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a vodni cesty o.p.s., war erneut eine stindige Quelle
fiir Neuigkeiten iiber die Wasserstraflen nicht nur in
Europa, sondern in der ganzen Welt. Das staatliche
Wasserwirtschaftsunternehmen Vode Vojvodine hat
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Neil Edwards von der Inland Waterways Association aus
dem Vereinigten Konigreich und Catriona Hilliard von
der IWAI aus Irland geliefert.

Google Earth ist nicht nur eine unerschépfliche
Informationsquelle, sondern hat auch die praktische
Arbeit der Kartenherstellung revolutioniert. Eine
wertvolle Quelle fiir Fotos war dartiber hinaus Panoramio.
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deren Arbeiten in diese Ausgabe aufgenommen wurden
und die als Rechteinhaber jeweils genannt werden.

SchliefSlich mochte ich sowohl Anna-Marie Lensing
und Ron Theuns fir die Ubersetzung als auch Sigrun
Kiinkele, Lucy Wilson und Antje Poeschmann fiir ihre
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Ich bin gespannt auf Ihr Feedback, das ich gern per
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DavID EDWARDS-MAY, GRENOBLE, DEZEMBER 2020

Vorderseite: Fahrt auf einem baumgesdumten Kanal bei Carcassonne
Riickseite: Fahrt auf dem Canal de Jonction, einem Verbindungskanal zwischen dem Canal du Midi und dem

Canal de la Robine
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Seit 1991 wurden bereits 205 km und 39 Schleusen des Flusses Lot restauriert.

Dartiber hinaus stehen noch 60 km und 20 Schleusen aus.

oberhalb der historischen Schiffbarkeitsgrenze. Zurzeit ist
die Restaurierung iiber eine Gesamtlinge von 266 km von
Nicole bis Port d’Agres geplant. Die Schwierigkeiten bei
den grofieren Wasserkraftwerken — Fumel, Luzech, Cajarc
und Montbrun - sind jedoch deutlich schwerwiegender
als bei Castelmoron and Villeneuve, sodass die Vervoll-
standigung der Route kurzfristig nicht vorgesehen ist.

Eines der Hindernisse fiir die Intensivierung des
Bootsverkehrs auf dem Lot ist die schlechte Schiffbarkeit
der Garonne auf dem 5km langen Abschnitt unterhalb
der Baise-Miindung. Nach mehreren Jahren des Betriebs
eines Schleppdienstes, der auch Charterbooten zur
Verfiigung stand, zog das Département den Dienst
zurlick, und der Zugang zum Lot ist auf kurze Zeitrdume
im Frithjahr und Herbst beschrénkt, wenn in der Garonne
eine ausreichende Wassertiefe herrscht. Selbst dann hingt
dies von der Bereitschaft des Départements ab, Personal
zu entsenden, um die Schleusen von Saint-Léger an der
Baise und Nicole am Umleitungskanal oder Kanal von Lot
zu bedienen.

Die Baise wurde in den 1990er-Jahren auf einer Strecke
von 61 km bis Valence-sur-Baise und auf 5,50km Lange
bis zur Miindung des Lez komplett saniert, einschlieflich
einer restaurierten Schleuse, die den Zugang zum
groflen Yachthafen von Lattes, stdlich von Montpellier,
ermoglicht.

An der Westkiiste ist die Charente ein zunehmend popu-
lares Fremdenverkehrsziel, wobei Routenverlangerungen
oberhalb von Angouléme und durch den Charente-
Seudre-Kanal zur Seudre moglich sind.

In der Bretagne wurde ein Abschnitt des Canal de
Nantes a Brest oberhalb des Stausees von Guerlédan
saniert. Er bleibt jedoch isoliert und wird hauptséch-
lich von einem Fahrgastschiff genutzt, wihrend der Regi-
onalrat der Bretagne Moglichkeiten zur Umgehung des
Damms priift. Seit Jahrzehnten kdmpfte das Comité des
Canaux Bretons fiir eine Gesamtsanierung, aber nach
der Eigentumsiibertragung aller Wasserstraffen an die
Region Bretagne wurde das Comité einer Korperschaft der
Region — Canaux de Bretagne — unterstellt. Die Guerlédan-
Umgehung konnte ein Schragaufzug auf Schienen werden.

In der oberen Rhéne baute der Energieversorger Compa-
gnie Nationale du Rhéne (CNR) in den 1980er-Jahren
zwischen Seyssel und Sault-Brénaz vier Wasserkraftwerke.
Die zwischen Sault-Brénaz und dem See von Bourget
gelegenen Kraftwerke sind jeweils mit 5-t-Schiffshebe-
werken ausgeristet, die aber wegen der fehlenden Fahr-
verbindung von Lyon aus recht wenig genutzt wurden. Die

Schiffbarmachung der Abschnitte bei den Staudimmen
hat dennoch den Bootstourismus angekurbelt, insbe-
sondere im Abschnitt Belley, der den See von Bourget
tiber die Schleuse Chanaz (die sich fiir den Verkehr als
zu klein erweist) mit dem Canal de Savieres verknipft.
Im Rahmen der erneuerten Konzession baut die CNR
nicht nur Schleusen an den drei Stellen mit Hebewerken,
sondern auch stromaufwarts bei Chautagne, sodass das
Dorf Seyssel erreicht werden kann, wo ein Biirgermeister
mit Weitblick schon 1996 einen Yachthafen bauen liefs.
Die Schleusen erfordern eine Investition von rund 40
Mio. €. Bei den beiden oberen Kraftwerken (Chautagne
und Belley) befinden sich zwei Schleusen, die iiber einen
kleinen Teich in Verbindung stehen. Es steht noch der Bau
der Schleusen bei Brégnier-Cordon und Sault-Brénaz aus
(jeweils eine Einzelschleuse).

Die geplante Wiedereréffnung der Schleuse von
Beaucaire am Ende des Canal du Rhone a Sete in Verbin-
dung mit einer anderen Schleuse zur Umgehung des von
der CNR gebauten Wehrs unterhalb von Beaucaire wiirde
der Schifffahrt im Gebiet der unteren Rhone und der
Camargue starken Auftrieb geben.

Schleusen Brens auf der oberen Rhone  © CNR
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Dieses Projekt wiirde eine attraktive Rundfahrt in
Stidfrankreich erméglichen und auflerdem die histori-
sche Bedeutung von Beaucaire als Anlaufhafen auf dem
Weg zur Kiiste und zu den siidfranzosischen Kanélen
wiederbeleben. Einstweilen haben jedoch die zustindigen
Behorden keine Mittel zur Finanzierung des Projekts.

Eine weitere wertvolle Ergdnzung des Netzes bildet
seit 2011 der Canal de Roubaix, ein kurzer grenz-
tiberschreitender, im Wesentlichen stddtischer Kanal
zwischen der Detle nordlich von Lille und dem belgischen
Canal de I'Espierres, der mit der Schelde verbunden ist. Die
Gesamtsanierung erfolgte in zwei Phasen, 1999—2002 und
2005—2008. Die Letztere fand im Rahmen des EU-INTER-
REG-Projekts ,Blue Links” statt und kostete rund 45 Mio. €.

Nordfrankreich unternimmt erhebliche Anstrengungen,
mit seinem 68okm langen Fluss- und Kanalnetz Boots-
fahrer anzuziehen, leidet aber immer noch am kurzsich-
tigen Umgang mit Schliisselstellen beim Bau der Grof3-
schifffahrtsstrafle Diinkirchen-Schelde. Mehrere Stadte
wurden dadurch von diesem Netz ausgeschlossen. Noch
schlimmer ist die heutige Unterbrechung der durchgin-
gigen Schifffahrt auf drei Schliisselrouten: auf der Unteren
Scarpe, wo eine Hebebriicke repariert und der Kanal
insgesamt ausgebaggert werden muss, auf dem Canal de la
Sambre al'Oise, wo die Kanalbriicke bei Vadencourt 2006
geschlossen werden musste, und auf dem stromaufwér-
tigen Abschnitt des Canal de la Somme zwischen Saint-
Simon und dem Canal du Nord, der gerdumt werden muss.
Mit der Instandsetzung der maroden Strukturen in Vaden-
court und Macquincourt wurde im Jahr 2020 begonnen,
dabei entstanden Kosten von mehr als 10 Millionen Euro.
Der Kanal wird voraussichtlich 2021 wieder geéffnet; um
einen schiffbaren Tiefgang von 1,60 m zu ermoglichen,
werden Baggerarbeiten durchgefithrt werden.

Fiir Erholungszwecke ist nach dem Canal du Midi die
meistgenutzte Wasserstrafle Frankreichs der Canal de la
Marne au Rhin durch die Vogesen mit dem Schrégaufzug
Arzviller, der 1968 freigegeben wurde. Die Route erlitt
kiirzlich durch das zweimalige Versagen des Aufzugs 2013
und 2014 einen dramatischen Riickschlag. Beide Betriebs-
stérungen fithrten zu einer mehrmonatigen Sperrung des
Bauwerks. Die Beliebtheit dieser Strecke bei Bootsmie-
tern und besonders bei deutschen und Schweizer Boots-
eignern rechtfertigt die Sanierung des Canal du Rhéne
au Rhin sidlich von Straflburg, der unter Vermeidung des
Rheins eine direkte Verbindung nach Colmar bieten kann.
Die Arbeiten an der gesperrten, 23 km langen Strecke mit
ihren elf Schleusen sollten 2009 beendet sein. Sie wurden
aber eingestellt, weil die Region Elsass nicht bereit war, die
jahrlichen Wartungs- und Betriebskosten zu iibernehmen.
Das daraufthin entwickelte neue Konzept sah eine Investi-
tion von rund 16 Mio. € vor bzw. fast 20 Mio. € einschlief’-
lich der Automatisierung aller Schleusen. Das iiberarbei-
tete Projekt mit einer moglichst wirtschaftlichen Verwal-
tungsstruktur wurde in der Region Elsass prasentiert, aber
von der neuen Region Grand Est und den betroffenen
Gemeinderéten nicht aufgegriffen.

Viele sekundire Wasserstraflen sind in dhnlicher
Weise abhangig von der Finanzierung durch die lokalen
Behorden — départements oder jetzt zunehmend die
Bezirksréte oder Communautés de Communes, nach der
jingsten ,Gebietsreform”, die die Zusténdigkeiten der
Departements verkleinerte und die Zahl der Regionen von
22 auf 13 reduzierte. Lokale Behorden tibernehmen im
Allgemeinen nur zogerlich Verantwortung fiir die Verwal-
tung und den Betrieb sensibler Infrastruktur.

Behorden
Voies Navigables de France
175 rue Ludovic Boutleux
CS 30820, 62408 Béthune Cedex
+33321632424 vnffr
Direction des Liaisons
européennes et de I'Innovation
+33321688363
, seine-nord-europe.com
Pariser Biiro
156 Rue du Faubourg-Saint-Denis,

== 75010 Paris

+33 144896500

Direction Territoriale Bassin de la Seine
2 quai de Grenelle, 75732 Paris Cedex 15
+33140582999
Direction Territoriale Rhone-Sadne
2, rue de la Quarantaine 69321 Lyon Cedex 05
Direction Territoriale Nord-Est
28 bd Albert 1er, C.O. 62, 54036 Nancy Cedex
Direction Territoriale Centre-Bourgogne
2, rue de Patis, BP 69, 58020 Nevers Cedex
Direction Territoriale Sud-Ouest
2 port Saint-Etienne, BP 7204, 31073 Toulouse Cedex 7
Direction Territoriale Strasbourg
25 rue de la Nuée Bleue, BP 30367, 67010 Strasbourg Cedex
Direction Territoriale Nord-Pas de Calais
37 rue du Plat, 59034 Lille Cedex

Voies
navigables

de France

Société du Canal Seine-Nord Europe | SOCIETE

23 place d’Armes DU

60200 Compiégne SEINE-NORD
canal-seine-nord-europe.fr EUROPE
Offentliche Gesellschaft der Region Hauts-de-France mit den vier
Départements Nord, Pas-de-Calais, Somme und Oise, verant-
wortlich fiir den Bau des neuen 107 km langen Kanals. Ihr Vorstand
besteht aus Vertretern dieser Behérden, des Staates und der EU.

Conseil régional de Bretagne

Direction de la Mobilité et des Transports

Service des Voies Navigables

283, avenue du Général Patton

CS21101,35711 Rennes Cedex 7

+33299271010 bretagne.fr

Fiir die Kandle der Bretagne (seit 2010), ohne den Abschnitt des
Canal de Nantes a Brest in Loire-Atlantique

Verbande

Association Seine-Moselle-Rhdone

8 rue Saint Florentin, 75001 Paris

+33(0)142603618 seine-moselle-rhone.asso.fr

Engagiert sich fiir die GroBschifffahrtsstraSe von der Seine zur Mosel
und von der Mosel zur Saéne/Rhéne. Ihr Président ist André
Rossinot, von 1983-2014 Blirgermeister von Nancy.

Comité des Armateurs Fluviaux

8 rue Saint-Florentin, 75001 Paris

+33(0)142603618 caf.asso.fr

Escales Fluviales de Bretagne

1 rue Raoul Ponchon CS 46938, 35069 Rennes
+33(0)223470209 canauxdebretagne.org

Association Nationale des Plaisanciers en Eaux Intérieures (ANPEI)
Secretariat, 16 rue du Couvent, 62990 Lebiez  anpei.org
Fédération des Associations de Défense de I'Habitat Fluvial (ADHF-F)
Port des Champs Elysées, 75008 Paris adhf-f.org

Entente des Canaux du Centre France

1 place de I'Hétel de Ville, 58000 Nevers ententedescanaux.org
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Der Kanal von Korinth ~ © pem

DER 1881-1893 GEGRABENE KANAL VON KORINTH ist
6342m lang und 8 m tief. Er erspart Schiffen auf der Strecke
von Pirdus zur Adria 320km Umweg. Der Durchstich
erreicht eine maximale Tiefe von 159 m bei einer Sohlen-
breite (in Wasserspiegelhohe) von 24,6 m. Die Grabung
zerstorte weitgehend den historischen Diolkos, den Schiffs-
karrenweg tiber den Isthmus, der viele Jahrhunderte — von
600 v.Chr. bis ins 9. Jahrhundert n.Chr. — genutzt wurde.
Die Rader der Wagen liefen auf dem gepflasterten Fahrweg
in Rillen. Auf ihnen wurden kleine Kriegsschiffe und leere
Frachtschiffe transportiert.

Ein Ausbau des Kanals fiir geschtzte 500 Millionen Euro
auf die anfangs anvisierte Breite von 44 m ist immer noch
vorgesehen, jedoch beim gegenwirtigen Wirtschaftsklima
ist eine baldige Inangriffnahme des Projekts unwahr-
scheinlich. Durch den Kanal fahren jahrlich rund 15 ooo
Schiffe, die Gewinne einbringen. 2012 wurde die neue
unabhéngige offentlich-rechtliche Gesellschaft Aedik
gegrindet, die den Kanal gegenwirtig betreibt.

Behorde Corinth Canal S.A. (A.E.DLK.)
88 Ippokratous st, 11472 Athens  aedik.gr
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Gas-Street-Becken in Birmingham, Blick von der Worcester Bar © Oosoom

GEGEN ENDE DES 20. JAHRHUNDERTS begann fiir die briti-
schen Binnenwasserstraflen eine neue Ara. Gesamtwirt-
schaftlich gesehen ist die Sport- und Freizeitschifffahrt

heute in ganz Europa ebenso wichtig wie der Giiterver-
kehr, was insbesondere auf GrofSbritannien zutrifft, wo die
gewerbliche Binnenschifffahrt auf die Flussmiindungen
und deren unmittelbares Hinterland beschrankt ist. Insbe-
sondere der Nordosten des Landes besitzt ein Wasserstra-
Bennetz, das (mehr oder weniger) dem Standard der euro-
péischen Klasse I (300 t) entspricht.

Zum Verstandnis der Struktur des auf der Karte darge-
stellten sehr dichten Wasserstralennetzes und zur Erhel-
lung des Zusammenhangs, in dem die erstaunlich zahlrei-
chen Sanierungsprojekte zustande kamen, ist ein kurzer
geschichtlicher Riickblick niitzlich.

Der Grofiteil des Kanalsystems in England und Wales
wurde zwischen 1760 und 1820 gebaut. Zuvor hatte sich
durch den Ausbau von Fliissen bereits eine gewisse Schiff-
fahrt entwickelt, sodass sich das Wasserstraflennetz ab der
Mitte des 16. Jahrhunderts (1000 km) bis 1760 schon mehr
als verdoppelte.

Der Beginn des Kanalzeitalters wird Francis Egerton
zugeschrieben, der bei einer Reise durch Europa den 1681
erdffneten Canal du Midi besuchte. Er war davon derart
beeindruckt, dass er — nachdem sein Vater schon 1737
den Wassertransport von seinen Bergwerken in Worsley
aus vorgeschlagen hatte — anordnete, einen Kanal fiir
den Kohlentransport zum Markt in Manchester anzu-
legen, der bald schon fiir den allgemeinen Verkehr erwei-
tert wurde. Der Erfolg dieses Unternehmens, Bridgewater
Canal, und der von Aire & Calder Navigation waren der
ziindende Funke fiir die Ausbreitung eines Kanalnetzes,
das einen Grofiteil des Landes tiberziehen sollte und bis
heute weitgehend unversehrt tiberlebt hat.

Die Kanéle in England und Wales wurden von lokalen
Privatunternehmern finanziert, um wéhrend der indust-
riellen Revolution die starke Nachfrage nach kostengtins-
tiger Beforderung zu decken. Manche Kanle wurden extra
breit mit 4,30 m weiten Schleusen gebaut, um Kiisten-
schiffe aufnehmen zu kénnen, andere — insbesondere in
Mittelengland — hatten aus Kostengriinden Schleusen
kleinerer Abmessungen. Sie waren 21,50 m X 2,15 m grof3
und fiir die sogenannten Narrowboats bestimmt.

Um 1790 durchzogen die Kanile die Midlands und
verbanden die vier wichtigsten Fliisse Trent, Mersey,
Themse und Severn. 1804 wurde die Bergkette der
Penninen tiberwunden, 1810 der Avon bei Bristol mit der
Themse verbunden. Das System wurde binnen 50 Jahren
komplettiert, obwohl der Verkehr eher lokalen als landes-
weiten Charakter hatte.

Ab den 1930er-Jahren waren die Kanile fiir den Giiter-
transport unwirtschaftlich. Viele tiberlebten in nutz-
barem Zustand, wobei die Sport- und Freizeitschiff-
fahrt nach und nach den Giiterverkehr abloste. Etwa ein
Viertel der insgesamt 6600 km britischer Wasserstrafien
wurde jedoch stillgelegt und wire wohl ohne die enga-
gierten Biirgerinitiativen (insbesondere unter der Flagge
der 1946 gegriindeten Inland Waterways Association)
verschwunden, wie es im 19. Jahrhundert den amerika-
nischen Kanilen erging. Den Birgerinitiativen gelang
es, die Offentlichkeit auf ihr Anliegen aufmerksam zu
machen und den langen Weg zu beschreiten, der schlief3-
lich zur Sanierung vieler vormals aufgegebener Kanile
fihrte. Ein Meilenstein in der langen ,Pionierphase” war
die Wiedereroffnung des siidlichen Stratford Canal sowie
des Avon-Unterlaufs Mitte der 1960er-Jahre. In dieser
bis in die 1980er-Jahre andauernden Phase bewiesen die
Vorkampfer langfristiger Projekte wie z.B. des Kennet &
Avon Canal angesichts der unzureichenden 6ffentlichen
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Mittel Geduld und Durchsetzungskraft. Die zweite Phase
der im Nachhinein vielleicht mit ,Freizeitrevolution®
auf den europdischen Wasserstraflen zu bezeichnenden
Entwicklung begann etwa gleichzeitig in England, Irland
und Frankreich Mitte der 1980er-Jahre, als die Sanie-
rungsprojekte meist von den Gemeinden und Regionen in
Partnerschaft mit den Wasser- und Schifffahrtsbehérden
tibernommen wurden, wodurch den privaten Initiativen
ein Teil ihrer Mithe abgenommen wurde. Das Ergebnis
war die Fertigstellung einer Reihe seit Langem anste-
hender Projekte wie des Kennet & Avon Canal (1995).
Viele Projekte kamen jedoch vor allem aus Geldmangel
nur langsam voran.

Thre Befiirworter wurden schliefllich mit dem Eintritt in
die dritte Phase belohnt, als die Entwicklung ab etwa 1998
entscheidenden Auftrieb mit der Finanzierung durch die
Nationallotterie und das Millenniumprogramm erhielt.
Die Bewertungskriterien und Prioritdten dnderten sich,
Machbarkeitsschwellen wurden neu festgesetzt und sogar
die unwahrscheinlichsten Projekte konnten finanziert und
realisiert werden. Zuvor uniiberwindlich erscheinende
Hindernisse wurden plétzlich ausgerdumt.

Dies zeigte sich bei der Restaurierung (2002/2003) des
Huddersfield Narrow Canal (dem ,unmoglichen Traum?),
des Rochdale Canal durch die Penninen und des Forth &
Clyde Canal durch die schottischen Lowlands. Das kithn
konzipierte Schiffshebewerk Falkirk wurde zu einer der
grofiten Touristenattraktionen Schottlands. Es hat zwei
Gondeln (Troge), die sich um eine waagerechte Achse
parallel zur Fahrtrichtung drehen. Ahnlich anspruchsvoll
war trotz der kurzen Strecke der neue, 2,30 km lange Liver-
pool Canal Link, eréffnet 2009, der den Leeds & Liverpool
Canal iiber den Pier Head vor dem weltberiihmten Three
Graces zu den South Docks verldngerte. Die technische
Meisterleistung wurde auf der WCC gewtirdigt, die die
IWA im Juni 2007 hier veranstaltete

Das Projekt mit den bedeutendsten Fortschritten vor Ort
sind aktuell die Cotswold Canals, wo 2017 sechs Meilen
restaurierter Wasserstrafle durch S.K.H. Prinz Charles
wiedererdffnet wurden und ein neuer Kanalabschnitt
unter einem Kreisverkehr auf der Fernstrafie A38 gebaut
wird, finanziert durch einen Zuschuss der Highways
Agency in Hohe von 4 Millionen Pfund. Eine Ankiindi-
gung der National Lottery zur Finanzierung der vollstan-
digen Restaurierung der Stroudwater Navigation, um den
bereits restaurierten Abschnitt mit dem Gloucester &
Sharpness Canal zu verbinden, wurde noch vor Ende 2020
erwartet.

Weitere Wasserstraflen, die bedeutende Fortschritte
machen, sind der Lichfield Canal, der Grantham Canal
(zwei Schleusen wurden vor Kurzem mit Mitteln der
National Lottery restauriert) und der Wey & Arun Canal,
Londons ,verlorener Weg zum Meer®, bei dem ebenfalls
grofle Tiefbauprojekte weitgehend durch ehrenamtliche
Arbeiter abgeschlossen wurden.

Zurzeit lauft die Planung fiir mehrstufige Restaurie-
rungsarbeiten an vielen weiteren Projekten. Die durch-
gezogenen roten Linien auf der Karte entsprechen den
in Arbeit befindlichen Vorhaben, obwohl sie kaum kurz-
fristig abgeschlossen werden konnen. Die Finanzierung ist
prinzipiell schwierig und die aktuellen Wirtschaftsindika-
toren weisen eher auf eine Verlangsamung ihrer Fertigstel-
lung hin.

Bei den orange gestrichelten Linien geht es um langfris-
tige Vorhaben, bei denen noch nicht oder nur auf kleinen
Abschnitten mit den Arbeiten begonnen wurde. Ein

Bericht aus dem Jahre 2001 nennt nicht weniger als 100
Vorhaben. Je nach Finanzierungsmoglichkeiten und Part-
nerschaftsvertriagen werden sich im Laufe der Zeit unwei-
gerlich die Prioritdten verandern und die Fortschritte
unterschiedlich ausfallen.

Fir kontinentale Bootseigner ist die Bedeutung all
dieser Entwicklungen — wie in der Einleitung angedeutet
— aufgrund der Abmessungen des WasserstrafSennetzes
von beschrédnktem Wert. Fiir die PIANC-Kategorie RB
(Kajtitboote von 9,50 m x 3m, mit 1 m Tiefgang und
2,75 m Durchfahrtshohe) bieten die engen englischen
Kanile nur eine begrenzte Breite von 2,15 m sowie eine
Tauchtiefe von lediglich 0,70 m, wahrend die Durch-
fahrtshéhe oft unter 1,80m liegt. Ahnlich verhilt es sich
mit den sogenannten breiten Kanélen, die als PIANC-Ka-
tegorie RC eingezeichnet sind (15m x 4m, Tiefe 1,50m
und Durchfahrtshohe 3,50 m) und in vielen Féllen ihre
ganze Breite (4,30 m) nur in der Theorie aufweisen, da
sie fiir Narrowboat-Paare vorgesehen waren, die in den
Schleusen aneinandergekoppelt wurden, aber unter-
wegs zog das eine Boot das andere. Auch hier sind fiir
viele Boote die verfiighare Tauchtiefe und die Durch-
fahrtshohe zu klein. Andere breite Wasserstrafien wie
der Kennet & Avon und der Leeds & Liverpool Canal
wurden mit breiteren Kahnen befahren und sind fiir
Yachten zuggnglich.

Die Lingenbeschridnkung auf den sogenannten breiten
Wasserstraflen im Norden auf 17,50m (daher die histo-
rische Bezeichnung ,Shortboats”) stellt fiir die Sport-
boote keine wesentliche Einschrankung dar, aufSer fiir
die beliebten Narrowboats, die oft die auf den schmalen
Kanélen zuldssige Hochstlange haben.

Ehrgeizige langfristige Projekte zur Kanalrestaurierung werden von den

Restaurierungsgesellschaften oder Trusts verfolgt, wie hier in Loxwood am Wey
& Arun Canal, wo der Trust ein Besucherzentrum gebaut hat.

© Wey & ARUN CANAL TRUST

Diese kurze Zusammenfassung soll unterstreichen,
dass das ganze Normierungskonzept in Grofibritannien
standig Schwierigkeiten bereitet. Allerdings lauft zurzeit
eine Diskussion tiber den moglichen Ausbau bestimmter
strategischer Strecken, um auch grofieren Booten die
Durchfahrt durch das Netz von Siid nach Nord zu
erlauben. Entsprechende Mafinahmen sind gegenwirtig
beim Leicester Arm des Grand Union Canal eher unwahr-
scheinlich, hingegen werden sie bei der East-Anglian-Ver-
bindung stark beftirwortet. Unabhéngig von der Reali-
sierung derartiger Vorhaben dirften die Narrowboats,
die fiir die moderne Freizeitschifffahrt konzipiert und
gebaut werden, die idealen Fahrzeuge fiir eine Tour durch
GrofSbritannien bleiben. Es gibt heute ungeféhr 25.000
Narrowboat-Eigner, die damit einen ganzen Industrie-
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zweig unterhalten (von insgesamt 34 ooo Inhabern einer
CRT-Genehmigung).

Durch die begrenzten Abmessungen der englischen und
walisischen Kanéle kommt den schottischen mehrver-
bindenden Kandlen umso grofiere Bedeutung zu (siehe
unten unter Schottland). In der jingsten Vergangenheit
(2013-2020) gab es nur zwei kleinere Erweiterungen, was
die Folgen der seit 2008 aufgetretenen wirtschaftlichen
Schwierigkeiten unterstreicht.

Das nachstehende Diagramm zu den Wasserstrafien-
sanierungen beruht auf Angaben der IWA und gibt eine
interessante Ubersicht iiber die Errungenschaften der
letzten 60 Jahre. Es zeigt, dass die Investitionen ihren

Héhepunkt erreichten, als die Regierung, die 6rtlichen 0 1938 1953- 1963- 1973 1983- 1993 2003-2013-
Behorden und die Heritage Lottery gemeinsam Mittel fiir 1962 1972 1982 1992 2002 2012 2020
ehrgeizige Projekte bereitstellten. Ldnge der wiederhergestellten Wasserstralen seit der Sanierung der ersten
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