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BINNENSCHIFFAHRT

DIE BEEINFLUSSUNG

DER NORDDEUTSCHEN KULTUR-
LANDSCHAFT DURCH HISTORISCHE
BINNENKANALE

Dargestellt am Beispiel des Schaale-Kanals

VON GOT1TZ GOLDAMMER

Die Untersuchung des historischen Kanalwesens in bezug auf seine kulturlandschaftliche
Einfluffnahme ist methodisch im Bereich der angewandten, historisch-geographischen
Wasserwegeforschung anzusiedeln.!

Erste schriftliche Nachrichten tiber den bestehenden Binnenschiffahrtsverkehr auf dem
Stecknitzfluf} stammen vom 19. September 1188. Kaiser Friedrich I. gewihrt der Stadt
Liibeck besondere Hoheitsrechte auf der Stecknitz bis hinauf zur Stadt Molln, Schiffahrt
und Handel betreiben zu diirfen? Erste Nachrichten iiber Schleusenbauwerke am Steck-
nitzfluf} finden sich 1336 fir den Bereich beim Dorf Steinburg.? Der zwischen 1391 und
1398 erfolgte Bau des »Neuen Grabens« zwischen dem Delvenauflufi und dem Mollner See,
sowie der Ausbau der gesamten Strecke zwischen Lauenburg und Liibeck schafft den ersten
Scheitelstrecken-Kanal Norddeutschlands. Die am 22. Juli 1398 feierlich eroffnete »Steck-
nitzfahrt« wird mit ihrer Schleusentechnik in der knapp 500 Jahre wihrenden Betriebszeit
allen weiteren Kanalbauten im norddeutschen Raum zum Vorbild. Die historisch-geogra-
phische Analyse des Alster-Trave-Kanals (Betriebszeit: 1529-1550), des Schaale-Kanals
(1564-1800) und des Domitz-Wismar-Kanals (ca. 1594 — ca. 1605) ergibt, dafl die frithneu-
zeitliche Kanal- und Schleusentechnik dieser Wasserwege mit der Technik des Stecknitz-
Kanals ubereinstimmen. Mehrfach finden sich in den erhaltenen Archivalien konkrete Hin-
weise fur einen direkten Technologietransfer zwischen den Betreibern des Stecknitz-Kanals
und den Erbauern der tbrigen Kanile Norddeutschlands.?

Die Einrichtung der angefiihrten historischen Wasserstrafien beeinflufit die norddeut-
sche Kulturlandschaft nachhaltig. Die spatmittelalterliche sowie die frithneuzeitliche Kana-
lisierung der vormals nahezu naturnah bestehenden Flieffgewasser stellt einen gravierenden
Eingriff in das hydrologische Gefiige grofler Areale dar. Besonders beim Schleusungsbe-
trieb mit Stauschleusen (s.u.) kommt es zur Verinderung des naturlichen Talprofils. Der
ehemals durch Flufi-Furten gelenkte Verkehr mit Pferdefuhrwerken wird durch die Anlage
von Kanalbauwerken stark beeintrichtigt, so dafl das gesamte Verkehrsnetz in der Region
eine weitraumige Beeinflussung erfihrt. Die Bau- und Instandhaltungsarbeiten an histori-
schen Binnenkanilen erfolgen bis zum Ende des 18. Jahrhunderts praktisch ausschliefllich
von Hand. Eine grofle Anzahl von Handwerkern und Tagelohnern ist ganzjahrig mit der
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Abb. 1 Historische Wasserstrafien nordlich der Elbe und das Jahr ihrer Inbetriebnahme.
(Aus: Forderkreis Kulturdenkmal Stecknitzfahrt e. V. [Hrsg.], 1996, S. 5)

Ausbesserung der Kanalbauwerke beschiftigt und verindert dadurch das wirtschaftliche
Geflige im Bereich der an den Kanal angrenzenden Siedlungen nachhaltig. Der Waren-
transport auf dem Kanal fithrt durch die ihn begleitenden Schiffsmannschaften, die Hand-
ler, die Zollbediensteten, die Gastronomen an den Schleusen und andere Gewerbetreibende
zu einer weiteren Intensivierung des wirtschaftlichen und soziokulturellen Umfeldes.

Im folgenden werden die Entwicklung und die Bautechnik einer frithneuzeitlichen Was-
serstrafle exemplarisch am Schaale-Kanal sowie dessen Einfluff auf die Kulturlandschaft
dargestellt.

1. Einfiihrende Strukturdaten zur geographischen Lage
des Schaale-Kanals

Das Schaalegebiet liegt zwischen 10°46” und 11°13’ 6stlicher Linge und zwischen 53°20°
und 53°37° nordlicher Breite. Seine Lage befindet sich etwa 80 km ostlich von Hamburg
und etwa 25 km stidostlich von Ratzeburg. Durch den Schaalsee verlauft die Landesgrenze
von Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern. Die einzige Stadt in der Nahe der
Schaale ist das zu Mecklenburg gehorige Zarrentin am Schaalsee. Der Schaalefluff ent-
springt als einziger natirlicher Abfluff aus dem etwa 24 km? grofien Schaalsee. Dieser See
besitzt ein Einzugsgebiet von tiber 215 km?2, welches dem Schaale-Kanal in der Vergangen-
heit ganzjahrig eine gute Wasserversorgung sicherte. Der gegenwirtige Jahresgesamtabflufl
aus dem Schaalsee liegt bei 30 Mio. m? (ca. 57 m*/min). Der Schaalefluf} flieflt tiberwiegend
nordstidgerichtet vom Auslauf aus dem Schaalsee bis zur Ortschaft Bliicher. Die Linge des
Flusses betrigt 38,2 km, sein Gefille auf dieser Strecke 29,3 m. Der historische Schaale-
Kanal besafd im Vergleich zum Stecknitz-, Alster-Trave- und Domitz-Wismar-Kanal keine
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kinstlich durchstochene Scheitelstrecke. Es handelt sich beim Schaale-Kanal somit um
einen kinstlich kanalisierten Flufilauf.

Der von der Stadt Liineburg in der Mitte des 16. Jahrhunderts eingerichtete Schaale-
Kanal stellte eine Verbindung zwischen den holzreichen Gebieten Westmecklenburgs
sowie der Salinestadt Liineburg her. Die Gesamtstrecke dieser Wasserverbindung wies eine
Linge von ca. 143 km auf. Der Wasserweg setzte sich aus folgenden Teilabschnitten zusam-
men: a) der Schaale-Kanal (mit ca. 38 km); b) der Sude-Unterlauf (mit ca. 11 km); ¢) die Elbe
(mit ca. 42 km) und d) die Ilmenau (mit ca. 52 km). Kanalisierende Schleusenbauwerke fin-
den sich auf dieser Strecke nur auf dem Schaale-Kanal und der Sude; der Verkehr auf der
Elbe und der Ilmenau wurde in der Vergangenheit als freie Fluflschiffahrt durchgefihrt.

2. Die Geschichte des Schaale-Kanals

Erste schriftliche Angaben tliber cinen Brennholztransport aus den Gebieten des unteren
Schaaleflusses zur Saline Luneburg finden sich in zwei Urkunden von 1278 und 13445
Diese Erwahnungen geben keinen Aufschluf§ dartiber, ob sich zu dieser Zeit bereits Schleu-
senbauwerke auf dem Fluf} befanden. Vermutlich wurde das Brennholz in dieser Phase im
einfachen Floflereibetrieb, ohne Kanalbauwerke, flufabwarts transportiert.

Ein Privileg des Fursten Johann von Mecklenburg gestattet der Stadt Liineburg erstmals
1412 (= 14 Jahre nach Fertigstellung des Stecknitz-Kanals durch die Stadt Liibeck) die
Anlage von Kanilen im Mecklenburgischen.® Um 1540 herrscht in Liineburg ein akuter
Brennholzmangel. Die Salzsiedemeister der Stadt sind zu dieser Zeit darum bemtiht, neue
Waldgebiete fir die Brennholzversorgung zu erschliefen.” Erst 1561 genchmigt Herzog
Johann Albrecht zu Mecklenburg der Stadt Lineburg den Bau des Schaale-Kanals. In der
Urkunde wird den Liineburgern cingeraumt, solche Schliisenn unnd Schiffabrt auf der
Schalenn zubauwen unnd anzurichten.®

Nach nur dreijahriger Bauzeit kann der Schaale-Kanal fertiggestellt werden. Ahm Mitt-
weken vor Matthei 1564 (= M, 20. September 1564) wird in einer Lineburger Urkunde
feierlich die Fertigstellung und Inbetriebnahme der erbauten Schleusen auf der Schaale bis
hinauf zum Schaalsee bekanntgegeben.? In dieser Frihphase besitzt der Kanal 10 Schleu-
senbauwerke (3 Kammerschleusen und 7 Stauschleusen). Schon nach kurzer Zeit wird
wegen unzureichender Wasserverhiltnisse der Einbau dreier weiterer Schleusen notwen-
dig, so daf um 1570 die maximale Schleusenanzahl des Schaale-Kanals von 13 (3 Kammer-
schleusen und 10 Stauschleusen) erreicht ist. Wahrend des Dreiffigjahrigen Krieges kommt
der Verkehr auf dem Kanal zum Erliegen. Nach Beendigung der Unruhen wird die Schleu-
senanzahl auf sechs einfache Stauschleusen reduziert. In der Folgezeit ist auf dem Kanal
kein Schiffsverkehr mehr moglich. Bis zum Ende des Betriebes (um 1800) wird auf dem
Kanal das Brennholz lediglich noch geflof8t.'® Formal wird der Betrieb auf dem Schaale-
Kanal erst 1855 aufgehoben. Am 16. September 1855 crlafdt die Grofherzoglich Mecklen-
burgische Kammer einen Erlafl, nach dem die Stadt Liineburg fiir immer Verzicht auf die
Berechtigung zur Schiffabrt auf der Schaale und dem Schaalsee nimmit.

3. Die wirtschaftlichen Verhdltnisse auf dem Schaale-Kanal

Auf dem Schaale-Kanal lafit sich ein nur einseitig gerichteter Verkehr nachweisen. Das
Transportgeschehen erfolgt vom Schaalsee kanalabwirts in Richtung Elbe. Urspriingliche
Planungen, vom Schaaleflufl ausgehend einen Wasserweg bis zur Ostseestadt Wismar ein-
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zurichten, um den wirtschaftlich lukrativen Salzhandel von der Stecknitz und der Hanse-
stadt Libeck abzuleiten, konnen wegen der schwierigen Gelindegegebenheiten nie umge-
setzt werden. Als Transportgut fihren die »Schaalfahrtsrechnungen« sowie die Zolltuber-
sichten zweier am Schaale-Kanal liegender Zollstationen ausschliefflich Holz und Holz-
produkte auf. An erster Stelle steht hierbei das fur die Brennereiender Lineburger Saline so
wichtige Brennholz, welches in Form von Scheithdlzern transportiert wird. Weitere hol-
zerne Artikel sind verschiedene, fiir den Bootsbau benotigte, fertig zugehauene Teile wie
»Wrangen und Stevelblocke« (= Schiffsseitenteile und Steuerruderhalterungen). Das fiir die
Herstellung von Liineburger Salztonnen benétigte »Tonnenholz« ist ebenfalls ein hiufig
herabgefiihrtes Gut. Die erhaltenen Auflistungen fiir den Schaale-Kanal weisen z. B. allein
fur das Jahr 1605 den Transport von 26 975 Stiick Tonnenholz aus.” In seiner gut 230 Jahre
wihrenden Betriebszeit werden auf dem Kanal mind. 1,8 Mio. m? Brennholz transportiert.
Nach vorsichtigen Berechnungen ist fiir den Abtransport allein dieser Brennholzmenge
eine Landfliche von iiber 45 km? vollstindig entwaldet worden.!2 Eine geregelte Wieder-
aufforstung setzt in Deutschland erst im 19. Jahrhundert ein. Die abgeholzten Gebiete
erfuhren somit eine nachfolgende Ackernutzung oder entwickelten sich zu Heideflachen.
Dieser erst durch den Bau des Schaale-Kanals ermoglichte Raubbau an den zuvor naturnah
ausgeprigten Waldarealen durfte als der nachhaltigste Eingriff in das Kulturlandschaftsge-
fuge des Schaalseeraumes angesehen werden.

4. Transporttechniken aunf dem Schaale-Kanal

Inder Frihphase des Schaale-Kanals erfolgt der Holztransport tiberwiegend per Schiff. Als
Grund fur diese aufwendige und kostspielige Transportart wird in den Schaalfahrtsrech-
nungen mehrfach die Schonung der Schleusenbauwerke genannt; durch die weitaus preis-
ginstigere Einzelstammfloflerei wiirden die in reiner Holzbauweise errichteten Kanalbau-
werke beschidigt. Direkt nach Fertigstellung des Kanals erfolgt der Transport auf den vom
Stecknitz-Kanal ibernommenen »Steckelschiffen« mit einer Tragfahigkeit von ca. 8200 kg.
Fir eine »Reise« durch den Schaale-Kanal benotigt ein beladenes Steckelschiff 10 Tage.!?
Etwa zur Wende ins 17. Jahrhundertwerden von der Stadt Liineburg fir den Holztransport
auf dem Kanal die sogenannten »Bullenschiffe« eingefiihrt. Dieser Schiffstyp fahrt in der
Regel mit bis zu drei angehdngten Schuten. Die Transportleistung dieser Schiffsverbinde
betrigt bis zu 24 600 kg Holz pro Fahrt.'* Historische Abbildungen fiir das frithe Steckel-
schiff und den »Schaalbullen« sind leider nicht erhalten. Die Schaalbullen besafien jedoch,
im Gegensatz zu den Schuten, ein in der Mitte des Bootes angebrachtes Rahsegel sowie ein
weit auslaufendes Steuerruder. Die schriftlichen Angaben der erhaltenen Archivalien deu-
ten darauf hin, daf§ es sich beim Schaalbullen um eine verkleinerte Ausfihrung des »LLiine-
burger Eichenschiffes« mit deutlich geringerem Tiefgang gehandelt hat.!s Das Liineburger
Eichenschiff (Abb. 2) wurde im Bereich der Schaalfahrt fiir den Holztransport auf dem
Schaalsee sowie auf der Unteren Sude, der Elbe und der Ilmenau bis hinauf nach Lineburg
eingesetzt. Die »Liineburger Schaalfahrts-Eichen« konnten bis zu 24 600 kg Holz pro Fahrt
befordern.

Nach 1590 nimmt die Brennholzfl6ferei auf dem Schaale-Kanal einen zunehmenden
Einfluf} auf das Transportgeschehen. Die Holzfloferei erfolgt hier ausschlieflich in der
»Triftholzfloftechnik«.’ Da die Linge der Holzstimme fiir den Salinebetrieb eine unter-
geordnete Rolle spielte, wurden nur etwa 60 cm lange Holzscheite »getriftet«. Pro Jahr
wurden auf dem Schaale-Kanal zwei bis sechs Flofle »eingeworfen«. Ein solches Flof§
konnte aus bis zu 8000 m? ungebundenem Scheitholz bestehen. Jahrlich passierten in der
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Abb.2 Das Liineburger
Eichenschiff. (Unver-
offentl. Zeichnung des
Museums fiir das
Fiirstentum Liineburg,
ohne Signatur)

Hauptphase des Floflereibetriebes 30000-45000 m® Brennholz die Kanalstrecke. Die
Floferei auf der Schaale konnte der Wassertemperatur wegen nur in den Sommermonaten
durchgefithrt werden, da die Arbeitskrifte den ganzen Tag zum Teil bis zu den Knien in
Schlamm und Wasser stehend verbringen muflten. Ein Floff benétigte fir die etwa 38 km
lange Kanalstrecke zwischen 10 und 14 Tage.

Vor Transportbeginn mufite das frischgeschlagene Holz etwa ein Jahr lang getrocknet
werden, um ein schwimmfihiges Gewicht zu erlangen. Hierfiir wurden die zuvor gespalte-
nen Scheite vom »Holzsetzer« in einheitlichen Stapeln »aufgesetzt«. Auflerdem war der
Holzsetzer angewiesen, das minderwertige Kniippelholz auszusondern. Die »Hacken« (=
Buhnen) im stark maandrierenden Bereich des unteren Schaaleflusses unterlagen einer
regelmifligen Uberarbeitung. Zu diesem Zweck wurden grofle Mengen Weidenruten aus
den Knickgeholzen geschlagen und in die schon bestehenden Buhnen eingeflochten. Die
Buhnenbauwerke verhinderten, dafl das Triftholz wihrend der Flofung in die Flachwas-
serbereiche der Uferzonen hineingetrieben wurde. Auf die gleiche Weise wurdenalle in den
Kanal einmiindenden Biche, Nebenfliisse und Totwasserarme abgedichtet, um das Ein-
schwimmen der Holzscheite zu unterbinden. Die Pfeiler der Kanalbriicken wurden eben-
falls durch Buhnenbauwerke vor der herantreibenden Holzmasse geschiitzt. Eine entspre-
chende Vorrichtung im Bereich der Umlaufschleusen bei den Kastenschleusen war not-
wendig. Im Randbereich des Schaale-Kanals waren in regelmifligen Abstinden »Floflungs-
teiche« angelegt, um eine ausreichende Wassermenge sicherzustellen. Die Stauhaltungen
dieser Teiche mufiten kontrolliert werden. Die Entfernung der Wasserpflanzen aus dem
Kanalbett verminderte den Bodenwiderstand des Flofles. Im Jahr 1628 wurden allein fur
diese »Krautung« beispielsweise 8 Arbeitskrifte eingesetzt. Das Flofholz wurde an den
Rand der Schazle transportiert. Aus Holzdielen errichtete man eine Rampe am Ufer, auf der
die Brennholzscheite ins Wasser »eingeworfen« wurden. Innerhalb eines Flofles waren
mehrere groflere Holzbalken eingelegt, die mit Tauen versehen waren. Von beiden Ufern
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aus wurden diese Balken vorangezogen, die frei dazwischen schwimmenden Scheithdlzer
gerieten dadurch in Bewegung. Die »Durch- und Nachstacker« schoben mit Floflungs-
haken dic cinzelnen Holzscheite an und verhinderten ein Verhaken im Uferbereich. Nach
diesem Prinzip transportierte man das Holz von ciner gestauten Schleuse zur nichsten. Am
Endedes Kanals wurden die Holzscheite von den »Auswerfern« dem Wasser wieder ent-
nommen und erncut zu einheitlichen Stapeln aufgeschichtet.

Uber dic genauen Arbeitszeiten der Tagelhner geben die Schaalfahrtsrechnungen keine
Auskunft, sie diirfte jedoch, wie zu jener Zeit ublich, bei tiber 12 Stunden pro Tag gelegen
haben. Der Sonntag war nach Angabe der Rechnungen arbeitsfrei. Der Verdienst der
Arbeitskrifte lag nach obigem Protokoll bei 4 bis 5 Schillingen Liibsch pro Tag und war
somit duflerst gering. Die Kinderarbeit war tblich, ein Kind verdiente 2 Schillinge Liibsch
pro Tag. Der Blick auf das Tatigkeitsfeld des » Auswerfens« verdeutlicht den Umfang der
Arbeitsaktivitaten eines Flofles auf dem Schaale-Kanal. Vier Tage lang wurdc z. B. im Jahr
1625 das herabgetriftete Brennholz dem Wasser entnommen. Insgesamt 682 Arbeitskrafte
waren wihrend dieser Zeit daran beteiligt, wobei der Anteil an Frauen und Kindern hierbei
fast 90% betrug. Die schwere korperliche und eintonige Arbeit der Brennholztlofierei
wurde von den Arbeitgebern in Lineburg neben der geringen Entlohnung durch Trinkgel-
der und Freibier entsprechend belohnt. Fiir das Jahr 1625 lifit sich die Summe des durch die
Stadt Liineburg ausgeteilten Bicres auf ca. 28 Tonnen berechnen (ca. 4200 Liter).

5. Kanalbawwerke zur Stromregulierung auf dem Schaale-Kanal

Die Befestigung der Uferzonen spielt fir den historischen Kanalbetrieb cine entscheidende
Rolle. Im Bereich flacher Flufabschnitte fihrt die natiirliche Maanderbildung zu unein-
heitlichen Uferprofilen (Prall- und Gleithang). Fir die Schiffahrt wie auch die Floferet ist
ein moglichst gleichmifliges Kanalprofil mit geraden, leicht angeschriagten Uferwinden
vorteilhaft. Durch die Anlage von Buhnen kann die Fliefrichtungim Strom beeinflufit wer-
den. Am Schaale-Kanal lassen sich sowohl holzerne Buhnenanlagen als auch »Stromkorbe«
zur Regulierung des Flullaufes nachweisen.”” Der renommierte Wasserbauexperte J. E. Sil-
berschlag beschreibt 1756 das Funktionsprinzip der Stromkorbe: Was Bubnen in grofien
Stromen sind, das leisten Stromkorbe in kleinen. Es ist aber ein Stromkorb ein von Weiden-

Abb. 3 Einrichtungen
beim historischen
Wasserbau (mit zwei
Stromkorben). (Aus:
Silberschlag, J. E., 1756)
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gerten geflochtener, und an dem einen Ende zusammengezogener Cylinder, welcher mit
Dornen ausgefiillet, und in einem Fluf§ versenkt wird, die Gewalt des Wassers zu brechen.
Nach seinen Angaben (s. Abb. 3) haben diese Stromkérbe eine Linge von 2,3 m bis 3,4 m
aufzuweisen. Die weitere Gestalt der Korbe richtet sich nach dem Gewisserabschnitt, in
den sie eingebracht werden sollen.

6. Schleusenbauwerke auf dem Schaale-Kanal

Fir die Gesamtzeit der »Schaalfahrt« lassen sich ausschliellich holzerne Schleusenbau-
werke nachweisen.
Auf dem Schaale-Kanal finden die folgenden vier Schleusentypen ihren Einsatz:

a) die holzerne Stauschleuse;
) das holzerne Floflungswehr;
c) die holzerne Kammerschleuse mit rechteckigem Grundrif3;
d) dic zur Kammerschleuse gehorige holzerne Neben- oder Umlaufschleuse.

Bis in die Nachkriegsphase des Dreifligjihrigen Krieges geben die Abrechnungen der
Schaalfahrtsunterlagen einen umfassenden Uberblick iiber das Baugeschehen an den
Schleusenanlagen. Der Bau der Schleusendimme erfolgt ohne grofleren maschinellen Ein-
satz, cinzige Hilfsmittel sind holzerne Sandkarren sowie Schaufeln und Spaten. Die
Abrechnung z.B. der Tagelohner von 1609 fir die Ausbesserungsarbeiten am Damm und
der »Stauschleuse bei Bliicher« vermittelt einen Eindruck tiber das Baugeschehen der dama-
ligen Zeit.¥ Die Ausbesserung an der Schleuse erfolgt zwischen Anfang Februar und Mitte
August. Fir diesen Zeitraum von 195 Tagen wird die Auszahlung von insgesamt 4760

I

e

Abb. 4 Die »Geters« beim Ausschopfen des Grundbaues einer Schleuse. (Aus: Belidor, 1764,
Original der Universititsbibliothek Kiel)
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Abb.5 Schematische Darstellung der » Fahrt auf Schwellungen«. (Aus: Wreden, 1919, S. 143)

Tageslohnen aufgelistet. Somit haben wihrend dieser Zeit tiglich durchschnittlich ca. 24
Personen an dem Schleusenbauwerk gearbeitet. Die Tatigkeitsbereiche der Beschaftigten
beim Schleusenbau sind recht einheitlich, ca. 70% der Arbeitszeit wird mit dem Abstechen
und dem Weitertransport von Grassoden zum Schleusendamm zugebracht. Etwa 20% der
Arbeitskrifte sind kontinuierlichmit dem Schlagen und Anfahren von Buschwerk, welches
in das Innere der Damme eingefiigt wird, beschiftigt. Die tibrigen ca. 10% der Tagelohner
sind als sogenannte »Geters« (von Ausgieflen) angestellt. Der Einsatz von Wasserpumpen
ist fur die Bauarbeiten am Schaale-Kanal nicht belegt. Bis zum Ende des 17. Jahrhunderts
erfolgt das notwendige Trockenhalten der Baugruben an den Schleusenim Tag- und Nacht-
betrieb von Hand durch die »Geters« (s. Abb. 4).

6.1. Die Stauschleusen

Die Stauschleusen sind aller Wahrscheinlichkeit nach aus den deutlich dlteren Mithlenweh-
ren hervorgegangen. Thr exaktes Alter 1af8t sich anhand des erhaltenen Schrifttums nicht
mehr ermitteln. Bei den Stauschleusen handelt es sich um ecinfache Stauhaltungen, als
Schleusentor dient ihnen am Schaale-Kanal ein mit verschliebaren Offnungen ausgestatte-
tes »Schiittentor« (s. unten). Durch den Einsatz von Stauschleusen im Kanal wird eine
»Fahrt auf Schwellungen« ermoglicht. Wreden (1919, S. 143) verdeutlicht dieses Fahrtprin-
zip (s. Abb. 5):

Wahrend das néachste untere Tor geschlossen bleibt, werden die Schiitten des oberen zu
durchfahrenden Tores gedffnet, bis das Gefdlle a b zur Hélfte verlaufen ist und die Ebenef g
eine gerade Flache bildet, wobei der Winkelafd firh=ab=1,10 m Fallhohe 1 Grad 4 Win-
kelminuten (= ein Erfabrungswert) betrigt. Nun konnen die Tore, deren Stinder dem
abstromenden Wasser nur geringe Angriffsfliche bieten, geoffnet und den Schiffen die
Durchfabrt gestattet werden. Die talwiérts fabrenden Schiffe schwimmen auf dieser Welle
fluflabwarts. Die zu Berg fahrenden Schiffe werden mit Hilfe von Tauen gegen den Strom
der sich in die untere Haltung ergieflenden Welle in die obere Haltung hinauf gezogen.

Der Schiffsverkehr zwischen zwei Stauschleusen kann somit nur kurzzeitig auf dem
abfliefenden Wasserschwall erfolgen. Ein weiterer Nachteil der Stauschleusenistihr grofier
Wasserverbrauch je Schleusungsvorgang. Hinzu kommt, dafl durch die abfliefende Welle
grofle Teile des unterhalb liegenden Tales tiberschwemmt und die Uferregionen stark
beschidigt werden. Die ausgewaschenen Ufersande lagern sich kanalabwirts ab und fithren
hier zu Untiefen. Die starke Strudelwirkung der Abflufwelle fithrt direkt unterhalb der
Schleuse zu metertiefen Aushohlungen, den »Schleusen-Kolken«.
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Uber die Abmessungen der Stauschleusen am Schaale-Kanal liegt nur eine konkrete
Angabe vor, dic einer bestimmten Schleuse zugeordnet werden kann. Beim Bau der »Kort-
lander Stauschleuse« im Jahre 1605 werden an diesem Schleusenbauwerk »Heckstander zu
3 Ellen« verbaut. Dic maximale Stauhdhe dieser Schleuse kann somit ca. 1,73 m betragen."

6.2. Die Flofungswehre

Beim Floflungswehr handelt es sich dem Funktionsprinzip nach ebenfalls um eine Stau-
schleuse mit einfacher Stauhaltung. Die Grofle dieser Wehre ist jedoch deutlich kleiner
(meist unter 1,0 m Durchlaf8weite). Der Tormechanismus unterscheidet sich von den oben
beschriebenen Stauschleusen durch einen einfachen Vertikalaufzug mit einer einzelnen
Schiittenvorrichtung. Eine Durchfahrt von Schiffen ist fir diese Schleusenanlagen nicht
vorgesehen. Die Floflungswehre befanden sich am Schaale-Kanal im unteren Teil der Vor-
fluter sowie an den Ausgangen der Flofungsteiche. lhre Aufgabe bestand in der zeitlich
steuerbaren Zufuhrung von Wasser in dic Zone zwischen zwei Stauschleusen wahrend der
akuten Floflungs- oder Durchschiffungsphase.

6.3. Die Kammerschleusen

Die Bezeichnung der Kammerschleuse im norddeutschen Sprachgebrauch des 16. und 17.
Jahrhunderts lautet »Kisten-, Kasten- oder Fangschleuse«. Das Funktionsprinzip der Kam-
merschleuse besteht aus zwei dicht aufeinander folgenden Stauhaltungen mit einem dazwi-
schen befindlichen Becken, der Kammer (s. Abb. 6). Nach dem Offnen des oberen Stauver-
schlusses fliefft das Wasser bei verschlossenem unteren Verschluff in die Kammer und
bewirkt hier einen Anstieg bis auf das Oberwasserniveau. Ist dieser Zustand erreicht, kon-
nen Schiffe in die Kammer einfahren. Nach Schlieffung des oberen Verschlusses wird nun
langsam die untere Stauhaltung geoffnet und der Wasserstand im Becken auf das Unter-
wasserniveau abgesenkt. Nach vollstindiger Offnung des unteren Schleusentores konnen
die Schiffe die Talfahrt ungehindert fortsetzen. Der grofie Vorteil der Kammerschleuse liegt
im Vergleich zur Stauschleuse darin, daff bei jedem Schleusungsvorgang nur die Wasser-
menge verloren geht, die sich zuvor in der Kammer befindet. Ein weiterer Vorteil besteht in
der deutlich geringeren Versandungsgefihrdung des unterhalb liegenden Kanalbereichs, da
es kaum zur Ausbildung von strudelbildenden Stauwellen kommt. Der Nachteil der Kam-
merschleuse besteht in deutlich hoheren Bau- und Unterhaltungskosten. Auflerdem hat der
unterhalb liegende Kanalabschnitt bestandig ein tieferes Profil als unterhalb einer Stau-
schleuse aufzuweisen, da die Fahrt auf der Schwellung (s. oben) fur diese Betriebsart nicht
vorgesehen ist. Die damit notwendigen Vertiefungs- und Reinigungsarbeiten sind ebenfalls
mit einem entsprechenden Kostenaufwand verbunden. Der geringe Wasserverbrauch der
Kammerschleuse 1af}t den Einsatz dieses Schleusentyps neben den durch Wasserarmut
gekennzeichneten Kanalzonen besonders auch an Standorten von Wassermuhlen zu.

Im Vergleich zu den Stauschleusen finden sich fur den Schaale-Kanal genauere Angaben
zur Grofle der Kammerschleusen: Das Besichtigungsprotokoll der »Bliicherschen Kam-
merschleuse« von 1663 weist deren Kammerliange mit ca. 27,6 m (96 Schuch) aus® Die
Breite an den Schleusenhilsen betrigt hier ca. 3,82 m (13 Fues und 3 Zoll). Die Schleusen-
hohe ist mit 7 Fues mit dem Hauptholze angegeben, das entspricht einer ungefihren
Stauhdhe von 2,02 m. Anhand der Angaben lber die Ablohnung der Sigearbeiten zum
»Kammerschleusenbau in Kélzin« von 1658 ergibt sich etwa die gleiche Stauhdhe. Die
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scchs »Schiittenstinder« dieser Schleuse werden ebenfalls zu 7 Fuf§ (ca. 2,02 m) gearbeitet.?!
Fiir den geplanten Neubau der Schleusenanlage bei der »Schaalmiihle« von 1780 werden die
folgenden Mafic veranschlagt: eine Breite von ca. 4,20 m, eine Kammerlinge von ca. 10,5 m,
die Lange der eingeplanten Heckstinder ermdglicht eine maximale Stauhdhe von wiederum
ca. 2,02 m.”2



6.4. Umlauf- oder Nebenschleuse

Seinem Funktionsprinzip nach steht dieser Schleusentypus in direktem Zusammenhang
mit der historischen Kammerschleuse. Die Auswertung des erhaltenen Archivmaterials fir
den Norddeutschen Raum fiir das 16. und 17. Jahrhundert ergibt, daff die Umlaufschleuse
zumindest bei holzernen Kammerschleusen nicht fehlen darf. Die hohe Storanfalligkeit der
in Holzbauweise ausgefihrten Kammerschleusen bedingt eine regelmaflige Wartung sowie
hiufige Reparaturen. Die Durchsicht der erhaltenen Rechnungen fiir den Betrieb des
Schaale-Kanals 143t cine Lebensdauer der Kastenschleusen von maximal 15 Jahren erken-
nen. Umfangreichere Reparaturarbeiten fallen an den Anlagen etwa alle 2 Jahre an. Der
Zcitraum fur den Neubau ciner holzernen Kastenschleuse betragt 2 bis 3 Monate. Wihrend
der Bau- und Reparaturphasen wird oberhalb der Kammerschleuse ein » Kluftdamm« quer
durch den Fluf gelegt, welcher die Schleusenbaustelle moglichst trocken hilt. Der Verkehr
auf dem Wasserweg kann dann in der Ubergangszeit notdiirftig iiber die Nebenschleuse
abgewickelt werden. Der Standort der Nebenschleuse liegt immer oberhalb der Kammer-
schleuse. Uber cinen bogenférmig ausgeprigten »Umlaufgraben« wird die Verbindung
zum unteren Kanalbereich hergestellt. Das Bau- und Funktionsprinzip der Nebenschleuse
entspricht dem der Stauschleuse. Es liegen keine konkreten Angaben dariiber vor, ob das
Passicren der Umldufe in der Vergangenheit auch beladenen Schiffen moglich ist. Eine
Umladung des Transportgutes im Bereich der Nebenschleusen scheint wahrscheinlich. Bei
Kammerschleusen, die in den Damm von Wassermiihlen integriert sind, ist der Einbau von
Nebenschleusen nicht erforderlich, das Umlaufgeschehen kann in diesem Fall tiber das
Mihlenwehr erfolgen.

7. Die Schleusentore des Schaale-Kanals

Das frithneuzeitliche Schleusentor am Schaale-Kanal ist das »Geradlinige Schiittentor«.?
Dieser Schleusentor-Typus lifit sich anhand von historischen Abbildungen fir den Steck-
nitz-Kanal, den Schaale-Kanal sowie den Démitz- Wismar-Kanal belegen. Fiir den Alster-
Trave-Kanal sind keine entsprechenden Archivalien erhalten, da ein Grofdteil der Bau-
unterlagen beim grofien Brand von Hamburg im Jahr 1842 vernichtet wurde.

Die beiden Torfligel des Geradlinigen Schiittentores schliefien in cinem 180°-Winkel
(daher die Bezeichnung »geradlinig« — im Gegensatz zum Stemmtor). Das Schleusentor ist
nicht massiv ausgefithrt (s. Abb. 7): Drei bis vier senkrecht verlaufende »Heckstangen« pro
Torfligel bilden einen Rahmen, den sogenannten »Heckflugel oder das Heck«. In geschlos-
senem Zustand stofien die beiden Heckfliigel nicht zusammen, es bleibt cin Zwischenraum
bestehen, dessen Linge knapp der halben Breite cines Torfliigels entspricht. Die Heckstan-
gen besitzen beidseitig Nuten, in die von oben her an Stangen befestigte »Schiittbretter«
eingeschoben werden konnen. Durch den Verschluff aller Heckzwischenraume kommt es
zum Aufstau des Wassers. Am Grund der Schleuse stofit das geschlossene Schleusentor
gegen cine Schwelle, den »Grundboom« oder Grundbalken. Als oberes Widerlager dient
der aus massiven Eichenholz gefertigte, schwenkbare »Schleusenbaume, der gleichzeitig
den Ubergang iiber das Schleusenbauwerk erméglicht. Zum Offnen des Tores werden
zuerst die Schiittbretter hochgezogen, dies lafit den auf das Tor cinwirkenden Wasserdruck
absinken. Nun wird der Schleusenbaum umgeschwenkt. Abschlicfend werden die Torflu-
gel mit Hilfe von zwei Kurbeleinrichtungen (in der Abb. nicht dargestellt) gegen das Ober-
wasser geoffnet. Das Geradlinige Schleusentor fand sowohl bei den Stau- als auch bei den
Kammerschleusen seinen Einsatz.
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Abb. 7 Das »Geradlinige Schiittentor«. (Baunzeichnung des Schleusentores der Siebeneichener

Schleuse von 1849 am Stecknitz-Kanal, Original des Archivs der Hansestadt Litbeck, Sign.:
11/474)

8. AbschliefSende Betrachtung

Die Brennholzflofierei auf dem Schaale-Kanal hat zu einer grof¥flichigen Entwaldung des
Schaalsee-Gebictes geftihrt. Eine dhnliche Situation zeigt sich an den iibrigen norddeut-
schen Kanilen wihrend der Frithen Neuzeit. Die von Prange (1960) erstellte Ubersicht
zum Waldbestand des 18. Jahrhunderts verdeutlicht den Waldverlust besonders in der
Stecknitz-Region. Der bislang primir als Salztransportweg beschriebene Stecknitz-Kanal
wurde, genau wie der Liineburger Schaale-Kanal, tiber einenlangen Zeitraum hinweg eben-
falls zum Abtransport von Holz aus den angrenzenden Waldgebieten genutzt. Fur den nur
wenige Jahre betriebenen Alster-Trave-Kanal fihrt Melhop (1932) neben Segeberger Kalk
als Transportgut in erster Linie grofle Mengen an Brennholz fiir die Hansestadt Hamburg
auf. Wagner (1930) weist fiir die Frithphase sowie fiir den Zeitraum nach dem Dreifligjihri-
gen Krieg auf dem D6mitz-Wismar-Kanal lediglich umfangreiche Holztransporte fir die
Liineburger Saline nach.

Eine geregelte Wiederaufforstung setzt in Deutschland erst im 19. Jahrhundert ein. Die
abgeholzten Gebiete entlang der Kanaltrassen erfuhrensomiteine nachfolgende Ackernut-
zung oder entwickelten sich zu Heidebrachfliachen. Dieser erst durch den Bau der histori-
schen Wasserstrafien ermoglichte Raubbau an den zuvor iberwiegend naturnah ausgeprag-
ten Waldarealen darf als nachhaltiger Eingriff in das Kulturlandschaftsgefiige des nord-
deutschen Raumes angesehen werden.

Ein weiterer wichtiger Bereich, in bezug auf die kulturlandschaftliche Beeinflussung
durch historische Binnenkandle, ist der Sicdlungsraum. Der zur Mitte des 16. Jahrhunderts
einsetzende wirtschaftliche Aufschwung durch dic Einrichtung des Schaale-Kanals wirkt
sich nachweislich auch auf das Siedlungsgefiige der gesamten Gegend aus. Dic Einflufi-
nahme des Kanalbetriebes auf die Siedlungstitigkeit an der Schaale ist als deutlicher Indika-
tor fir einen Kulturlandschaftswandel in der Region zu werten. Garber (1989/90, S. 57)
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weistexemplarisch fur die direkt am Kanal-Unterlauf gelegene OrtschaftBlicher zwischen
1456 und 1598 einen Anstieg der Haushalte von 20 auf 80 nach. Weiter ermittelt der Autor
(S.59) fir das Jahr 1704 am Unterlauf von Schaale und Sude ein festes Beschaftigungsver-
hiltnis beim Schaalfahrtsbetrieb von mindestens 63 Mecklenburgern; fiir den Kanal-Ober-
lauf und die Schaalseeregion weist er auf zhnlich hohe Anstellungsraten bei der Schaalfahrt
hin. Nach seinen Angaben ist fir diesen Zeitraum ein ahnlicher durch den Kanalbetrieb
bedingter Bevolkerungsanstieg wie fiir Bliicher auch in weiteren Dorfern am Schaale-Kanal
(zB. in Glilze) zu verzeichnen. Mit der Verminderung der Wirtschaftlichkeit auf dem
Schaale-Kanal im ausgehenden 18. Jahrhundert ist gleichzeitig auch ein Bevolkerungsrick-
gang in den Kanal-Orten verbunden. Garber (1989/90, S. 59) verweist auf die fur die Zeit
der Schaalfahrt gebrauchliche Ortsbezeichnung »Grofidorf Bliicher«. Am Ende des 19.
Jahrhunderts, nach Aufgabe des Kanalbetriebes, kann fir das Dorf Bliicher nur noch die
Benennung »Gutsdorf mit wenigen Haushalten« nachgewiesen werden.
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The influence of historical inland canals on the Northern German
landscape as illustrated by the Schaale Canal

Summary

The subject of this article is a study undertaken in the field of Applied Historical Traf-
fic Geography, understood here as a sub-section of the general study of landscapes
developed and cultivated by man.

The historical term fora man-made waterway is by no means identical with that of
the present. It was not until the end of the eighteenth century that the word “Kanal”
became the standard German designation for an artificial watercourse, the prevalent
term until then being “Wasserfahrt.”

Man is known to have intervened in natural streams throughout history. Artificial
measures for the correction, deepening and clearance of streams as well as the regu-
lation of banks and currents by means of fixed and mobile canal structures have had
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a particularly decisive effect on the development of the landscape. Even if written
sources do not allow us to establish the points in time and locations of such measu-
res precisely, it is possible to recognise the development of permanently installed
canal structures and work out a rough system of classification: The original lock type
is the flood lock, which gradually developed into the chamber lock (earlier form: four-
square lock; later form: single lock). With regard to technical design, the lock gate can
be divided into two categories: the mitreing gate and the paddle and rimer weir. The
functional principle of the mitreing gate is still in application today.

The mid sixteenth century saw the large-scale introduction of log driving - the
floating of individual logs in “Trift-Verkehr” (drift transport) — a practice which had
decisive consequences for the cultivated landscapes of Germany. On the one hand,
the natural character of all types of streams, down to the very smallest, was perma-
nently altered by extensive canalisation measures. On the other hand, through the
creation of new waterways, large areas of previously unprofitable forest were cleared.
As reforestation was a concept as yet unheard of in the sixteenth and seventeenth
centuries, huge expanses of land in the affected regions came to be covered with
bushes or heather. What is more, areas which had once been forest were converted
into agricultural acreage.

Dueto the nearly complete availability of archival sources pertaining tothe former
Schaale Canal, it has been possible to undertake a thorough reconstruction of the
development of an early modern waterway, which can thus serve to illustrate the
general development. Between 1564 and the end of the Thirty Years’ War, the canal
leading from Lake Schaal to the Elbe (at Boizenburg) guaranteed the supply of wood
required by the city of Lineburg. Of particular importance in this context was the pro-
vision of the Luneburg saltworks with firewood. Throughout the period in question,
the further transport of the wood - from the mouth of the canal to Liineburg - was
accomplished by ship on the rivers Elbe and limenau. Until the end of the eighteenth
century, the Schaale Canal was used exclusively for the transport of firewood; in the
late phase, this became possible with a considerably reduced number of locks.

In its early days (around 1570), the Schaale Canal is known to have contained thir-
teen main locks; this number had decreased to six by the end of its period of opera-
tion. Until the end of the Thirty Years’ War, the exclusively downstream transport of
wood was carried out by means of ship as well as “drift transport.” After the war, for
reasons of cost, only the log-driving method was employed.

The canalisation measures not only had major consequences for the ecological
environment of the Schaale River, but also strongly affected the regional network of
overland routes. Many of the fords at which the Schaale had previously been crossed
were made impassable by the canal lockage. The ford locations were changed and
new bridges built, permanently changing the road network. The patterns of settle-
ment in the Schaale region also underwent long-term transformation due to the large
number of persons involved in the operation of the canal.

The economic analysis of the Schaale Canal operations leads to the conclusion that
the business of firewood transport could only be made profitable by the large-scale
employment of women and children in connection with the payment of extremely low
wages. What is more, this cost-extensive form of operation represented a long-term
impediment to the further technical development of canalisation and transport
methods.

Based upon conservative calculation, the amount of wood presumed to be trans-
ported on the Schaale Canal - largely by means of drifting — over a 240-year period
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totals ca. 1.8 million m3. This corresponds to the clearing of ca. 45 km? of forest area.
At the beginning of the eighteenth century no reforestation measures had yet been
undertaken; thus at that point in time the Lake Schaal region was no longer in a posi-
tion to supply wood.

Linfluence des canaux historiques sur le paysage rural aménagé
du nord de I’Allemagne, illustrée par I'exemple du canal de la
riviere Schaale

Résume

Le classement thématique des recherches se fait dans le cadre de /a géographie appli-
quée du trafic historique, considérée en tant que sous-unité de la recherche sur le pay-
sage rural aménage.

Le terme historique de canal n’est aucunement identique avec la dénomination
actuelle. C’est seulement a la fin du 18e siécle que le mot canal sera utilisé dans la lit-
térature allemande comme étant la définition reconnue pour les voies d’eau naviga-
bles aménagées. Auparavant, c’était le seul terme de «Wasserfahrt» qui était employé.

De tous temps, on retrouve la trace des interventions humaines sur I'écoulement
naturel des eaux. Les plus graves de conséquences sont entre autres les mesures arti-
ficielles de rectification, d’approfondissement, de nettoyage ainsi que celles de régu-
larisation des rives et du courant, effectuées grace a la construction de dispositifs
fixes ou mobiles sur les canaux .

Méme si I'époque et les lieux exacts de leur apparition ne peuvent plus étre prouvés
de maniere précise dans la littérature qui a été conservée, on peut malgré tout ébau-
cher une classification ainsi qu’une tendance dans le développement des dispositifs
fixes: le type originel a écluse est représenté par le pertuis qui deviendra par la suite
I'écluse a sas (forme ancienne: I'écluse carrée, forme plus récente: I’ écluse a caisson).

Dans la réalisation technique des portes, on peut distinguer deux types primaires
différents:

1) les vantaux busqués;
2) le pertuis a aiguilles et a bouchures,
le type 1 étant resté inchangé jusqu’a présent dans son principe de fonctionnement.

Le flottage du bois de chauffage, introduit a grande échelle a partir du milieu du
16e siécle, (pratiqué surtout sous la forme de dérive de troncs non liés) conduira a
une profonde modification du paysage rural aménagé allemand. A cette époque,
d’une part, le lit originel de divers cours d’eau, méme des plus insignifiants, sera
transformé de maniére persistante; d’autre part, des aires forestiéres éloignées,
s'avérant jusque-la non rentables pour I'exploitation, seront rendues accessibles
grace a la création de nouvelles voies d'eau navigables et seront largement
déboisées. Comme un reboisement réglementé est encore inconnu aux 16e et 17e
siecles, on assistera dans les régions concernées a une rapide prolifération des buis-
sons et de la bruyeére touchant des étendues entiéres. C’est durant cette phase que
seront transformées de vastes aires, auparavant boisées, en surfaces cultivables .

Grace aux archives conservées sans interruption, I'ancien canal de la riviére
Schaale permet de reconstituer le constant développement d’une voie d’eau au début
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des Temps modernes. Entre 1564 et la fin de la guerre de Trente ans, ce canal, reliant
le lac de Schaal a I'Elbe (pres de Boizenburg) approvisionnera la ville de Lunebourg en
bois, et tout particulierement la saline de Lunebourg. La suite du transport du bois
vers Lunebourg, a la sortie du canal, s’effectue sur voie d'eau par bateau, sur I'Elbe et
I'llmenau, tout le temps que durera la mise en service. Jusqu'a la fin du 18e siécle, le
canal de la Schaale ne servira plus qu’au transport du bois de chauffage, le nombre de
ses écluses ayant été ostensiblement réduit dans la phase finale.

Dans sa phase la plus ancienne (aux alentours de 1570), le canal de la Schaale pos-
séde 13 écluses principales, tout au long de sa période de service, leur nombre se
trouvera réduit a 6. Le transport du bois s’effectuera jusqu’a la fin de la guerre de
Trente ans par bateau et par flottage a biches perdues, exclusivement en aval. A la
fin de la guerre, en raison du co(t trop élevé, ne subsisteront plus que les trains de
bois flottés.

Les mesures de canalisation de la riviére Schaale se répercuteront non seulement
sur I'équilibre naturel du fleuve, mais aussi sur le réseau de voies terrestres de la
région, qui connaitra de profonds changements. Les gués auparavant utilisés pour
passer la riviere seront rendus quasiment impratiquables en raison des écluses sur le
canal. La construction de nouveaux ponts et le déplacement des gués influenceront
durablement le réseau originel des chemins, tout comme le grand nombre de travail-
leurs nécessité par le service du canal influencera au cours d'une longue prériode la
structure de peuplement le long de la Schaale.

En résumé de I'analyse économique de la navigation sur la riviere Schaale, on peut
déduire qu’une rentabilité dans le domaine du transport de bois de chauffage sur le
canal ne pouvait étre atteinte qu’en raison des salaires extrémement bas des journa-
liers. Seul 'emploi intensif de femmes et d’enfants pour un salaire minimum permit a
I'époque que 'exploitation du canal soit lucrative, tout en interdisant a long terme la
moindre innovation sur le plan technique en raison des frais élevés de personnel.

Le bilan total du bois transporté par dérive sur le canal de la Schaale, d’aprés de
prudentes estimations, aurait représenté sur une période d'a peu prés 240 ans, envi-
ron1,8 million de m3, ce qui correspond a une surface totale de 45 km? de déboise-
ment. Un reboisement des superficies, permettant ainsi I'exploitation du bois dans la
région du lac Schaal, n’aura lieu qu’au début du 18e siécle.





