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BINNENSCHIFFAHRT 

DIE BEEINFLUSSUNG 

DER NORDDEUTSCHEN K ULTUR­

LANDSCHAFT DURCH HISTORISCHE 

BINNENKANAL E 

Dargestellt am Beispiel des Schaale-Kanals 

VON GöTZ GOLDAMMER 

Die Untersuchung des historischen Kanalwesens in bezug auf seine kulturlandschaftliche 
Einflußnahme ist methodisch im Bereich der angewandten, historisch-geographischen 
Wasserwegeforschung anzusiedeln.1 

Erste schriftliche Nachrichten über den bestehenden Binnenschiffahrtsverkehr auf dem 
Stecknirzfluß stammen vom 19. September 1 188. Kaiser Friedrich I. gewährt der Stadt 
Lübeck besondere Hoheitsrechte auf der Stecknitz bis hinauf zur Stadt Mölln, Schiffahn 
und Handel betreiben zu dürfen.2 Erste Nachrichten über Schleusenbauwerke am Steck­
nitzfluß finden sich 1336 für den Bereich beim Dorf Steinburg.3 Der zwischen 1391 und 
1398 erfolgte Bau des »Neuen Grabens« zwischen dem Delvenaufluß und dem Möllner See, 
sowie der Ausbau der gesamten Strecke zwischen Lauenburg und Lübeck schafft den ersten 
Scheitelstrecken-Kanal Norddeutschlands. Die am 22. Juli 1398 feierlich eröffnete »Steck­
nitzfahrt<< wird mit ihrer Schleusentechnik in der knapp 500 Jahre währenden 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 Dömitz-Wismar-Kanals (ca. 1594- ca. 1605) ergibt, daß die frühneu­
zeitliche Kanal- und Schleusentechnik dieser Wasserwege mit der Technik des Stecknitz­
Kanals übereinstimmen. Mehrfach finden sich in den erhaltenen Archivalien konkrete Hin­
weise für einen direkten Technologietransfer zwischen den Betreibern des Stecknitz-Kanals 
und den Erbauern der übrigen Kanäle Norddeutschlands.4 

Die Einrichtung der angeführten historischen Wasserstraßen beeinflußt die norddeut­
sche Kulturlandschaft nachhaltig. Die spätmittelalterliche sowie die frühneuzeitliche Kana­
lisierung der vormals nahezu naturnah bestehenden Fließgewässer stellt einen gravierenden 
Eingriff in das hydrologische Gefüge großer Areale dar. Besonders beim Schleusungsbe­
trieb mit Stauschleusen (s.u.) kommt es zur Veränderung des natürlichen Talprofils. Der 
ehemals durch Fluß-Furten gelenkte Verkehr mit Pferdefuhrwerken wird durch die Anlage 
von Kanalbauwerken stark beeinträchtigt, so daß das gesamte Verkehrsnetz in der Region 
eine weiträumige Beeinflussung erfährt. Die Bau- und Instandhaltungsarbeiten an histori­
schen Binnenkanälen erfolgen bis zum Ende des 18. Jahrhunderts praktisch ausschließlich 
von Hand. Eine große Anzahl von Handwerkern und Tagelöhnern ist ganzjährig mit der 
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Abb. 1 Historische Wasserstraßen nördlich der Eibe und das Jahr ihrer Inbetriebnahme. 
(Aus: Förderkreis Kulturdenkmal Stecknitzfahrt e. V [Hrsg.}, 1996, S. 5) 

Ausbesserung der Kanalbauwerke beschäftigt und verändert dadurch das wirtschaftliche 
Gefüge im Bereich der an den Kanal angrenzenden Siedlungen nachhaltig. Der Waren­
transport auf dem Kanal führt durch die ihn begleitenden Schiffsmannschaftcn, die Händ­
ler, die Zoll bediensteten, 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 frühneuzeitlichen Was­
serstraße exemplarisch am Schaale-Kanal sowie dessen Einfluß auf die Kulturlandschaft 
dargestellt. 

1. Einführende Strukturdaten zur geographischen Lage 
des Schaale-Kanals 

Das Schaalegebiet liegt zwischen 10°46' und 11 °13' östlicher Länge und zwischen 53°20' 
und 53°37' nördlicher Breite. Seine Lage befindet sich etwa 80 km östlich von Hamburg 
und etwa 25 km südöstlich von Ratzeburg. Durch den Schaalsee verläuft die Landesgrenze 
von Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern. Die einzige Stadt in der Nähe der 
Schaale ist das zu Mecklenburg gehörige Zarrentin am Schaalsee. Der Schaalefluß ent­
springt als einziger natürlicher Abfluß aus dem etwa 24 km2 großen Schaalsee. Dieser See 
besitzt ein Einzugsgebiet von über 2 15 kml, welches dem Schaale-Kanal in der Vergangen­
heit ganzjährig eine gute Wasserversorgung sicherte. Der gegenwärtige Jahresgesamtabfluß 
aus dem Schaalsee liegt bei 30 Mio. m3 (ca. 57 m3/min). Der Schaalefluß fließt überwiegend 
nordsüdgerichtet vom Auslauf aus dem Schaalsee bis zur Ortschaft Blücher. Die Länge des 
Flusses beträgt 38,2 km, sein Gefälle auf dieser Strecke 29,3 m. Der historische Schaale­
Kanal besaß im Vergleich zum Stecknitz-, Alster-Trave- und Dömitz-Wismar-Kanal keine 
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künstlich durchstochene Scheitelstrecke. Es handelt sich beim Schaale-Kanal somit um 
einen künstlich kanalisierten Flußlauf. 

Der von der Stadt Lüneburg in der Mitte des 16. Jahrhunderts eingerichtete Schaale­
Kanal stellte eine Verbindung zwischen den holzreichen Gebieten Westmecklenburgs 
sowie der Salinestadt Lüneburg her. Die Gesamtstrecke dieser Wasserverbindung wies eine 
Länge 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); c) die Eibe 
(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 
Eibe und der Ilmenau wurde in der Vergangenheit als freie Flußschiffahn durchgeführt. 

2. Die Geschichte des Schaale-Kanals 

Erste schriftliche Angaben über einen Brennholztransport aus den Gebieten des unteren 
Schaaleflusses zur Saline Lüneburg finden sich in zwei Urkunden von 1278 und 1344.s 
Diese Erwähnungen geben keinen Aufschluß darüber, ob sich zu dieser Zeit bereits Schleu­
senbauwerke auf dem Fluß befanden. Vermutlich wurde das Brennholz in dieser Phase im 
einfachen Flößereibetrieb, ohne Kanalbauwerke, flußabwärts transportiert. 

Ein Privileg des Fürsten Johann von Mecklenburg gestattet der Stadt Lüneburg erstmals 
14 12 (= 14 Jahre nach Fertigstellung des Stecknitz-Kanals durch die Stadt Lübeck) die 
Anlage von Kanälen im Mecklenburgischen.6 Um 1540 herrscht in Li.ineburg ein akuter 
BrennholzmangeL Die Salzsiedemeister der Stadt sind zu dieser Zeit darum bemüht, neue 
Waldgebiete für die Brennholzversorgung zu erschließen/ Erst 156 1 genehmigt Herzog 
Johann Albrecht zu Mecklenburg der Stadt Li.ineburg den Bau des Schaale-Kanals. In der 
Urkunde wird den Lüneburgern eingeräumt, solche Schlüsenn unnd Schiffahrt auf der 
Schalenn zubauwen unnd anzurichten.8 

Nach nur dreijähriger Bauzeit kann der Schaale-Kanal fertiggestellt werden. Ahm Mitt­
weken vor Matthei 1564 (= Mi, 20. September 1564) wird in einer Lüneburger Urkunde 
feierlich die Fertigstellung und Inbetriebnahme der erbauten Schleusen auf der Schaale bis 
hinauf zum Schaalsee bekanntgegeben.9 In dieser Frühphase besitzt der Kanal 10 Schleu­
senbauwerke (3 Kammerschleusen und 7 Stauschleusen). Schon nach kurzer Zeit wird 
wegen unzureichender Wasserverhältnisse der Einbau dreier weiterer Schleusen notwen­
dig, so daß um 1570 die maximale Schleusenanzahl des Schaale-Kanals von 13 (3 Kammer­
schleusen und 10 Stauschleusen) erreicht ist. Während des Dreißigjährigen 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 möglich. Bis zum Ende des Betriebes (um 1800) wird auf dem 
Kanal das Brennholz lediglich noch geflößt.1° Formal wird der Betrieb auf dem Schaale­
Kanal erst 1855 aufgehoben. Am 16. September 1855 erläßt die Großherzoglich Mecklen­
burgische Kammer einen Erlaß, nach dem die Stadt Liineburg für immer Verzicht auf die 
Berechtigung zur Schiffahrt auf der Schaale und dem Schaalsee nimmt. 

3. Die wirtschaftlichen Verhältnisse auf dem Schaale-Kanal 

Auf dem Schaale-Kanal läßt sich ein nur einseitig gerichteter Verkehr nachweisen. Das 
Transportgeschehen erfolgt vom Schaalsee kanalabwärts in Richtung Eibe. Ursprüngliche 
Planungen, vom Schaalefluß 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 Lübeck abzuleiten, können wegen der schwierigen Geländegegebenheiten nie umge­
setzt werden. Als Transportgut führen die »Schaalfahrtsrechnungen<< sowie die Zollüber­
sichten zweier am Schaale-Kanal liegender Zollstationen ausschließlich Holz und Holz­
produkte auf. An erster Stelle steht hierbei das für die Brennereien der Lüneburger Saline so 
wichtige Brennholz, welches in Form von Scheithölzern transportiert wird. Weitere höl­
zerne Artikel sind verschiedene, für den Bootsbau benötigte, fertig zugehauene Teile wie 
»Wrangen und Stevelblöcke<< ( = Schiffsseitenteile und Steuerruderhalterungen). Das für die 
Herstellung von Lüneburger Salztonnen benötigte »Tonnenholz<< ist ebenfalls ein häufig 
herabgeführtes Gut. Die erhaltenen Auflistungen für den Schaale-Kanal weisen z. B. allein 
für das Jahr 1605 den Transport von 26 975 Stück Tonnenholz aus.11 In seiner gut 230 Jahre 
währenden Betriebszeit werden auf dem Kanal mind. 1,8 Mio. m3 Brennholz transportiert. 
Nach vorsichtigen Berechnungen ist für den Abtransport allein dieser Brennholzmenge 
eine Landfläche von über 45 km2 vollständig entwaldet worden_l2 Eine geregelte Wieder­
aufforstung setzt in Deutschland erst im 19. Jahrhundert ein. Die abgeholzten Gebiete 
erfuhren somit eine nachfolgende Ackernutzung oder entwickelten sich zu Heideflächen. 
Dieser erst durch den Bau des Schaale-Kanals ermöglichte Raubbau an den zuvor naturnah 
ausgeprägten Waldarealen dürfte als der nachhaltigste Eingriff in das Kulturlandschaftsge­
füge des Schaalseeraumes angesehen werden. 

4. Transporttechniken auf dem Schaale-Kanal 

In der Frühphase des Schaale-Kanals erfolgt der Holztransport überwiegend per Schiff. Als 
Grund für diese aufwendige und kostspielige Transportart wird in den Schaalfahrtsrech­
nungen mehrfach die Schonung der Schleusenbauwerke genannt; durch die weitaus preis­
günstigere Einzelstammflößerei würden die in reiner Holzbauweise errichteten Kanalbau­
werke beschädigt. Direkt nach Fertigstellung des Kanals erfolgt der Transport auf den vom 
Stecknitz-Kanal übernommenen >>Steckelschiffen<< mit einer Tragfähigkeit von ca. 8200 kg. 
Für eine »Reise<< durch den Schaale-Kanal benötigt ein beladenes Steckelschiff 10 Tage.13 
Etwa zur Wende ins 17. Jahrhundert werden von der Stadt Lüneburg für den Holztransport 
auf dem Kanal die sogenannten >>Bullenschiffe<< eingeführt. Dieser Schiffstyp fährt in der 
Regel mit bis zu drei angehängten Schuten. Die Transportleistung dieser Schiffsverbände 
beträgt bis zu 24 600 kg Holz pro Fahrt.14 Historische Abbildungen für das frühe Steckel­
schiff und den »Schaalbullen<< sind leider nicht erhalten. Die Schaalbullen besaßen 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, daß es sich beim Schaalbullen um eine verkleinerte Ausführung des »Lüne­
burger Eichenschiffes<< mit deutlich geringerem Tiefgang gehandelt hat.15 Das Lüneburger 
Eichenschiff (Abb. 2) wurde im Bereich der Schaalfahrt für den Holztransport auf dem 
Schaalsee sowie auf der Unteren Sude, der Eibe und der Ilmenau bis hinauf nach Lüneburg 
eingesetzt. Die »Lüneburger Schaalfahrts-Eichen« konnten bis zu 24 600 kg Holz pro Fahrt 
befördern. 

Nach 1590 nimmt die Brennholzflößerei auf dem Schaale-Kanal einen zunehmenden 
Einfluß auf das Transportgeschehen. Die Holzflößerei erfolgt hier ausschließlich in der 
» Triftholzfloßtechnik«.16 Da die Länge der Holzstämme für 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 Flöße »eingeworfen<< . Ein solches Floß 
konnte aus bis zu 8000 m3 ungebundenem Scheitholz bestehen. Jährlich passierten in der 



Abb. 2 Das Lüneburger 
Eichenschiff ( Unver­
öffentl. Zeichnung des 
Museums für das 
Fürstentum Lüneburg, 
ohne Signatur) 
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Hauptphase des Flößereibetriebes 30 000-45 000 m3 Brennholz die Kanalstrecke. Die 
Flößerei auf der Schaale konnte der Wassertemperatur wegen nur in den Sommermonaten 
durchgeführt werden, da die Arbeitskräfte den ganzen Tag zum Teil bis zu den Knien in 
Schlamm und Wasser stehend verbringen mußten. Ein Floß benötigte für die etwa 38 km 
lange Kanalstrecke zwischen 10 und 14 Tage. 

Vor Transportbeginn mußte das frischgeschlagene Holz etwa ein Jahr lang getrocknet 
werden, um ein schwimmfähiges Gewicht zu erlangen. Hierfür wurden die zuvor gespalte­
nen Scheite vom »Holzsetzer<< in einheitlichen Stapeln »aufgesetzt<<. Außerdem war der 
Holzsetzer angewiesen, das minderwertige Knüppelholz auszusondern. Die »Hacken« (= 
Buhnen) im stark mäandrierenden Bereich des unteren Schaaleflusses unterlagen einer 
regelmäßigen Überarbeitung. Zu diesem Zweck wurden große Mengen Weidenruten aus 
den Knickgehölzen geschlagen und in die schon bestehenden Buhnen eingeflochten. Die 
Buhnenbauwerke verhinderten, daß das Triftholz während der Flößung in die Flachwas­
serbereiche der Uferzonen hineingetrieben wurde. Auf die gleiche Weise wurden alle in den 
Kanal einmündenden Bäche, Nebenflüsse und Totwasserarme abgedichtet, um das Ein­
schwimmen der Holzscheite zu unterbinden. Die Pfeiler der Kanalbrücken wurden eben­
falls durch Buhnenbauwerke vor der herantreibenden Holzmasse geschützt. Eine entspre­
chende Vorrichtung im Bereich der Umlaufschleusen bei den Kastenschleusen war not­
wendig. Im Randbereich des Schaale-Kanals waren in regelmäßigen Abständen »Flößungs­
teiche<< angelegt, um eine ausreichende Wassermenge sicherzustellen. Die Stauhaltungen 
dieser Teiche mußten kontrolliert werden. Die Entfernung der Wasserpflanzen aus dem 
Kanalbett verminderte den Bodenwiderstand des Floßes. Im Jahr 1628 wurden allein für 
diese »Krautung<< beispielsweise 8 Arbeitskräfte eingesetzt. Das Flößholz wurde an den 
Rand der Schaale transportiert. Aus Holzdielen errichtete man eine Rampe am Ufer, auf der 
die Brennholzscheite ins Wasser »eingeworfen« wurden. Innerhalb eines Floßes waren 
mehrere größere Holzbalken eingelegt, die mit Tauen versehen waren. Von beiden Ufern 
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aus wurden diese Balken vorangezogen, die frei dazwischen schwimmenden Scheithölzer 
gerieten dadurch in Bewegung. Die »Durch- und Nachstacker<< schoben mit Flößungs­
haken die einzelnen Holzscheite an und verhinderten ein Verhaken im Uferbereich. Nach 
diesem Prinzip transportierte man das Holz von einer gestauten Schleuse zur nächsten. Am 
Ende des Kanals wurden die Holzscheite von den >>Auswerfern<< dem Wasser wieder ent­
nommen und erneut zu einheitlichen Stapeln aufgeschichtet. 

Über die genauen Arbeitszeiten der Tagelöhner geben die Schaalfahrtsrechnungen keine 
Auskunft, sie dürfte jedoch, wie zu jener Zeit üblich, bei über 12 Stunden pro Tag gelegen 
haben. Der Sonntag war nach Angabe der Rechnungen arbeitsfrei. Der Verdienst der 
Arbeitskräfte lag nach obigem Protokoll bei 4 bis 5 Schillingen Lübsch pro Tag und war 
somit äußerst gering. Die Kinderarbeit war üblich, ein Kind verdiente 2 Schillinge Lübsch 
pro Tag. Der Blick auf das Tätigkeitsfeld des »Auswerfens<< verdeutlicht den Umfang der 
Arbeitsaktivitäten eines Floßes auf dem Schaale-Kanal. Vier Tage lang wurde z. B. im Jahr 
1625 das herabgetriftete Brennholz dem Wasser entnommen. Insgesamt 682 Arbeitskräfte 
waren während dieser Zeit daran beteiligt, wobei der Anteil an Frauen und Kindern hierbei 
fast 90% betrug. Die schwere körperliche und eintönige Arbeit der Brennholzflößerei 
wurde von den Arbeitgebern in Lüneburg neben der geringen Entlohnung durch Trinkgel­
der und Freibier entsprechend belohnt. Für das Jahr 1625 läßt sich die Summe des durch die 
Stadt Lüneburg ausgeteilten Bieres auf ca. 28 Tonnen berechnen (ca. 4200 Liter). 

5. Kanalbauwerke zur Stromregulierung auf dem Schaale-Kanal 

Die Befestigung der Uferzonen spielt für den historischen Kanalbetrieb eine entscheidende 
Rolle. Im Bereich flacher Flußabschnitte führt die natürliche Mäanderbildung zu unein­
heitlichen Uferprofilen (Prall- und Gleithang). Für die Schiffahn wie auch die Flößerei ist 
ein möglichst gleichmäßiges Kanalprofil mit geraden, leicht angeschrägten Uferwänden 
vorteilhaft. Durch die Anlage von Buhnen kann die Fließrichtung im Strom beeinflußt wer­
den. Am Schaale-Kanal lassen sich sowohl hölzerne Buhnenanlagen als auch »Stromkörbe<< 
zur Regulierung des Flußlaufes nachweisen.17 Der renommierte Wasserbauexperte J. E. Sil­
berschlag beschreibt 1756 das Funktionsprinzip der Stromkörbe: Was Buhnen in großen 
Strömen sind, das leisten Stromkörbe in kleinen. Es ist aber ein Stromkorb ein von Weiden-

Abb. 3 Einrichtungen 
beim historischen 
Wasserbau (mit zwei 
Stromkörben). (Aus: 
Silberschlag,]. E., 1756) 
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gerten geflochtener, und an dem einen Ende zusammengezogener Cylinder, welcher mit 
Dornen ausgefüllet, und in einem Fluß versenkt wird, die Gewalt des Wassers zu brechen. 
Nach seinen Angaben (s. Abb. 3) haben diese Stromkörbe eine Länge von 2,3 m bis 3,4 m 
aufzuweisen. Die weitere Gestalt der Körbe richtet sich nach dem Gewässerabscbnitt, in 
den sie eingebracht werden sollen. 

6. Schleusenbauwerke auf dem Schaale-Kanal 

Für die Gesamtzeit der >>Scbaalfahrt<< lassen sich ausschließlieb hölzerne Schleusenbau­
werke nachweisen. 

Auf dem Schaale-Kanal finden die folgenden vier Schleusentypen ihren Einsatz: 

a) die hölzerne Stauschleuse; 
b) das hölzerne Flößungswehr; 
c) die hölzerne Kammerschleuse mit rechteckigem Grundriß; 
d) die zur Kammerschleuse gehörige hölzerne Neben- oder Umlaufschleuse. 

Bis in die Nachkriegsphase des Dreißigjährigen Krieges geben die Abrechnungen der 
Schaalfahrtsunterlagen einen umfassenden Überblick über das Baugeschehen an den 
Schleusenanlagen. Der Bau der Schleusendämme erfolgt ohne größeren maschinellen Ein­
satz, einzige Hilfsmittel sind hölzerne Sandkarren sowie Schaufeln und Spaten. Die 
Abrechnung z.B. der Tagelöhner von 1609 für die Ausbesserungsarbeiten am Damm und 
der »Stauschleuse bei Blücher<< vermittelt einen Eindruck über das Baugeschehen der dama­
ligen Zeir.1s Die Ausbesserung an der Schleuse erfolgt zwischen Anfang Februar und Mitte 
August. Für diesen Zeitraum von 195 Tagen wird die Auszahlung von insgesamt 4760 

...,; 

l,uu.to f;,,",,•n. '·' .L •.'Y·t, '' ·• ..,,, 

,.._;.. ol!i .Im I. 11/..,r.../,,,, . i?<'l 

.[,.. t:.'''"''''>' .w.• .-:,J,•ut tlr;.- I 
/Jm '""=•:f.lr.'l''·:" "-

Abb. 4 Die »Geters<< beim Ausschöpfen des Grundbaues einer Schleuse. (Aus: Belidor, 1764, 
Original der Universitätsbibliothek Kiel) 
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1'/f" Stauschleuse 

.Stuu.schleuse 

Abb. 5 Schematische Darstellung der »Fahrt auf Schwellungen«. (Aus: Wreden, 1919, S. 143) 

Tageslöhnen aufgelistet. Somit haben während dieser Zeit täglich durchschnittlich ca. 24 
Personen an dem Schleusenbauwerk gearbeitet. Die Tätigkeitsbereiche der Beschäftigten 
beim Schleusenbau sind recht einheitlich, ca. 70% der Arbeitszeit wird mit dem Abstechen 
und dem Weitertransport von Grassoden zum Schleusendamm zugebracht. Etwa 20% der 
Arbeitskräfte sind kontinuierlich mit dem Schlagen und Anfahren von Buschwerk, welches 
in das Innere der Dämme eingefügt wird, beschäftigt. Die übrigen ca. 10% der Tagelöhner 
sind als sogenannte >>Geters<< (von Ausgießen) angestellt. Der Einsatz von Wasserpumpen 
ist für die Bauarbeiten am Schaale-Kanal nicht belegt. Bis zum Ende des 17. Jahrhunderts 
erfolgt das notwendige Trockenhalten der Baugruben an den Schleusen im 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 älteren Mühlenweh­
ren hervorgegangen. Ihr exaktes Alter läßt sich anhand des erhaltenen Schrifttums nicht 
mehr ermitteln. Bei den Stauschleusen handelt es sich um einfache Stauhaltungen, als 
Schleusentor dient ihnen am Schaale-Kanal ein mit verschließbaren Öffnungen ausgestatte­
tes »Schüttentor<< (s. unten). Durch den Einsatz von Stauschleusen im Kanal wird eine 
»Fahrt auf Schwellungen<< ermöglicht. Wreden (1919, S. 143) verdeutlicht dieses Fahrtprin­
zip (s. Abb. 5): 

Während das nächste untere Tor geschlossen bleibt, werden die Schütten des oberen zu 
durchfahrenden Tores geöffnet, bis das Gefälle a b  zur Hälfte verlaufen ist und die Ebene f g 
eine gerade Fläche bildet, wobei der Winkel a f dfür h =a b= 1,10 m Fallhöhe 1 Grad 4 Win­
kelminuten (= ein Erfahrungswert) beträgt. Nun können die Tore, deren Ständer dem 
abströmenden Wasser nur geringe Angriffsfläche bieten, geöffnet und den Schiffen die 
Durchfahrt gestattet werden. Die talwärts fahrenden Schiffe schwimmen auf dieser Welle 
flußabwärts. Die zu Berg fahrenden Schiffe werden mit Hilfe von Tauen gegen den Strom 
der sich in die untere Haltung ergießenden Welle in die obere Haltung hinauf gezogen. 

Der Schiffsverkehr zwischen zwei Stauschleusen kann somit nur kurzzeitig auf dem 
abfließenden Wasserschwall erfolgen. Ein weiterer Nachteil der Stauschleusen ist ihr großer 
Wasserverbrauch je Schleusungsvorgang. Hinzu kommt, daß durch die abfließende Welle 
große Teile des unterhalb liegenden Tales überschwemmt und die Uferregionen stark 
beschädigt werden. Die ausgewaschenen Ufersande lagern sich kanalabwärts ab und führen 
hier zu Untiefen. Die starke Strudelwirkung der Abflußwelle führt direkt unterhalb der 
Schleuse zu metertiefen Aushöhlungen, den »Schleusen-Kolken<<. 
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Über die Abmessungen der Stauschleusen am Schaale-Kanal liegt nur eine konkrete 
Angabe vor, die einer bestimmten Schleuse zugeordnet werden kann. Beim Bau der >>Kort­
länder Stauschleuse<< im Jahre 1605 werden an diesem Schleusenbauwerk »Heckständer zu 
3 Ellen<< verbaut. Die maximale Stauhöhe dieser Schleuse kann somit ca. 1,73 m betragen.19 

6.2. Die Flößungswehre 

Beim Flößungswehr handelt es sich dem Funktionsprinzip nach ebenfalls um eine Stau­
schleuse mit einfacher Stauhaltung. Die Größe dieser Wehre ist jedoch deutlich kleiner 
(meist unter 1,0 m Durchlaß weite). Der Tormechanismus unterscheidet sich von den oben 
beschriebenen Stauschleusen durch einen einfachen Vertikalaufzug mit einer einzelnen 
Schüttenvorrichtung. Eine Durchfahrt von Schiffen ist für diese Schleusenanlagen nicht 
vorgesehen. Die Flößungswehre befanden sich am Schaale-Kanal im unteren Teil der Vor­
fluter sowie an den Ausgängen der Flößungsteiche. Ihre Aufgabe bestand in der zeitlich 
steuerbaren Zuführung von Wasser in die Zone zwischen zwei Stauschleusen während der 
akuten Flößungs- 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 Öffnen des oberen Stauver­
schlusses fließt das Wasser bei verschlossenem unteren Verschluß in die Kammer und 
bewirkt hier einen Anstieg bis auf das Oberwasserniveau. Ist dieser Zustand erreicht, kön­
nen Schiffe in die Kammer einfahren. Nach Schließung des oberen Verschlusses wird nun 
langsam die untere Stauhaltung geöffnet und der Wasserstand im Becken auf das Unter­
wasserniveau abgesenkt. Nach vollständiger Öffnung des unteren Schleusentores können 
die Schiffe die Talfahrt ungehindert fortsetzen. Der große Vorteil der Kammerschleuse liegt 
im Vergleich zur Stauschleuse darin, daß bei jedem Schleusungsvorgang nur die Wasser­
menge verloren geht, die sich zuvor in der Kammer befindet. Ein weiterer Vorteil besteht in 
der deutlich geringeren Versandungsgefährdung des unterhalb liegenden Kanalbereichs, da 
es kaum zur Ausbildung von strudelbildenden Stauwellen kommt. Der Nachteil der Kam­
merschleuse besteht in deutlich höheren Bau- und Unterha!tungskosten. Außerdem hat der 
unterhalb liegende Kanalabschnitt beständig ein tieferes Profil als unterhalb einer Stau­
schleuse aufzuweisen, da die Fahrt auf der Schwellung (s. oben) für diese Betriebsart nicht 
vorgesehen ist. Die damit notwendigen Vertiefungs- und Reinigungsarbeiten sind ebenfalls 
mit einem entsprechenden Kostenaufwand verbunden. Der geringe Wasserverbrauch der 
Kammerschleuse läßt den Einsatz dieses Schleusentyps neben den durch Wasserarmut 
gekennzeichneten Kanalzonen besonders auch an Standorten von Wassermühlen zu. 

Im Vergleich zu den Stauschleusen finden sich für den Schaale-Kanal genauere Angaben 
zur Größe der Kammerschleusen: Das Besichtigungsprotokoll der »Biücherschen Kam-
111erschleuse« von 1663 weist deren Kammerlänge mit ca. 27,6 m (96 Schuch) aus.20 Die 
Breite an den Schleusenhälsen beträgt hier ca. 3,82 111 (13 Fues und 3 Zoll). Die Schleusen­
höhe ist mit 7 Fues mit dem Hauptholze angegeben, das entspricht einer ungefähren 
Stauhöhe von 2,02 111. Anband der Angaben über die Abiahnung der Sägearbeiten zum 
»Kammerschlcusenbau in Kölzin« von 1658 ergibt sich etwa die gleiche Stauhöhe. Die 
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Abb. 6 Zwei 
Formen von 
historischen 
Kammer­
schleusen in der 
Aufsicht. (Aus: 
Sturm, L. Chr., 
1715) 

sechs »Schüttenständer<< dieser Schleuse werden ebenfalls zu 7 Fuß (ca. 2,02 m) gearbeitet.21 
Für den geplanten Neubau der Schleusenanlage bei der »Schaalmühle<< von 1780 werden die 
folgenden Maße veranschlagt: eine Breite von ca. 4,20 m, eine Kammerlänge von ca. 10,5 m, 
die Länge der eingeplanten Heckständer ermöglicht eine maximale Stauhöhe von wiederum 
ca. 2,02 111.22 
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6.4. Umlauf- oder Nebenschleuse 

Seinem Funktionsprinzip nach steht dieser Schleusentypus in direktem Zusammenhang 
mit der historischen Kammerschleuse. Die Auswertung des erhaltenen Archivmaterials für 
den Norddeutschen Raum für das 16. und 17. Jahrhundert ergibt, daß die Umlaufschleuse 
zumindest bei hölzernen Kammerschleusen nicht fehlen darf. Die hohe Störanfälligkeit der 
in Holzbauweise ausgeführten Kammerschleusen bedingt eine regelmäßige Wartung sowie 
häufige Reparaturen. Die Durchsicht der erhaltenen Rechnungen für den Betrieb des 
Schaale-Kanals läßt eine Lebensdauer der Kastenschleusen von maximal 15 Jahren erken­
nen. Umfangreichere Reparaturarbeiten fallen an den Anlagen etwa alle 2 Jahre an. Der 
Zeitraum für den Neubau einer hölzernen Kastenschleuse beträgt 2 bis 3 Monate. Während 
der Bau- und Reparaturphasen wird oberhalb der Kammerschleuse ein >>Kiuftdamm<< quer 
durch den Fluß gelegt, welcher die Schleusenbaustelle möglichst trocken hält. Der Verkehr 
auf dem Wasserweg kann dann in der Übergangszeit notdürftig über die Nebenschleuse 
abgewickelt werden. Der Standort der Nebenschleuse liegt immer oberhalb der Kammer­
schleuse. Über einen bogenförmig ausgeprägten » Umlaufgraben« wird die Verbindung 
zum unteren Kanalbereich hergestellt. Das Bau- und Funktionsprinzip der Nebenschleuse 
entspricht dem der Stauschleuse. Es liegen keine konkreten Angaben darüber vor, ob das 
Passieren der Umläufe in der Vergangenheit auch beladenen Schiffen möglich ist. Eine 
Um Iadung des Transportgutes im Bereich der Nebenschleusen scheint wahrscheinlich. Bei 
Kammerschleusen, die in den Damm von Wassermühlen integriert sind, ist der Einbau von 
Nebenschleusen nicht erforderlich, das Umlaufgeschehen kann in diesem Fall über das 
Mühlenwehr erfolgen. 

7. Die Schleusentore des Schaale-Kanals 

Das frühneuzeitliche Schleusentor am Schaale-Kanal ist das »Geradlinige Schüttentor«.23 
Dieser Schleusentor-Typus läßt sich anhand von historischen Abbildungen für den Steck­
nitz-Kanal, den Schaale-Kanal sowie den Dömitz-Wismar-Kanal belegen. Für den Alster­
Trave-Kanal sind keine entsprechenden Archivalien erhalten, da ein Großteil der Bau­
unterlagen beim großen Brand von Hamburg im Jahr 1842 vernichtet wurdeY 

Die beiden Torflügel des Geradlinigen Schüttentores schließen in einem 180°-Winkel 
(daher die Bezeichnung »geradlinig«- im Gegensatz zum Stemmtor). Das Schleusentor ist 
nicht massiv ausgeführt (s. Abb. 7): Drei bis vier senkrecht verlaufende »Heckstangen« pro 
Torflügel bilden einen Rahmen, den sogenannten» Heckflügel oder das Heck«. In geschlos­
senem Zustand stoßen die beiden Heckflügel nicht zusammen, es bleibt ein Zwischenraum 
bestehen, dessen Länge knapp der halben Breite eines Torflügels entspricht. Die Hecksran­
gen besitzen beidseitig Nuten, in die von oben her an Stangen befestigte »Schüttbretter« 
eingeschoben werden können. Durch den Verschluß aller Heckzwischenräume kommt es 
zum Aufsrau des Wassers. Am Grund der Schleuse stößt das geschlossene Schleusentor 
gegen eine Schwelle, den »Grundboom« oder Grundbalken. Als oberes Widerlager dient 
der aus massiven Eichenholz gefertigte, schwenkbare »Schleusenbaum«, der gleichzeitig 
den Übergang über das Schleusenbauwerk ermöglicht. Zum Öffnen des Tores werden 
zuerst die Schüttbretter hochgezogen, dies läßt den auf das Tor einwirkenden Wasserdruck 
absinken. Nun wird der Schleusenbaum umgeschwenkt. Abschließend werden die Torflü­
gel mit Hilfe von zwei Kurbeleinrichtungen (in der Abb. nicht dargestellt) gegen das Ober­
wasser geöffnet. Das Geradlinige Schleusentor fand sowohl bei den Stau- als auch bei den 
Kammerschleusen seinen Einsatz. 
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Abb. 7 Das >>Geradlinige Schüttentor«. (Bauzeichnung des Schleusentores der Siebeneichener 
Schleuse von 1849 am Stecknitz-Kanal, Original des Archivs der Hansestadt Lübeck, Sign.: 
ll/474) 

8. Abschließende Betrachtung 

Die Brennholzflößerei auf dem Schaale-Kanal hat zu einer großflächigen Entwaldung des 
Schaalsee-Gebietes geführt. Eine ähnliche Situation zeigt sich an den übrigen norddeut­
schen Kanälen während der Frühen Neuzeit. Die von Prange (1960) erstellte Übersicht 
zum Waldbestand des 18. Jahrhunderts verdeutlicht den Waldverlust besonders in der 
Stecknitz-Region. Der bislang primär als Salztransportweg beschriebene Stecknitz-Kanal 
wurde, genau wie der Lüneburger Schaale-Kanal, über einen langen Zeitraum hinweg eben­
falls zum Abtransport von Holz aus den angrenzenden Waldgebieten genutzt. Für den nur 
wenige Jahre betriebenen Alster-Trave-Kanal führt Melhop (1932) neben Segeberger Kalk 
als Transportgut in erster Linie große Mengen an Brennholz für die Hansestadt Harnburg 
auf. Wagner (1930) weist für die Frühphase sowie für den Zeitraum nach dem Dreißigjähri­
gen Krieg auf dem Dömitz-Wismar-Kanal lediglich umfangreiche Holztransporte für die 
Lüneburger Saline nach. 

Eine geregelte Wiederaufforstung setzt in Deutschland erst im 19. Jahrhundert ein. Die 
abgeholzten Gebiete entlang der Kanaltrassen erfuhren somit eine nachfolgende Ackernut­
zung oder entwickelten sich zu Heidebrachflächen. Dieser erst durch den Bau der histori­
schen Wasserstraßen ermöglichte Raubbau an den zuvor überwiegend naturnah ausgepräg­
ten Waldarealen darf als nachhaltiger Eingriff in das Kulturlandschaftsgefüge des nord­
deutschen Raumes angesehen werden. 

Ein weiterer wichtiger Bereich, in bezug auf die kulturlandschaftliche Beeinflussung 
durch historische Binnenkanäle, ist der Siedlungsraum. Der zur Mitte des 16. Jahrhunderts 
einsetzende wirtschaftliche Aufschwung durch die Einrichtung des Schaale-Kanals wirkt 
sich nachweislich auch auf das Siedlungsgefüge der gesamten Gegend aus. Die Einfluß­
nahme des Kanalbetriebes auf die Siedlungstätigkeit an der Schaale ist als deutlicher Indika­
tor für einen Kulturlandschaftswandel in der Region zu werten. Garber (1989/90, S. 57) 
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weist exemplarisch für die direkt am Kanal-Unterlauf gelegene Ortschaft Blücher zwischen 
1456 und 1598 einen Anstieg der Haushalte von 20 auf 80 nach. Weiter ermittelt der Autor 
(S. 59) für das Jahr 1704 am Unterlauf von Schaale und Sude ein festes Beschäftigungsver­
hältnis beim Schaalfahrtsbetrieb von mindestens 63 Mecklenburgern; für den Kanal-Ober­
lauf und die Schaalseeregion weist er auf ähnlich hohe Anstellungsraten bei der Schaalfahrt 
hin. Nach seinen Angaben ist für diesen Zeitraum ein ähnlicher durch den Kanalbetrieb 
bedingter Bevölkerungsanstieg wie für Blücher auch in weiteren Dörfern am Schaale-Kanal 
(z.B. in Gülze) zu verzeichnen. Mit der Verminderung der Wirtschaftlichkeit auf dem 
Schaale-Kanal im ausgehenden 18. Jahrhundert ist gleichzeitig auch ein Bevölkerungsrück­
gang in den Kanal-Orten verbunden. Garber ( 1989/90, S. 59) verweist auf die für die Zeit 
der Schaalfahrt gebräuchliche Ortsbezeichnung »Großdorf Blücher«. Am Ende des 19. 
Jahrhunderts, nach Aufgabe des Kanalbetriebes, kann für das Dorf Blücher nur noch die 
Benennung »Gutsdorf mit wenigen Haushalten<< nachgewiesen werden. 
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The intluence of historical inland canals on the Northern German 

Iandscape as illustrated by the Schaale Canal 

Summary 

The s u bject of t h i s  art ic le is a study u ndertaken i n  the field of Appl ied Histor i cal Traf­

fi c Geography, u n derstood here as a s ub-section of the general study of Iandscapes 

developed and cultivated by man.  

The h i storical term for  a man-made waterway is  by no means  identical w i th that of  

the present. lt  was not  unt i l  the end of  the e ighteenth century that the word "Kanal" 

became the standard German des i g nat ion for an artifi c ia l watercou rse, the prevalent 

term unt i l  then bei ng "Wasserfahrt." 

Man i s  known to have i ntervened in natu ral streams throughout h i story. Art ifi c ia l  

meas u res for the correct ion, deepe n i n g  and  c learance of  streams as wei l as the reg u­

lat ion of banks and currents by mea n s  of fixed and mob i le canal structures have had 
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a part icu larly dec is ive effect on t h e  deve lopment  of the l andscape.  Even i f  wri tten 

sources do  not a l low u s  to estab l i s h  the  poi nts i n  t ime and locat ions  of such measu­

res precise ly, i t  i s  pos s i b le to recog n i s e  the development of permanent ly i n sta l led 

canal structures and work out a rou g h  system of c lass ificat ion :  The or ig ina l lock type 

is the flood lock, w h ich  g radual ly  d eveloped i nto the chamb e r  lock (earl i e r  form:  fou r­

sq uare lock ;  later  form:  s i n g le lock) .  With regard to tech nica l  d e s i g n ,  the  lock gate can 

be d iv ided into two categor ie s :  the mitre i n g  gate and the pad d l e  and ri m e r  w e i r. The 

funct ional  pr inc ip le  of the m it re i ng gate is st i l l  in appl icat ion  today. 

The m i d  s i xteenth century saw the large-scale i ntrod uction of log d riv ing  - the 

float i n g  of i nd iv id ua l  Iogs  i n  "Trift-Verke h r" (dr ift t ransport) - a p ractice w h ich  had 

dec i s ive conseq uences for t h e  cu l t ivated Iandscapes of Germany. O n  t h e  o n e  hand,  

the  natural  characte r of a l l  types of streams ,  down to the very s mal lest ,  was perma­

nently altered by extens ive canal i sat ion  measu re s .  On the othe r  hand , t h rough  the 

creation of new wate rways , I arge areas of p revious ly  u n  profitab l e  forest were c leared .  

As  reforestation was  a concept as yet  u n heard of  i n  the s i xteenth and seventeenth 

centuri e s ,  h uge expanses  of land in the affected reg ions came to be covered with 

b u s he s  or  heather. What is  more ,  a reas w h ich had once been forest were converted 

i nto agricu l tural acreage .  

D u e  t o  the nearly com plete ava i l ab i l i ty o f  arch ival sources pertain i ng t o  t h e  former  

Schaale Canal , i t  has been pos s i b l e  to u ndertake a thorough reconstruct ion of the 

development of an ear ly modern waterway, which can thus serve to i l l u strate the 

g e n e ral  development .  Between  1 5 64 and the  e n d  of the T h i rty Years'  War, t h e  canal 

lead i ng from Lake Schaal to the Eibe (at Boizen b u rg) g uaranteed the s u pp ly of wood 

req u i red by the city of Lü n e b u rg .  Of part icu lar  i mportance in th i s  context was the pro­

v i s ion  of the Lüneburg saltworks with fi rewood . Throughout  the  pe r iod i n  q uest ion ,  

the  fu rther  t rans port of the  wood - from the  mouth of the cana l  to Lü n e b u rg - was 

accompl i s hed by s h i p  on the rivers Eibe and l l menau .  Unt i l  the end of t h e  e i g hteenth 

century, the  Schaale Canal  was used exc lus ively for the  trans po rt of fi rewoo d ;  i n  the 

late phase,  th is  became pos s i b le with  a cons iderab ly reduced n u m b e r  of  locks.  

i n  i ts ear ly days (aro u n d  1 5 70) ,  the  Schaale Canal i s  known to have conta ined t h i r­

teen main locks ; t h i s  n u m be r  had decreased to s i x  by the e n d  of i ts  per iod of opera­

t ion .  Unt i l  the e n d  of the  Thi rty Years' War, the exc lus ive ly  down stream transport of 

wood was carri ed out  by means of s h i p  as we i l  as "d r ift tra n s port." Afte r t h e  war, for 

reasons of cost,  on ly the  log-d r iv ing method was em ploye d .  

T h e  canal i sation measure s  not o n ly had major  conseq uences for the  eco log ical 

env i ronment  of the Schaale R iver, but a lso strong ly affected the reg iona l  network of 

overland routes . Many of the fords at wh ich t h e  Schaale had prev ious ly  been  c rossed 

were made i mpassable by the canal Ieckage. The ford locat ions  were changed and 

new bridges b u i l t ,  permanent ly chang ing the  road n etwork. The patterns of Sett le­

ment  i n  the Schaale reg ion also u n de rwent long-term t ransformation  due to the  large 

n u mber  of persons i nvolved i n  the  operation of the canal . 

The economic analys is  of the  Schaale Canal operat ions Ieads to the  conclu s ion that 

the  bus iness  of fi rewood trans port cou ld on ly  be made profitab le  by t h e  large-scale 

e m ployment of women and c h i l d re n  i n  connect ion with the payme n t  of extre m e l y  low 

wages .  What is  more,  t h i s  cast-extens ive form of operat ion repre s ented a long-term 

i m pe d i ment to the further  techn ical deve lopment of cana l i sat ion and t ran s port 

methods .  

Based upon conservative ca lcu lat ion ,  the amount  of wood pre s u med to be  t rans­

ported on the Schaale Canal - large ly  by means of d rifti ng  - over a 2 40-year per iod 
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tota ls  ca. 1 . 8 m i l l i o n  m3 •  Th i s  corresponds  to the c lear i ng  of ca. 4 5  km2 of forest area. 

At the  beg i n n i n g  of the  e i g hteenth century no reforestat ion meas ure s  had yet been 

undertaken ;  thus at that po in t i n t ime  the Lake Schaal reg ion was n o  Ionger in a posi­

t ion  to su pply wood.  

L'influence de s canaux h i storique s sur le paysag e rural amenag e 

du nord de I'AII emagne , illustree par l 'exemple du canal de Ia 

riviere Schaale 

Resurne 

Le c lassement themat i q u e  des recherche s  se fait  dans le  cad re de  Ia geographie appli­
quee du trafic historique, consideree en tant que sous-unite de Ia recherche sur le pay­
sage rural amenage. 

Le terme h i stor ique de canal n'est aucunement  ident ique  avec Ia denomi nation 

actue l l e .  C'est seu lement  a Ia  fi n du  1 8e s i ec le que l e  mot canal s e ra ut i l i se  dans Ia I i t­

terature a l leman d e  com m e  etant Ia defi n it ion reconnue  pour  les  vo ies  d'eau naviga­

b les  amenagees . Au paravant,  c'etait le seu l terme de «Wasserfah rt» q u i  eta i t  em ploye . 

De tous tem p s , o n  retrouve Ia trace des  i ntervent ions h u ma ines  s u r  l 'ecou lement 

nature! des eaux.  Les p l u s  g raves de conseq uences sont e ntre autre s  l es  mesure s  arti­

fic ie l l es  de  rectificat i o n ,  d 'approfond i ssement, de  n ettoyage a i n s i  q u e  ce l l es  de  regu­

lar i sat ion des  r ives et d u  courant,  effectuees g räce a Ia construct io n  de d i spos it ifs 

fixes  ou mobi les  s u r  l es  canaux . 

Meme s i  l 'epoque et l es  l i eux  exacts de leur  apparit ion ne peuvent p l u s  etre prouves 

de  man iere prec i s e  dans  Ia  I i tterat u re qui a ete conservee,  on peut malgre tout ebau­

cher  une class ificat ion  a i n s i  q u'une  tendance dans le deve loppement  des d i s pos i t ifs 

fixes :  le  type ori g i n e l  a ec luse  est  represente par le pert u i s  q u i  devie n dra par Ia S u ite 

l 'ec luse  a sas (forme a n c i e n n e :  l 'ec luse  carree,  forme plus recente:  I '  ec l u se  a Cai sson). 

Dans Ia rea l i sat ion  tech n i q u e  d e s  portes ,  on peut d i s t inguer  d e u x  types pr ima ires  

d ifferents :  

1 )  l e s  vantaux busques ;  

2)  le pert u i s  a aig u i l l e s  et a bouch u re s , 

le type 1 etant reste i nchange jusq u'a present dans  son pr inc ipe  de fonct ionnement .  

Le  flottage du  bo is  de  chauffage ,  i nt rodu it a g rande eche l l e  a part i r  d u  m i l i eu  du  

1 6e s iec le ,  (prat ique  s u rtout sous Ia forme d e  derive d e  troncs non l ies) cond u i ra a 

u n e  profonde mod ificat ion du paysage ru ral amenage a l l emand .  A cette epoq ue , 

d 'une part, le l i t  o r i g i n e l  de d ivers cours d'eau,  meme des  p l u s  i n s i g n ifiants ,  s e ra 

transforme d e  maniere pers istante ;  d'autre part, des  a i re s  forest i e res  e lo ig nees ,  

s'averant jusque- la  non  ren tab les  pour l 'explo itation ,  seront rendues  acces s i b l e s  

g räce a Ia creat i o n  d e  nouve l l e s  vo ies  d'eau nav igab les  et s e ront largement  

debo isees .  Comme u n  rebo isement  reg lemente est  e n core inconnu aux 1 6e et 1 7e 

s i ec les ,  on ass istera dans  le s  reg ions  concernees a u n e  rap ide  pro l i fe ration d e s  b u i s­

sons  et de Ia b ruyere touchant des  etendues  ent iere s .  C'est d u rant cette phase q u e  

seront transformees de  vastes ai re s , auparavant bo isees ,  e n  s u rfaces cu lt ivab les  . 

G räce a u x  arch ives conservees sans i nte rrupt io n ,  l 'anci e n  canal d e  Ia r iv iere 

Schaale permet de recon st i tuer  le constant deve loppement  d 'une  vo ie  d'eau au debut 
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d e s  Tem ps modernes .  Entre l 5 64 et Ia fi n de  Ia guerre de Trente a n s ,  ce cana l ,  re l iant 

l e  lac de  Schaal a I ' Ei be (pres de  Bo izenb u rg) approvis ionnera Ia v i l l e  de Lunebourg en 

bo is ,  et tout part i cu l i e rement Ia sa l i n e  de  Lunebo u rg .  La su ite d u  trans port d u  bo is  

vers  Lunebourg ,  a Ia sort ie  d u  canal ,  s 'effectue s u r  vo ie d 'eau par bateau ,  s u r  I 'E ibe  et  

l ' l l menau ,  tout le  temps que d u re ra Ia m i se e n  service .  Jusqu'a Ia fi n d u  l 8e s iec le ,  le  

canal  de Ia Schaale n e  serv i ra p lus  q u 'au t rans port d u  bois de  chauffage ,  le  n o m b re de 

ses ec luses  ayant ete ostens ib l ement  red u it dans  Ia phase fina le .  

Dans s a  phase Ia p lus  ancie n n e  (aux a lentours de  l 5 70) ,  le  canal de  Ia Schaale pos­

sede l 3 ec luses  pr inc i pales ,  tOUt au long  de  sa periode de Serv ice ,  i eu r  n o m b re Se 

trouvera red uit  a 6. Le trans port du bo i s  s 'effectuera j u s qu'a Ia fin de  Ia g ue rre de 

Trente ans  par bateau et par fl ottage a b uches  perdues,  exc l u s ivement e n  aval .  A Ia 

fin de Ia guerre, en rai son du cout trop  e leve, ne subs i steront p l u s  que les t ra ins  de 

bois  flottes .  

Les m e s u res de  canal isation d e  Ia r iv i e re Schaale se repercuteront  non  s e u l e ment 

sur l 'equ i l i bre nature !  d u  fleuve, ma is  auss i  sur le  reseau d e  voies te rrestres de  Ia 

reg i o n ,  q u i  connaltra de  profonds  changeme nts .  Les gues au paravant ut i l i ses  pour 

passer Ia r iv iere seront rendus  q uas i ment  i m p rat iq uables e n  rai son des ec luses  sur le  

canal .  La const ruct ion de  nouveaux ponts et l e  d e p lacement d e s  g ues i nflu e nceront 

d urab lement  le  reseau or ig i n e l  d e s  c h e m i n s ,  tout comme le  g rand nom b re de  travai l ­

l eu rs necess ite par l e  service du canal infl u e n ce ra au cou rs d 'une  longue preriode Ia 

struct u re de peup lement  le  long de  Ia Schaale.  

En res u m e  de  l 'analyse economi q ue d e  Ia navigation sur Ia r iv iere Schaa le ,  o n  peut 

d e d u i re q u'une  rentab i l i te dans le  domaine  du transport de bois de chauffag e  sur le  

canal  n e  pouvait etre atte i nte q u 'en rai son  d e s  sala i res  extre m e m e nt bas d e s  jou rna­

l i e rs .  Seu l  l 'emp lo i  i ntens if  de fem m e s  et d 'enfants pour  un sala i re m i n i m u m  permit  a 

l 'epoque q u e  l 'exp lo itat ion du canal so it  l ucrative, tout e n  i nterd i sant a long terme Ia 

m o i n d re i n n ovat ion s u r  le plan tec h n i q ue e n  raison des  fra is  e l eves de pers o n n e l .  

L e  b i lan total d u  b o i s  transpo rte p a r  derive s u r  l e  canal d e  Ia  Schaa le ,  d 'apres d e  

prudentes est i mat ions ,  aurait represente s u r  u n e  periode d 'a peu p r e s  240 a n s ,  e nvi­

ron l  , 8  m i l l ion  de  m3 ,  ce qui  correspond a une s u rface totale d e  45 km2 de  debo ise­

ment.  Un reboi sement des  superfi c i e s ,  p e rmettant ains i  l 'exp loi tation d u  bo is  dans  Ia 

reg i o n  du lac Schaa l ,  n'aura l i e u  q u 'au debut d u  l 8e s iecle . 




