Zementmergel und tertidrer Sande geben ebenialls Kanalver-
dienst. Die Quarzsande gehen nach den Glasfabriken von Meiflen. Auch
Gips ist am Rohstoifverkehr beteiligt. Stets sieht man auf Kanalschiifen den
im Gebiete der Zaberner Steige iiberall anstehenden rotlichen Vogesensand-~
stein. Die meisten Steinbriiche liegen am Kanal und gestatten daher direkte
Verladung ab Bruch. Friiher verwendete man den Vogesensandstein zu
Kirchen~ und Kasernenbauten. Heute hat diese Verwendungsart ganz aul-
gehort; doch hat sich dem wertvollen Baustein in der Rheinregulierung
ein neues Feld getfinet. Stets fahren Schifie, hochbeladen mit Malmkalk-
bl6cken von Lérouville, nach Pldtzen, wo Grofibauten erstellt werden.

Von den Produkten der kanalnahen Industrien stehen lothringischer
Stahl und Soda der Solvaywerke von Dombasle an der Spitze. Soda oder
-« Sud » ist stdndiges Frachtgut in der Richtung Strafiburg, wo Umschlag
fiir Rotterdam erfolgt. Bestimmungsldnder sind England und Nordamerika.
Aber auch die mannigfaltigen iibrigen Industrien beteiligen sich mehr und
mehr am Kanalverkehr. In Saverne, Lunéville, Nancy, Bar-le-Duc und an
vielen Zwischenpldtzen suchen Industriewerke durch Anlage privater Halen
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und Verbindungswege Anschlufl an den Kanal, so dafi er als Frachtver-~
kehrsweg, statt zuriickzugehen wie man erwarten wiirde, in steigender Be-~
deutung begriffen ist (Planskizze S. 40).

Viel Frachtgut liefern die waldreichen Ardennen. Bauholz geht nach
Holland, Brennholz nach dem Elsafi. Friiher erfolgte vielfach Flofiverirach-
tung. Stérungen in den Schleusen fiihrten zum génzlichen Verbot dieser
sonst billigsten Transportart. In Rouen erfolgt Umschlag von kanadischem
und schwedischem Papierholz, welchem man gelegentlich auch auf dem
Marne-Rhein-Weg begegnet.

Die Landwirtschaft Nordfrankreichs liefert dem Kanal neben Getreide
im Lokalverkehr in erster Linie Zucker, der in den nach dem Wellkrieg
rasch wieder erstandenen Zuckerriibengebieten in steigenden Mengen ge-
erntet wird. In grofien Haufen sdumen im Spéatherbst zwischen Vitry-le-
Frangois und Bar-le-Duc die « Betteraves », die Zuckerriiben, den Kanal,
bereit zu dem bis Ende Dezember andauernden Abtransport in die Zucker-
fabriken von Sermaize. Schleppkahn um Schleppkahn verlédfit dann schwer-
beladen die Produktionszentren in der Champagne, um nachher aus den
direkt am Kanal gelegenen Zuckerfabriken die « Pulpe », den Riibentrester,
in die Dorfer zuriickzubringen. Pulpe wird im Winter auf den Hofen der
Champagne als Griinfutter fiir Schafe und Rinder verwendet. Oit begegnet
man am Kanal auch ostwértsfahrenden Booten mit fertigem Zucker, « Fran-
zosenzucker », fiir das Elsafi bestimmt. Er dient zur Ergédnzung der elsds~
sischen Zuckervorrdte, kommt aber nur unter Verpackung dortiger Fa-
briken in den Handel. Aber nicht nur die nordiranzdsische Landwirtschait
beteiligt sich am Kanalverkehr. Das Einzugsgebiet unseres Wasserweges
reicht bis zu den weitentlegenen Obst~- und Weinlandschaften des Westens
und Siidens. « Marcs des pommes », Apfelschnitze, gehen auf dem Wasser~
weg aus den normannischen Obstbaugegenden rheinwédrts zur Versorgung
der Industriestddte Mannheim und Frankiurt. Auch frische Aepfel werden
hie und da auf K&hne verladen, meist benutzen sie aber Bahntransport.
Selten nur kommt Fracht aus dem &uflersten Siiden, Wein aus den Reb-
gebieten des Garonnebeckens. Grofie Weiniirmen besitzen jedoch am Marne-
Rhein-Kanal Lager, von denen aus mit Schiif die Versorgung der nordost-
franzosischen Industriestddie mit Wein erfolgt.

So umfafit das Einzugsgebiet des Marne-Rhein-Kanals beinahe alle
Landschaften Frankreichs und reicht bis weit in die Nachbarldnder hinein.
Er verbindet entfernte Agrar~ und Industriegebiete; grofie Seehdfen stehen
durch ihn in organischem Zusammenhang mit bedeutenden Produktions-
zentren und Absatzgebieten. Das wiedererworbene Elsafl wird durch den
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Kanal enger an das iibrige Frankreich angeschlossen. Trotzdem die Ver-~
kehrseinrichtungen noch nicht den modernsten Anforderungen entsprechen,
ist der Marne-Rhein-Kanal doch ein wertvolles Glied im franzdsischen

Wirtschaftsorganismus.
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Bilderverzeichnis.

Abb. 1. Kanal bei der Zaberner Steige. Marne-Rhein-Kanal zwischen Stammbach
und Lutzelbourg. Enges Waldtal. Ddmme mit Fahrwegen fiir die Pferde-
treidelei.

Abb. 2. Kanalfunnel von Arzviller. Kanalschiff am Ostausgang des 2,3 km langen
Tunnels von Arzviller. Breite des Kanals: 6,2 m. Fahrwegbreite: 1,2 m.
Treidelpferde hintereinander gekoppelt.

Abb. 3. Strafleniiberfiihrung bei Saverne. Holzschiff mit Rettungsboot unter der
Briicke. Bogenférmige Anlage des Kanals. Innenbdschungen gemauert.

Rbb. 4. Schileuseneinfahrt bei Lutzelbourg. Gebfinete, mit Wasser gefiillte Schleuse.
" Rechts Schlieflermeisterhaus. In die Schleuse einfahrender, mit Zement-
mergeln gefiillter Schleppkahn. Als « Zugkraft » Schiffsleute.

Rbb. 5. Zugbriicke bei Nancy. Zughbriicke fiir ein ostwérts lahrendes Schleppschiif

gedifnet. Davor 3 m hoher Fufigdangersteig. Rechts « chemin de halage » mit
Fuhrmann und Treidelpferden. Letztere durch 30 m langes Seil mit dem
Schiff verbunden.

Rbb. 6. « Grande Ecluse » von Saverne (Uebersicht). Im Vordergrund Wasserbassin
fiir die wartenden Schiffe, dahinter die Grofischleuse (Grande Ecluse), mit
« Bureau de péage » (vgl. Skizze S.34). Im Wartebassin mit Kohle gefiillter
Frachtkahn an der « Limite de stationnement ». Man beachte auf dem Schiff
die vielen mitgefiihrten Gerdte (Zugseile, Stofistangen, Landebriicke, Ret-
tungsboot). Rechts Treidelpferde, die wahrend der Warlezeit mit Heu ge-
fiittert werden, '

Rbb. 7. Einfahrt eines Leerkahns in die « Grande Ecluse». Rbstand zwischen ein-
fahrendem Schiff und Mauerwinden beidseitig nur je 5 cm.

BRbb. 8. Leerkahn im Innern der « Grande Ecluse» von Saverne. Ufermauer 5 m

iif;:er ‘dem Schiffrand. Differenz zwischen unterm und oberm Schleusen-
niveau: 8 m. Auf dem Boot Stofistangen, Zugseil und Landebriicke.
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Abb. 2. Kanaltunnel von Arzviller.
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Hbb. 5. Zugbriicke iiber den Kanal bei Nancy.

Abb. 6. ,Grande Ecluse* von Saverne.
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