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Gewähr oder Haftung für die Richtigkeit, Vollständigkeit und Aktualität der bereitgestellten Informationen 
übernehmen. Die hier zur Verfügung gestellten Pläne dienen lediglich zur Orientierung und nicht zur Navi-
gation; sie ersetzen also keine See- bzw. Sportbootkarten oder andere offizielle nautische Unterlagen, deren 
Mitführung in aktueller Fassung wir dringend empfehlen. 

Wir hoffen, dass Ihnen dieses Buch viel Freude bereitet. Falls Sie Anregungen haben sollten, was wir
in Zukunft noch besser machen können, schreiben Sie uns bitte an reiselektorat@delius-klasing.de.
Korrekturen veröffentlichen wir im Interesse aller Leser unter www.delius-klasing.de auf der jeweiligen 
Produktseite.
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27. Saale-Leipzig-Kanal
28. Donau-Bukarest-Wasserstraße
29. Bega Navigation
30. Donau-Sava-Kanal
31. Obere Save
32. Naviglio Pavese/Naviglio Grande/

Canale Industriale/Ticino
33. Canal du Rhône au Rhin 

(Straßburg-Colmar)
34. Wasserstraße Obere Rhône

35. Beaucaire-Verbindung
36. Ebro
37. Garonne-Kanalkreuzung 

(Verbindung zum Lot)
38. Lot-Wasserstraße, untere Verbindung
39. Lot-Wasserstraße, obere Verbindung
40. Canal de Nantes à Brest
41. Canal de la Somme (oberer 

Abschnitt)
42. Untere Scarpe (Scarpe inférieure)

43. Canal de la Haute Colme
44. Canal de Charleroi à Bruxelles 2
45. Hals-Kanal
46. Apeldoorn-Kanal
47. Almelo-Nordhorn/Ems-Vechte-Kanal
48. Kuinre-Kanal Steenwijk-Ossenzijl
49. Wieringerrandmeer-Kanal
50. Bellingwedde-Rhede-Kanal

1 | 2 „alte Fahrt“

Fehlende Verbindungen
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1. Lagan-Wasserstraße
2. Ulster Canal
3. Royal Canal, Longford-Abzweig
4. Leven-Wasserstraße
5. Lancaster Canal, nördlicher Abschnitt
6. Manchester, Bolton & Bury Canal
7. Montgomery Canal
8. Grantham Canal
9. Lichfield Canal und Hatherton Canal
10. Fenlands Link

11. Bedford & Milton Keynes Link
12. Cotswold Canals

(Stroudwater, Thames & Severn)
13. Wilts & Berks Canal
14. North Wiltshire Canal
15. Monmouthshire Canal
16. Wey & Arun Canal
17. Dalsland-Halden-Verbindung
18. Nord-Savo-Kanal
19. Mäntyharju-Kanal

20. Kymi-Kanal
21. Ostsee-Schwarzmeer-Wasserstraße 1
22. Ostsee-Schwarzmeer-Wasserstraße 

– Oginski-Kanal
23. Muchowez-Bug-Wasserstraße 

(E-40-Verbindung)
24. Schlesischer Kanal (Oder-Weichsel)
25. Donau-Oder-Elbe-Wasserkorridor
26. Donau-Oder-Elbe-Wasserkorridor 

– Elbe-Abzweig
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Umschlag:
Vorderseite: Fahrt auf einem baumgesäumten Kanal bei Carcassonne
Rückseite: Fahrt auf dem Canal de Jonction, einem Verbindungskanal zwischen dem Canal du Midi und dem
Canal de la Robine

I  D K/E M und 
der Imray, Laurie, Norie & Wilson Ltd, gegründet , 
für die Übernahme der dritten deutschen Ausgabe und 

der sechsten englischen Ausgabe dieses Werks.  Diese neue 
Ausgabe wurde zum wiederholten Mal durch Beiträge der 
Wasserstraßenbehörden und von Regierungsvertretern 
vieler Länder sowie der UNECE-Arbeitsgruppe Binnen-
schifffahrt bereichert. Auch viele Mitglieder von Inland 
Waterways International – sowohl Körperschaften 
als auch Einzelpersonen – haben zur Aktualisierung 
beigetragen. Besonderer Dank gebührt Désirée Oen von 
der Einheit Binnenschifffahrt der Generaldirektion für 
Mobilität und Verkehr der Europäischen Kommission.

Nachdem ich  zum Präsidenten von Inland 
Waterways International gewählt wurde, fühle ich mich 
mit der Erstellung dieser Ausgabe den Mitgliedern noch 
mehr verpflichtet als schon zuvor und bedanke mich bei 
Ihnen allen für das mir entgegengebrachte Vertrauen.

Wertvolle Beiträge lieferten zudem der Kanalhistoriker 
Mike Clarke, Edo Bricchetti, der italienische Experte 
für industrielles Erbe, Claudio Repossi (Navigli 
Lombardi), sowie unsere serbischen Korrespondenten 
Radomir Ječinac und Krsta Paškovic. Tomaš Kolařik, 
Redakteur beim tschechischen Förderverein Plavba 

a vodni cesty o.p.s., war erneut eine ständige Quelle 
für Neuigkeiten über die Wasserstraßen nicht nur in 
Europa, sondern in der ganzen Welt. Das staatliche 
Wasserwirtschaftsunternehmen Vode Vojvodine hat 
Informationen aus Serbien, ViaDonau aus Österreich, 
Neil Edwards von der Inland Waterways Association aus 
dem Vereinigten Königreich und Catriona Hilliard von 
der IWAI aus Irland geliefert.

Google Earth ist nicht nur eine unerschöpfliche 
Informationsquelle, sondern hat auch die praktische 
Arbeit der Kartenherstellung revolutioniert. Eine 
wertvolle Quelle für Fotos war darüber hinaus Panoramio. 
Wir möchten gern die Arbeit aller Fotografen würdigen, 
deren Arbeiten in diese Ausgabe aufgenommen wurden 
und die als Rechteinhaber jeweils genannt werden.

Schließlich möchte ich sowohl Anna-Marie Lensing 
und Ron Theuns für die Übersetzung als auch Sigrun 
Künkele, Lucy Wilson und Antje Poeschmann für ihre 
sorgfältigen Korrekturen danken.

Ich bin gespannt auf Ihr Feedback, das ich gern per 
E-Mail über den Verlag entgegennehme.

DAVID EDWARDS-MAY, GRENOBLE, DEZEMBER 
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oberhalb der historischen Schiffbarkeitsgrenze. Zurzeit ist 
die Restaurierung über eine Gesamtlänge von km von 
Nicole bis Port d’Agrès geplant. Die Schwierigkeiten bei 
den größeren Wasserkraftwerken – Fumel, Luzech, Cajarc 
und Montbrun – sind jedoch deutlich schwerwiegender 
als bei Castelmoron and Villeneuve, sodass die Vervoll-
ständigung der Route kurzfristig nicht vorgesehen ist.

Eines der Hindernisse für die Intensivierung des 
Bootsverkehrs auf dem Lot ist die schlechte Schiffbarkeit 
der Garonne auf dem  km langen Abschnitt unterhalb 
der Baïse-Mündung. Nach mehreren Jahren des Betriebs 
eines Schleppdienstes, der auch Charterbooten zur 
Verfügung stand, zog das Département den Dienst 
zurück, und der Zugang zum Lot ist auf kurze Zeiträume 
im Frühjahr und Herbst beschränkt, wenn in der Garonne 
eine ausreichende Wassertiefe herrscht. Selbst dann hängt 
dies von der Bereitschaft des Départements ab, Personal 
zu entsenden, um die Schleusen von Saint-Léger an der 
Baïse und Nicole am Umleitungskanal oder Kanal von Lot 
zu bedienen.

Die Baïse wurde in den er-Jahren auf einer Strecke 
von  km bis Valence-sur-Baïse und auf , km Länge 
bis zur Mündung des Lez komplett saniert, einschließlich 
einer restaurierten Schleuse, die den Zugang zum 
großen Yachthafen von Lattes, südlich von Montpellier, 
ermöglicht.

An der Westküste ist die Charente ein zunehmend popu-
läres Fremdenverkehrsziel, wobei Routenverlängerungen 
oberhalb von Angoulême und durch den Charente-
Seudre-Kanal zur Seudre möglich sind.

In der Bretagne wurde ein Abschnitt des Canal de 
Nantes à Brest oberhalb des Stausees von Guerlédan 
saniert. Er bleibt jedoch isoliert und wird hauptsäch-
lich von einem Fahrgastschiff genutzt, während der Regi-
onalrat der Bretagne Möglichkeiten zur Umgehung des 
Damms prüft. Seit Jahrzehnten kämpfte das Comité des 
Canaux Bretons für eine Gesamtsanierung, aber nach 
der Eigentumsübertragung aller Wasserstraßen an die 
Region Bretagne wurde das Comité einer Körperschaft der 
Region – Canaux de Bretagne – unterstellt. Die Guerlédan-
Umgehung könnte ein Schrägaufzug auf Schienen werden.

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

Schiffbarmachung der Abschnitte bei den Staudämmen 
hat dennoch den Bootstourismus angekurbelt, insbe-
sondere im Abschnitt Belley, der den See von Bourget 
über die Schleuse Chanaz (die sich für den Verkehr als 
zu klein erweist) mit dem Canal de Savières verknüpft. 
Im Rahmen der erneuerten Konzession baut die CNR
nicht nur Schleusen an den drei Stellen mit Hebewerken, 
sondern auch stromaufwärts bei Chautagne, sodass das 
Dorf Seyssel erreicht werden kann, wo ein Bürgermeister 
mit Weitblick schon  einen Yachthafen bauen ließ. 
Die Schleusen erfordern eine Investition von rund  
Mio. . Bei den beiden oberen Kraftwerken (Chautagne 
und Belley) befinden sich zwei Schleusen, die über 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 Wiedereröffnung der Schleuse von 
Beaucaire am Ende des Canal du Rhône à Sète in Verbin-
dung mit einer anderen Schleuse zur Umgehung des von 
der CNR gebauten Wehrs unterhalb von Beaucaire würde 
der Schifffahrt im Gebiet der unteren Rhône und der 
Camargue starken Auftrieb geben. 

Schleusen Brens auf der oberen Rhône © CNR
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Seit 1991 wurden bereits 205 km und 39 Schleusen des Flusses Lot restauriert. 

Darüber hinaus stehen noch 60 km und 20 Schleusen aus.
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Navigazione Laghi Maggiore-Garda-Como
Via Ariosto 21, 20145 Milano navigazionelaghi.it

Consorzio Est Ticino Villoresi
Via Ariosto 30, 20145 Milano etvilloresi.it

Verbände
Agenzia Interregionale per il fiume Po
Strada Giuseppe Garibaldi 75, 43121 Parma agenziapo.it

Centro Internazionale Civiltà dell’Acqua
Parco Veritas, Via S. Benedetto 33, 33037 Scorzè (VE)
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Beladener Frachter auf der Save © INTERNATIONAL SAVA COMMISSION

K    B
auf der Save und der Drau (Drave), den beiden wich-
tigsten rechten Nebenflüssen der Donau, und von der 
Donauschifffahrt zwischen km  und ,. 
Oberhalb der Grenze zu Serbien ist die Save ein gewun-
dener, frei fließender Fluss, der auf einer Länge von 
 km eine beschränkte Schiffbarkeit fast bis Zagreb 
und auf den unteren  km ihres Nebenflusses Kupa bis 
nach Sisak zulässt (für kleinere Schiff bis nach Karlovac 
hinauf ). Entsprechend der nationalen Strategie zum Bau 
und Ausbau der Binnenwasserstraßen ist geplant, die 
Save gemäß der europäischen Klasse V bis Gunja (gegen-
über Brčko in Bosnien) und gemäß Klasse IV von dort 
weiter bis Sisak schiffbar zu machen.

Die Arbeiten sollen im Rahmen eines Kooperationsver-
trags mit Serbien, Bosnien-Herzegowina und Slowenien 
ausgeführt werden.

Schließlich soll auch die Drau von ihrer Mündung bis zur 
Stadt Osijek auf Klasse IV ausgebaut werden.

Die Auffassungen über die Realisierbarkeit des 
Donau-Save-Kanals schwankten bisher ständig. Die 
Kosten des  km langen Kanals werden auf  Millionen 
Euro geschätzt. Für dieses langwierige Projekt wird nun 
aber im Rahmen der Donau-Strategie eine neue Machbar-
keitsstudie durchgeführt.

Schwerpunkt der kroatischen Tourismuswirtschaft 
sind die Küstengewässer, zu denen zwei bemerkenswerte 
Flüsse auf Meeresniveau gehören. Sie sind eine gewisse 
Strecke landeinwärts schiffbar. Die Zrmanja kann vom 
Adriahafen Nin (Fleissenburg) aus durch eine spekta-
kuläre Schlucht einige Kilometer flussaufwärts bis zur 
Stadt Obrovac befahren werden, während die Neretva ab 
ihrer Mündung unweit der Hafenstadt Ploče bis Opuzen 
schiffbar ist. Im Neretva-Delta kann mit kleinen Motor-
booten ein schönes Netz von Flussarmen befahren 
werden.

Kreuzfahrtschiff 

Victor Hugo auf der 

Save im Jahr 2007 

© SAVA COMMISSION

Behörde
Ministerium für Seeschifffahrt, Verkehr und Kommunikation
Prisavlje 14, 10000 Zagreb
+3851 6169 111
mmpi.hr

LETTLAND 

Die Daugava wird nur von kleinen Schiffen befahren. Es bestehen vorläufig keine 

Pläne für Schleusen bei den drei großen Wasserkraftwerken. © J. SEDOLS

I L    W für 
die gewerbliche Binnenschifffahrt. Die ersten  km der 
Daugava (Düna) von der Ostseemündung bis zum Hafen 
von Riga dienen als Fahrwasser für Hochseeschiffe. Früher 
war die Daugava Teil der Beresina-Wasserstraße bis zur 
Donau, aber drei Wasserkraftwerke mit ihren Staudämmen 
(deren Schleusen nicht fertiggebaut wurden) verhindern die 
Entwicklung der Binnenschifffahrt in der oberen Daugava. 
Es gibt noch einen alten Kanal von Riga nach Norden, der 
um  gebaut wurde und die Daugava mit der Gauja (der 
Livländischen Aa) verbindet. Er wurde nur zum Flößen 
von Holz benutzt und ist heute stillgelegt. Die Gauja ist auf 
manchen Abschnitten flussaufwärts befahrbar (nur Klasse 
RA).

Behörde
Verkehrsministerium
Gogoļa iela 3, Riga 1743, +371 7028205

Fischtreppe am Staudamm Ķegums © ARTIS ZVIRGZDIŅŠ
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Dieses Projekt würde eine attraktive Rundfahrt in 
Südfrankreich ermöglichen und außerdem die histori-
sche Bedeutung von Beaucaire als Anlaufhafen auf dem 
Weg zur Küste und zu den südfranzösischen Kanälen 
wiederbeleben. Einstweilen haben jedoch die zuständigen 
Behörden keine Mittel zur Finanzierung des Projekts.

Eine weitere wertvolle Ergänzung des Netzes bildet 
seit  der Canal de Roubaix, ein kurzer grenz-
überschreitender, im Wesentlichen städtischer Kanal 
zwischen der Deûle nördlich von Lille und dem belgischen 
Canal de l’Espierres, der mit der Schelde verbunden ist. Die 
Gesamtsanierung erfolgte in zwei Phasen, – und 
–. Die Letztere fand im Rahmen des EUINTER
REG-Projekts „Blue Links“ statt und kostete rund  Mio. .

Nordfrankreich unternimmt erhebliche Anstrengungen, 
mit seinem  km langen Fluss- und Kanalnetz Boots-
fahrer anzuziehen, leidet aber immer noch am kurzsich-
tigen Umgang mit Schlüsselstellen beim Bau der Groß-
schifffahrtsstraße Dünkirchen-Schelde. Mehrere Städte 
wurden dadurch von diesem Netz ausgeschlossen. Noch 
schlimmer ist die heutige Unterbrechung der durchgän-
gigen Schifffahrt auf drei Schlüsselrouten: auf der Unteren  
Scarpe, wo eine Hebebrücke repariert und der Kanal 
insgesamt ausgebaggert werden muss, auf dem Canal de la 
Sambre à l’Oise, wo die Kanalbrücke bei Vadencourt  
geschlossen werden musste, und auf dem stromaufwär-
tigen Abschnitt des Canal de la Somme zwischen Saint-
Simon und dem Canal du Nord, der geräumt werden muss. 
Mit der Instandsetzung der maroden Strukturen in Vaden-
court und Macquincourt wurde im Jahr  begonnen, 
dabei entstanden Kosten von mehr als  Millionen Euro. 
Der Kanal wird voraussichtlich  wieder geöffnet; um 
einen schiffbaren Tiefgang von , m zu ermöglichen, 
werden Baggerarbeiten durchgeführt werden.

Für Erholungszwecke ist nach dem Canal du Midi die 
meistgenutzte Wasserstraße Frankreichs der Canal de la 
Marne au Rhin durch die Vogesen mit dem Schrägaufzug 
Arzviller, der  freigegeben wurde. Die Route erlitt 
kürzlich durch das zweimalige Versagen des Aufzugs  
und  einen dramatischen Rückschlag. Beide Betriebs-
störungen führten 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 Rhône 
au Rhin südlich von Straßburg, der unter Vermeidung des 
Rheins eine direkte Verbindung nach Colmar bieten kann. 
Die Arbeiten an der gesperrten, km langen Strecke mit 
ihren elf Schleusen sollten  beendet sein. Sie wurden 
aber eingestellt, weil die Region Elsass nicht bereit war, die 
jährlichen Wartungs- und Betriebskosten zu übernehmen. 
Das daraufhin entwickelte neue Konzept sah eine Investi-
tion von rund  Mio.  vor bzw. fast  Mio.  einschließ-
lich der Automatisierung aller Schleusen. Das überarbei-
tete Projekt mit einer möglichst wirtschaftlichen Verwal-
tungsstruktur wurde in der Region Elsass präsentiert, aber 
von der neuen Region Grand Est und den betroffenen 
Gemeinderäten nicht aufgegriffen.

Viele sekundäre Wasserstraßen sind in ähnlicher 
Weise abhängig von der Finanzierung durch die lokalen 
Behörden – départements oder jetzt zunehmend die 
Bezirksräte oder Communautés de Communes, nach der 
jüngsten „Gebietsreform“, die die Zuständigkeiten der 
Departements verkleinerte und die Zahl der Regionen von 
 auf  reduzierte. Lokale Behörden übernehmen im 
Allgemeinen nur zögerlich Verantwortung für die Verwal-
tung und den Betrieb sensibler Infrastruktur. 

Behörden
Voies Navigables de France
175 rue Ludovic Boutleux
CS 30820, 62408 Béthune Cedex
+33 3 21 63 24 24 vnf.fr

Direction des Liaisons
européennes et de l’Innovation
+33 3 21 68 83 63
seine-nord-europe.com

Pariser Büro
156 Rue du Faubourg-Saint-Denis, 
75010 Paris
+33 1 44 89 65 00

Direction Territoriale Bassin de la Seine
2 quai de Grenelle, 75732 Paris Cedex 15
+33 1 40 58 29 99
Direction Territoriale Rhône-Saône
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 Pâtis, BP 69, 58020 Nevers Cedex
Direction Territoriale Sud-Ouest
2 port Saint-Étienne, 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

Société du Canal Seine-Nord Europe
23 place d‘Armes
60200 Compiègne
canal-seine-nord-europe.fr

Öffentliche Gesellschaft der Region Hauts-de-France mit den vier 
Départements Nord, Pas-de-Calais, Somme und Oise, verant-
wortlich für den Bau des neuen 107 km langen Kanals. Ihr Vorstand 
besteht aus Vertretern dieser Behörden, 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
CS 21101, 35711 Rennes Cedex 7
+33 2 99 27 10 10 bretagne.fr

Für die Kanäle der Bretagne (seit 2010), ohne den Abschnitt des 
Canal de Nantes à Brest in Loire-Atlantique

Verbände
Association Seine-Moselle-Rhône
8 rue Saint Florentin, 75001 Paris
+33 (0)1 42 60 36 18 seine-moselle-rhone.asso.fr

Engagiert sich für die Großschifffahrtsstraße von der Seine zur Mosel 
und von der Mosel zur Saône/Rhône. Ihr Präsident ist André
Rossinot, von 1983–2014 Bürgermeister von Nancy.
Comité des Armateurs Fluviaux
8 rue Saint-Florentin, 75001 Paris
+33 (0)1 42 60 36 18 caf.asso.fr

Escales Fluviales de Bretagne
1 rue Raoul Ponchon CS 46938, 35069 Rennes
+33 (0)2 23 47 02 09 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 l’Habitat Fluvial (ADHF-F)
Port des Champs Elysées, 75008 Paris adhf-f.org

Entente des Canaux du Centre France
1 place de l’Hôtel de Ville, 58000 Nevers ententedescanaux.org

Frankreich36

Regierung in Rom blockiert, aber das politische Klima 
hat sich bezüglich des Projekts gewandelt. 40 Jahre nach 
Einstellung der Arbeiten sind die Wiederbelebung des 
Vorhabens und der Bau eines multimodalen Umschlag-
hafens bei Truccazano angepeilt.

Der Seitenkanal Fissero-Tartaro-Canalbianco war für 
die Hochwasserentlastung und die Schifffahrt bestimmt 
und kann in Niedrigwasserperioden des Po von Schiffen 
benutzt werden, da der Wasserstand des Letzteren 
während 10% des Jahres unter 1,60 m und während 5% des 
Jahres unter 1,40 m abfallen kann. 2003 unterbrach eine 
anhaltende Trockenheit für Monate sämtlichen Verkehr. 
Die Ferrara-Wasserstraße zweigt bei Pontelagoscuro 
vom Po ab und verbindet die Industriekais von Ferrara 
mit dem Adriahafen Porto Garibaldi. Sie wird auf Klasse 
Va gebracht mit einer neuen Schleuse der entsprechenden 
Dimension. Der Mincio ist bis Mantua schiffbar und hat 
eine Schleuse bei Governolo.

 Litoranea Veneta  Nordostitalien besitzt ein beachtliches 
Wasserstraßennetz, das teilweise noch aus römischer Zeit 
stammt. Es erstreckt sich vom Po-Delta bis Triest und 
konzentriert sich um Venedig. Die Römer bauten zunächst 
die Schifffahrtsroute Septem Maria („Sieben Meere“), die 
küstenparallel von Ravenna bis Aquileia verlief. Seit dem 
9. Jahrhundert entwickelte sich Venedig zu einem wich-
tigen Platz auf halbem Wege dieses alten Wasserstraßen-
systems. Die heutige Hydrographie des venezianischen 
Hinterlands ist somit Ergebnis der langen Geschichte der 
Wasserbaukunst und des Kanalbaus. Das „Kanalzeitalter“ 
der Region begann im 12. Jahrhundert unter der Führung 
der schnell expandierenden Städte Padua und Vicenza, 
die beide aus strategischen Gründen wegen der effizien-
teren Lastenbeförderung die lokalen Wasserstraßen kon-
trollieren wollten. 1139 vollendeten die Einwohner von 
Vicenza den Bisato-Kanal durch die südliche Umleitung 
des Wassers aus der Bacchiglione. Sie verbanden so ihre 
Stadt mit Chioggia und dem adriatischen Meer, wo sich 
ein intensiver Handel mit Konstantinopel entwickelte. Der 
30 km lange Kanal wurde rund um die Ausläufer der Euga-
neischen Hügel gegraben. Er verlief entlang der befestigten 
Städte Este und Monselice, verkürzte die Fahrzeit von 
Vicenza in die Lagune von Venedig und vermied die vom 
rivalisierenden Padua erhobenen Wegezölle. 

Einige Jahrzehnte später leitete die Stadt Padua ihrer-
seits die Bacchiglione um und baute den 20 km langen 
Battaglia-Kanal (1189-1201), der eine alternative Route 
nach Chioggia, Venedig und zum adriatischen Handel 
erschloss. Die Kanäle Bisato und Battaglia umzirkeln die 
Euganeische Riviera und kommen in Battaglia Terme 
zusammen. Diese Gemeinde ist mit ihren Wasserbauten, 
Hafenbecken und den im venezianischen Stil errichteten 
Brücken ein wahres Freiluftmuseum. Sie ist gewisser-
maßen der natürliche Standort für das sehenswerte 
Flussschifffahrtsmuseum („Museo Civico della Navi-
gazione Fluviale“). In jüngerer Zeit, im 19. und 20. Jahr-
hundert, wurde für die Schifffahrt die Euganeische 
Riviera mit der Etsch und dem Po über den Brondolo- 
und den Cavanella d’Adige-Kanal und Schleusen 
verbunden. Außerdem bildet der Kanal Fissero-Tartaro-
Canalbianco eine moderne Binnenwasserstraße von 
Venedig und Padua nach Ferrara und Mantua.

Bald nach der Fertigstellung des Battaglia-Kanals (1201) 
wurde 1209 der Piovego-Kanal gegraben. Padua schuf 
damit eine alternative Verbindung zur Adria und überflü-
gelt die Rivalin Vicenza. Am paduanischen Flusshafen vor 

dem Portello-Tor begann der Wasserweg nach Venedig 
über die kanalisierte Brenta. Die sogenannte „Riviera del 
Brenta“ wurde im 14. Jahrhundert durch den Bau des 
Brentella-Kanals (1314) weiter verbessert. Über ihn wurde 
das gesamte venezianische Wasserstraßensystem konstant 
und großzügig mit Süßwasser gespeist, dessen Schiffbar-
keit gesichert und der Handel erleichtert.

Die Riviera del Brenta wurde auch ein populäres Gebiet 
für den Landaufenthalt des venezianischen Adels, der sich 
hier große Villen und Parks anlegen ließ, wodurch eine 
einmalige Wasserlandschaft entstand. Die 40 km lange 
Riviera del Brenta – auch als „verlängerter Canale Grande“ 
bezeichnet – wird gesäumt von legendären Landhäusern 
wie der Villa Pisani, der Villa Malcontenta und der Villa 
Contarini in Piazzola sul Brenta, entworfen von Andrea 
Palladio und anderen berühmten Architekten.

Östlich von Venedig setzt sich das Wasserstraßensystem 
über die so genannte Litoranea Veneta fort – einen 127 km 
langen Wasserweg von der venezianischen Lagune bis 
zum Golf von Triest bei Punta Sdobba. Dazu gehört auch 
das komplexe, überwiegend befahrbare Küstenwasser-
straßensystem, das die Deltas der größeren Flüsse (Sile, 
Piave, Livenza, Lemene, Tagliamento und Stella) mit den 
Lagunen (Venedig, Marano und Grado) verknüpft. Begin-
nend in Venedig, passiert die Wasserstraße die Küsten-
regionen von Cavallino, Jesolo, Caorle und Bibione am 
Tagliamento, bekannt als „König der Alpenflüsse“.

Im Ersten Weltkrieg war die Litoranea Veneta eine 
entscheidende Anfuhrroute, über die Truppen und 
Waffen an die italienische Front zum Kampf gegen Öster-
reich-Ungarn gebracht wurden. In der Zeit zwischen 
den Weltkriegen hatte das norditalienische Wasserstra-
ßennetz mit etwa 1700 km an schiffbaren Verbindungen 
seinen Höhepunkt erreicht. In den 1950er Jahren setzte 
ein dramatischer Niedergang ein, verursacht durch die 
Konkurrenz des Straßentransports, der alle italienischen 
Verkehrsinvestitionen schluckte, was als „moderne“ 
Verkehrspolitik galt.

Heute stellt die Litoranea Veneta noch immer eine schiff-
bare Verbindung zwischen den Lagunen und Flüssen 
und den auf der Karte angegebenen historischen Städten 
dar. Urbane historische Wasserlandschaften aus römi-
scher und venezianischer Zeit wechseln sich mit bezau-
bernden Lagunen ab, in denen durch die Vermischung 
des Salz- und Süßwassers eine einmalige Naturlandschaft 
entstanden ist.

Die Wasserstraße Venedig-Padua ist eine für den 
Zugang zum Binnenhafen Padua bestimmte Großschiff-
fahrtsstraße, die jedoch bis heute nicht vollendet wurde. 
Das italienische Parlament stimmte im Juli 2020 für ihre 
Fertigstellung als Wasserstraße für den Verkehr von und 
zum Hafen von Padua anstelle der Alternative, den Kanal 
durchgehend als Hochwasserkanal zu öffnen.

Der Navicelli-Kanal ist immer noch in Betrieb, von 
Livorno bis Pisa, wo 2018 die Verbindungsschleuse zum 
Arno wiederhergestellt wurde, zusammen mit einer 
beweglichen Brücke am flussaufwärts gelegenen Ende. 
Die Arbeiten am Arno müssen jedoch noch abgeschlossen 
werden, bevor diese Anlage von Passagierschiffen und 
Booten genutzt werden kann. Der Tiber ist bis nach Rom 
schiffbar.

Behörden
Agenzia Interregionale per il fiume Po
Strada Giuseppe Garibaldi 75, 43121 Parma
+39 02 777141 agenziapo.it
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Der Kanal von Korinth © DEM

D –  K  K ist 
m lang und m tief. Er erspart Schiffen auf der Strecke 
von Piräus zur Adria  km Umweg. Der Durchstich 
erreicht eine maximale Tiefe von  m bei einer Sohlen-
breite (in Wasserspiegelhöhe) von , m. Die Grabung 
zerstörte weitgehend den historischen Diolkos, den Schiffs-
karrenweg über den Isthmus, der viele Jahrhunderte – von 
 v.Chr. bis ins . Jahrhundert n.Chr. – genutzt wurde. 
Die Räder der Wagen liefen auf dem gepflasterten Fahrweg 
in Rillen. Auf ihnen wurden kleine Kriegsschiffe und leere 
Frachtschiffe transportiert.

Ein Ausbau des Kanals für geschätzte  Millionen Euro 
auf die anfangs anvisierte Breite von m ist immer noch 
vorgesehen, jedoch beim gegenwärtigen Wirtschaftsklima 
ist eine baldige Inangriffnahme des Projekts unwahr-
scheinlich. Durch den Kanal fahren jährlich rund   
Schiffe, die Gewinne einbringen.  wurde die neue 
unabhängige öffentlich-rechtliche Gesellschaft Aedik 
gegründet, die den Kanal gegenwärtig betreibt.

Behörde Corinth Canal S.A. (A.E.DI.K.)
88 Ippokratous st, 11472 Athens aedik.gr

•GROSSBRITANNIEN

Gas-Street-Becken in Birmingham, Blick von der Worcester Bar © OOSOOM

G E  . J begann für die briti-
schen Binnenwasserstraßen eine neue Ära. Gesamtwirt-
schaftlich gesehen ist die Sport- und Freizeitschifffahrt 

heute in ganz Europa ebenso wichtig wie der Güterver-
kehr, was insbesondere auf Großbritannien zutrifft, wo die 
gewerbliche Binnenschifffahrt auf die Flussmündungen 
und deren unmittelbares Hinterland beschränkt ist. Insbe-
sondere der Nordosten des Landes besitzt ein Wasserstra-
ßennetz, das (mehr oder weniger) dem Standard der euro-
päischen Klasse I ( t) entspricht.

Zum Verständnis der Struktur des auf der Karte darge-
stellten sehr dichten Wasserstraßennetzes und zur Erhel-
lung des Zusammenhangs, in dem die erstaunlich zahlrei-
chen Sanierungsprojekte zustande kamen, ist ein kurzer 
geschichtlicher Rückblick nützlich.

Der Großteil des Kanalsystems in England und Wales 
wurde zwischen  und  gebaut. Zuvor hatte sich 
durch den Ausbau von Flüssen bereits eine gewisse Schiff-
fahrt entwickelt, sodass sich das Wasserstraßennetz ab der 
Mitte des . Jahrhunderts (km) bis  schon mehr 
als verdoppelte.

Der Beginn des Kanalzeitalters wird Francis Egerton 
zugeschrieben, der bei einer Reise durch Europa den  
eröffneten Canal du Midi besuchte. Er war davon derart 
beeindruckt, dass er – nachdem sein Vater schon  
den Wassertransport von seinen Bergwerken in Worsley 
aus vorgeschlagen hatte – anordnete, einen Kanal für 
den Kohlentransport zum Markt in Manchester anzu-
legen, der bald schon für den allgemeinen Verkehr erwei-
tert wurde. Der Erfolg dieses Unternehmens, Bridgewater 
Canal, und der von Aire & Calder Navigation waren der 
zündende Funke für die Ausbreitung eines Kanalnetzes, 
das einen Großteil des Landes überziehen sollte und bis 
heute weitgehend unversehrt überlebt hat. 

Die Kanäle in England und Wales wurden von lokalen 
Privatunternehmern finanziert, um während der indust-
riellen Revolution die starke Nachfrage nach kostengüns-
tiger Beförderung zu decken. Manche Kanäle wurden extra 
breit mit , m weiten Schleusen gebaut, um Küsten-
schiffe aufnehmen zu können, andere – insbesondere in 
Mittelengland – hatten aus Kostengründen Schleusen 
kleinerer Abmessungen. Sie waren ,m x ,m groß 
und für die sogenannten Narrowboats bestimmt.

Um  durchzogen die Kanäle die Midlands und 
verbanden die vier wichtigsten Flüsse Trent, Mersey, 
Themse und Severn.  wurde die Bergkette der 
Penninen überwunden,  der Avon bei Bristol mit der 
Themse verbunden. Das System wurde binnen  Jahren 
komplettiert, obwohl der Verkehr eher lokalen als landes-
weiten Charakter hatte.

Ab den er-Jahren waren die Kanäle für den Güter-
transport unwirtschaftlich. Viele überlebten in nutz-
barem Zustand, wobei die Sport- und Freizeitschiff-
fahrt nach und nach den Güterverkehr ablöste. Etwa ein 
Viertel der insgesamt  km britischer Wasserstraßen 
wurde jedoch stillgelegt und wäre wohl ohne die enga-
gierten Bürgerinitiativen (insbesondere unter der Flagge 
der  gegründeten Inland Waterways Association) 
verschwunden, wie es im . Jahrhundert den amerika-
nischen Kanälen erging. Den Bürgerinitiativen gelang 
es, die Öffentlichkeit auf ihr Anliegen aufmerksam zu 
machen und den langen Weg zu beschreiten, der schließ-
lich zur Sanierung vieler vormals aufgegebener Kanäle 
führte. Ein Meilenstein in der langen „Pionierphase“ war 
die Wiedereröffnung des südlichen Stratford Canal sowie 
des Avon-Unterlaufs Mitte der er-Jahre. In dieser 
bis in die er-Jahre andauernden Phase bewiesen die 
Vorkämpfer langfristiger Projekte wie z.B. des Kennet & 
Avon Canal angesichts der unzureichenden öffentlichen 
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bei Bereguardo mit zwölf Schleusen eine Höhe von 25 m, 
um den Naviglio Grande bei Castello di Abbiategrasso zu 
erreichen. Als Handelsroute wurde diese Verbindung erst 
1819 vom Naviglio Pavese abgelöst und dient seitdem als 
Wasserspender für die Bewässerung.

Der Naviglio della Martesana wurde zwischen 1462 und 
1470 von Bertola da Novate (1410–1475) gebaut. Er erhält 
bei Trezzo Wasser aus der Adda, folgt dem Flusslauf 8 km 
lang, bis er nach Westen nach Mailand abbiegt. Er hat eine 
Länge von insgesamt 38 km und besaß ursprünglich zwei 
Schleusen und eine Kanalbrücke über den Fluss Molgora 
mit drei Bögen, die erste Kanalbrücke, die ausschließlich 
für die Schifffahrt bestimmt war. Für kleinere Wasserläufe 
wurden Durchlässe über Düker geschaffen, die später den 
Ingenieuren des Canal du Midi als Vorbild dienten. 1497 
wurde eine von Leonardo da Vinci entworfene Schleuse 
eröffnet, die die Verbindung zwischen dem Martesa-
na-Kanal und dem Kanalring um Mailand herstellte. Auf 
dem Abschnitt des Kanals, der dem Verlauf der Adda folgt, 
führt der Martesana durch eine der spektakulärsten Kanal-
landschaften Europas. Richtung Mailand verwandelt er 
sich in einen sehr schmalen Kanal. Eine Autobahnkreu-
zung stellt ein unüberwindliches Hindernis für alle Sanie-
rungspläne dar.

Der Naviglio di Paderno wurde 1777 fertiggestellt, 
nachdem ein erster Anlauf am Ende des 16. Jahrhunderts 
scheiterte.

Der Naviglio Pavese war von der napoleonischen Ponts 
et Chaussées geplant, dann von der österreichischen 
Regierung weitergeführt und 1819 eröffnet worden. Er hat 
14 Schleusen, die eine Höhendifferenz von insgesamt 57 m 
überwinden. Die ersten beiden Schleusen in Mailand – die 
Conchetta und die Conca Fallata – wurden restauriert, das 
zweite mit einem kleinen Wasserkraftwerk versehen. Die 
Kanäle durch Mailand sind jetzt versuchsweise befahrbar. 
Es verkehren mehrere Rundfahrtboote, die die neuen 
Anlegestege nutzen.

Gegenwärtig sind nur der Naviglio Grande (62 km, ohne 
Schleusen) und kurze Abschnitte des Pavese und Martesana 
schiffbar, aber das Consorzio Est Ticino Villoresi, die 
Behörde, die heute das ganze Wasserstraßennetz verwaltet, 

ist im Begriff, den Oberlauf des Ticino wieder schiffbar zu 
machen. Dazu werden die Schleusen bei Miorina, Panper-
duto und La Maddalena wiederhergestellt, während Piemont 
und die Schweiz gemeinsam eine neuprojektierte Schleuse 
am rechten Ufer des Ticino-Wehrs bei Porto della Torre 
bauen. Geplant sind auch neue Schleusen, um die notwen-
dige Verbindung vom Villoresi-Kanal stromabwärts von der 
Schleuse La Maddalena zum sogenannten Industriekanal 
und von hier zum Naviglio Grande herzustellen. Zurzeit 
werden neue Schifffahrtsbestimmungen ausgearbeitet und 
voraussichtlich 2015 veröffentlicht.

Die Belastung der Kanäle in Mailand ist enorm, die 
Straßen nehmen jeden Zentimeter der Ufer in Beschlag, 
wodurch Baumaßnahmen extrem schwer durchführbar 
sind. Die Infrastruktur selbst ist gefährdet, und die Fach-
leute streiten über die Verfahren, mit denen einerseits die 
Zukunft der Kanäle für den Personen- und eventuell auch 
für einen bescheidenen Frachtverkehr gesichert und ande-
rerseits der kulturhistorische und landschaftliche Wert 
bewahrt werden soll. Zu den auf der World Canals Confe-
rence 2014 präsentierten Projekten gehört die seit Langem 
geplante Restaurierung des Kanalbeckens bei der Porta 
Ticinese in Mailand, dem Knotenpunkt des Netzes.

 Po und Großschifffahrtsstraßen Das vierte Subsystem 
bilden der Po und seine Großschifffahrtsverbindungen, die 
sowohl von einer leider schwindenden Flotte von Fracht-
kähnen und Schubschiffen als auch von Fahrgast- und 
Hotelschiffen genutzt werden. Der Fluss ist gemäß dem 
Klasse-IV-Standard bis hinauf nach Cremona schiffbar, 
dahinter noch für kleinere Schiffe über eine Schleuse und 
einen kurzen Umgehungskanal bei Isola Serafini bis hinauf 
nach Pavia. Die Schleuse ist aber inzwischen wegen tech-
nischer Mängel und Versandung nahezu unbenutzbar. An 
derselben Stelle soll eine neue Schleuse der Klasse Va mit 
Mitteln in Höhe von 40 Mio. € von Staat, Region und EU
gebaut werden. Ferner gibt es Pläne zur Vervollständigung 
des Mailand-Cremona-Po-Kanals der Klasse IV bis zu 
einem neuen Hafen südöstlich von Mailand. Die Bemü-
hungen eines 1941 gebildeten Konsortiums zum Bau des 
Kanals wurden immer wieder durch Entscheidungen der 
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Mittel Geduld und Durchsetzungskraft. Die zweite Phase 
der im Nachhinein vielleicht mit „Freizeitrevolution“ 
auf den europäischen Wasserstraßen zu bezeichnenden 
Entwicklung begann etwa gleichzeitig in England, Irland 
und Frankreich Mitte der er-Jahre, als die Sanie-
rungsprojekte meist von den Gemeinden und Regionen in 
Partnerschaft mit den Wasser- und Schifffahrtsbehörden 
übernommen wurden, wodurch den privaten Initiativen 
ein Teil ihrer Mühe abgenommen wurde. Das Ergebnis 
war die Fertigstellung einer Reihe seit Langem anste-
hender Projekte wie des Kennet & Avon Canal (). 
Viele Projekte kamen jedoch vor allem aus Geldmangel 
nur langsam voran.

Ihre Befürworter wurden schließlich mit dem Eintritt in 
die dritte Phase belohnt, als die Entwicklung ab etwa  
entscheidenden Auftrieb mit der Finanzierung durch die 
Nationallotterie und das Millenniumprogramm erhielt. 
Die Bewertungskriterien und Prioritäten änderten sich, 
Machbarkeitsschwellen wurden neu festgesetzt und sogar 
die unwahrscheinlichsten Projekte konnten finanziert und 
realisiert werden. Zuvor unüberwindlich erscheinende 
Hindernisse wurden plötzlich ausgeräumt.

Dies zeigte sich bei der Restaurierung (/) des 
Huddersfield Narrow Canal (dem „unmöglichen Traum“), 
des Rochdale Canal durch die Penninen und des Forth & 
Clyde Canal durch die schottischen Lowlands. Das kühn 
konzipierte Schiffshebewerk Falkirk wurde zu einer der 
größten Touristenattraktionen Schottlands. Es hat zwei 
Gondeln (Tröge), die sich um eine waagerechte Achse 
parallel zur Fahrtrichtung drehen. Ähnlich anspruchsvoll 
war trotz der kurzen Strecke der neue, ,km lange Liver-
pool Canal Link, eröffnet , der den Leeds & Liverpool 
Canal über den Pier Head vor dem weltberühmten Three 
Graces zu den South Docks verlängerte. Die technische 
Meisterleistung wurde auf der WCC gewürdigt, die die 
IWA im Juni  hier veranstaltete

Das Projekt mit den bedeutendsten Fortschritten vor Ort 
sind aktuell die Cotswold Canals, wo  sechs Meilen 
restaurierter Wasserstraße durch S.K.H. Prinz Charles 
wiedereröffnet wurden und ein neuer Kanalabschnitt 
unter einem Kreisverkehr auf der Fernstraße A gebaut 
wird, finanziert durch einen Zuschuss der Highways 
Agency in Höhe von  Millionen Pfund. Eine Ankündi-
gung der National Lottery zur Finanzierung der vollstän-
digen Restaurierung der Stroudwater Navigation, um den 
bereits restaurierten Abschnitt mit dem Gloucester & 
Sharpness Canal zu verbinden, wurde noch vor Ende  
erwartet.

Weitere Wasserstraßen, 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 
große Tiefbauprojekte weitgehend durch ehrenamtliche 
Arbeiter abgeschlossen wurden.

Zurzeit läuft die Planung für 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 können. 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  nennt nicht weniger als  
Vorhaben. Je nach Finanzierungsmöglichkeiten und Part-
nerschaftsverträgen werden sich im Laufe der Zeit unwei-
gerlich die Prioritäten verändern und die Fortschritte 
unterschiedlich ausfallen.

Für kontinentale Bootseigner ist die Bedeutung all 
dieser Entwicklungen – wie in der Einleitung angedeutet 
– aufgrund der Abmessungen des Wasserstraßennetzes 
von beschränktem Wert. Für die PIANC-Kategorie RB
(Kajütboote von , m x  m, mit  m Tiefgang und 
, m Durchfahrtshöhe) bieten die engen englischen 
Kanäle nur eine begrenzte Breite von , m sowie eine 
Tauchtiefe von lediglich , m, während die Durch-
fahrtshöhe oft unter , m liegt. Ähnlich verhält es sich 
mit den sogenannten breiten Kanälen, die als PIANC-Ka-
tegorie RC eingezeichnet sind ( m x  m, Tiefe , m 
und Durchfahrtshöhe , m) und in vielen Fällen ihre 
ganze Breite (, m) nur in der Theorie aufweisen, da 
sie für Narrowboat-Paare vorgesehen waren, die in den 
Schleusen aneinandergekoppelt wurden, aber unter-
wegs zog das eine Boot das andere. Auch hier sind für 
viele Boote die verfügbare Tauchtiefe und die Durch-
fahrtshöhe zu klein. Andere breite Wasserstraßen wie 
der Kennet & Avon und der Leeds & Liverpool Canal 
wurden mit breiteren Kähnen befahren und sind für 
Yachten zugänglich.

Die Längenbeschränkung auf den sogenannten breiten 
Wasserstraßen im Norden auf , m (daher die histo-
rische Bezeichnung „Shortboats“) stellt für die Sport-
boote keine wesentliche Einschränkung dar, außer für 
die beliebten Narrowboats, die oft die auf den schmalen 
Kanälen zulässige Höchstlänge 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 Großbritannien 
ständig Schwierigkeiten bereitet. Allerdings läuft zurzeit 
eine Diskussion über den möglichen Ausbau bestimmter 
strategischer Strecken, um auch größeren Booten die 
Durchfahrt durch das Netz von Süd nach Nord zu 
erlauben. Entsprechende Maßnahmen sind gegenwärtig 
beim Leicester Arm des Grand Union Canal eher unwahr-
scheinlich, hingegen werden sie bei der East-Anglian-Ver-
bindung stark befürwortet. Unabhängig von der Reali-
sierung derartiger Vorhaben dürften die Narrowboats, 
die für die moderne Freizeitschifffahrt konzipiert und 
gebaut werden, die idealen Fahrzeuge für eine Tour durch 
Großbritannien bleiben. Es gibt heute ungefähr . 
Narrowboat-Eigner, die damit einen ganzen Industrie-

Großbritannien34

den Gardasee entwässern, auf eine lange Schifffahrtshis-
torie zurückblicken können.

 Ticino, Adda une Mincio Die alte Schiffsverbindung vom 
Lago di Lecco nach Mailand über die Adda, den Paderno- 
und den Martesana-Kanal wurde Ende des . Jahrhunderts 
wegen der Stromerzeugung aus Wasserkraft bzw. (in letz-
terem Fall) der Bewässerung verändert. Durch die kürzliche 
Instandsetzung der Schleuse bei Olginate ist die obere Adda 
jetzt vom Comer See aus bis nahe Paderno d’Adda befahrbar.

Auf dem Tisch liegt ein Vorschlag zur Wiederschiffbar-
machung des Ticino mit seinen Seitenkanälen nordwest-
lich von Mailand zwischen dem Lago Maggiore und dem 
Naviglio Grande sowie des Naviglio Pavese zur Schaffung 
einer durchgängigen Route von der Adria bis zum schwei-
zerischen Hafen von Locarno. Dafür soll der aus den 
er-Jahren stammende Canale Industriale genutzt 
werden, der den Ticino zwecks Beflutung und Stromer-
zeugung anzapft.

Vorübergehend bestand auch die Absicht, diesem Kanal 
Wasser zu entziehen und über einen neuen Kanal zum 
Gelände der Mailänder Weltausstellung zu leiten. Dieser 
Gedanke erwies sich als undurchführbar.

 Navigli Lombardi Die historischen Kanäle der Lombardei 
wurden durch die Ebene zwischen dem Ticino und der 
Adda ausgebaut, mit Mailand in der Mitte. Dieses Navigli-
Netz ist von erheblichem historischem und touristi-
schem Interesse. Die Kanäle, gebaut ab dem späten . 
Jahrhundert bis in die Zeit von Leonardo, wurden auf 
der World Canals Conference, die  in Mailand 
stattfand und von den Navigli Lombardi ausrichtetet 
wurde, gewürdigt und in den Blickpunkt der Welt-
öffentlichkeit gerückt. Dieses Gremium wurde inzwischen 
aufgelöst, und alle seine Aktivitäten wurden von dem 
breiter aufgestellten Unternehmen Explora übernommen.

Im Jahr  hatte die Region Lombardei, Eigentümerin 
des Kanalsystems, die jeweiligen Rollen des Bewässe-
rungskonsortiums Villoresi und der Navigli Lombardi 
neu definiert. Ersteres verwaltet weiterhin die Infra-
struktur (Kanäle und Ufer sowie das Wassermanage-
ment), während Letztere, die nun von der lombardischen 
Organisation für Destinationsmanagement Explora über-
nommen wurden, für den Tourismus und die Förde-
rung des kulturellen Erbes (materiell und immateriell) 
zuständig sind.

Der Naviglio Grande wurde in mehreren Schritten 
entwickelt. Der Anfang wurde gemacht, als Barbarossa 
 die Stadt Lodi gründete und ihr das exklusive Recht 

des Handels auf der Adda verlieh. Daraufhin sah sich 
Mailand veranlasst, einen alternativen Zugangsweg zu 
finden, um die Adda und deren Nebenfluss Lambro, der 
damals schiffbar war, zu umgehen. Nach der Schlacht 
von Legnano und dem Sieg der lombardischen Städte 
über den Kaiser  begann Mailand mit dem Bau eines 
Kanals am linken Ufer des Ticino ab Panperduto. Auf 
dem Kanal sollten Waren von Verbano und der nahen 
Schweiz aus befördert werden, um Mailand vor Blockaden 
und kaiserlichen Kontrollen zu schützen. Der Kanal war 
 bis Trezzano fertig,  bis nahe Mailand – von der 
St.-Eustorgio-Brücke bis Naviglietto. Schließlich wurde 
 das Zwischenstück um Gaggiano vollendet.

Der Naviglio di Bereguardo wurde ab  auf Befehl von 
Filippo Maria Visconti, dem Herzog von Mailand, gebaut 
und  fertiggestellt, um Salz und andere Handelswaren 
von der Adria und dem Po nach Mailand zu bringen. Die 
nur kurze Verbindung (,km) überwand ab dem Ticino 
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Jahr 1868 für die Ingenieure
Villoresi und Meraviglia.
1884: Abschluss der Arbeiten
durch die Società Italiana
per Condotte d'Acqua.
Aufteilung:
– Villoresi 70 m3/s
– Ticino stromabwärts 120 m3/s

Konzession der SICA 1898 für
den Canale Industriale zur Wasser-
abfuhr über die Turbinen von drei
Wasserkraftwerken: 55 m3/s

Stromaufwärtiger
Abschnitt des
aufgegebenen
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zweig unterhalten (von insgesamt   Inhabern einer 
CRT-Genehmigung).

Durch die begrenzten Abmessungen der englischen und 
walisischen Kanäle kommt den schottischen mehrver-
bindenden Kanälen umso größere Bedeutung zu (siehe 
unten unter Schottland). In der jüngsten Vergangenheit 
(–) gab es nur zwei kleinere Erweiterungen, was 
die Folgen der seit  aufgetretenen wirtschaftlichen 
Schwierigkeiten unterstreicht.

Das nachstehende Diagramm zu den Wasserstraßen-
sanierungen beruht auf Angaben der IWA und gibt eine 
interessante Übersicht über die Errungenschaften der 
letzten  Jahre. Es zeigt, dass die Investitionen ihren 
Höhepunkt erreichten, als die Regierung, die örtlichen 
Behörden und die Heritage Lottery gemeinsam Mittel für 
ehrgeizige Projekte bereitstellten.
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Länge der wiederhergestellten Wasserstraßen seit der Sanierung der ersten 

25 km des Great Ouse 1938, bezogen auf Zeitabschnitte von zehn Jahren
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Birmingham Canal Navigations
In den Hügeln des Black Country im Norden und 
Westen von Birmingham haben mehrere Faktoren ein 
sehr ungewöhnliches Netz kleiner Kanäle entstehen 
lassen, das seit dem frühen 19. Jahrhundert 
Birmingham Canal Navigations genannt wird.
Der Lichfield Canal und der Hatherton Canal (hier mit 
vollständigem Namen) werden saniert und erhalten 
teilweise eine neue Trasse. Es ist eines der ersten 
Projekte, das von einem Autobahnneubau profitierte. 
Dieses Ergebnis (eine ganz neue Kanalbrücke über die 
Autobahn M6) konnte 1992 erzielt werden. Der Lapal 
Canal und sein langer Tunnel stellen ein längerfristiges 
Sanierungsvorhaben dar, d.h. hier dürfte die Lösung 
nicht die Instandsetzung des Tunnels sein, sondern ein 
Kanal über den Hügelkamm. Die Farbintensität der 
Kanäle variiert mit der Höhe. So wird deutlich, dass der 
Titford Canal und die Tat Bank Branch die höchsten 
Abschnitte in dem System sind.

33Italien

zwischen Dublin und Richmond Harbour in der Grafschaft 
Longford befahrbar. Die Einfahrt in den Royal Canal vom 
Meer aus erfolgt über den Liffey und die Seeschleuse am 
Spencer Dock. Boote, die durch das Spencer Dock und die 
Schleusen  bis  oder umgekehrt fahren wollen, müssen 
sich vier Wochen vorher beim Eastern Regional Office 
anmelden. Die Hebebrücke bei Newcomen im Spencer 
Dock ist Eigentum von Irish Rail und wird von der Bahn 
betrieben. Um sie zu öffnen, ist eine Genehmigung der 
Bahn erforderlich. Der schleusenfreie Abzweig bis Longford 
ist nicht in Gebrauch. Eine Machbarkeitsstudie untersuchte 
die Möglichkeit einer Wiedereröffnung, stieß jedoch auf 
Probleme ökologischer, wirtschaftlicher und planungstech-
nischer Natur und empfahl, das Projekt nicht fortzusetzen.

Weitere Wasserstraßen sind der Fluss Suck,  km vom 
Shannon bis Ballinasloe, der den stillgelegten Abschnitt 
des Grand Canal ersetzt und eine  eröffnete Schleuse 
besitzt, ferner der kanalisierte Corrib,  km lang ohne 
Schleuse und ohne Zugang zum Meer (der Eglinton Canal 
wurde lange diskutiert), schließlich der untere Bann, 
 km lang mit fünf Schleusen, sowie der Lough Neagh, 
der größte See Irlands ( km).

Die Restaurierung des Ulster Canal zwischen Castle 
Saunderson und Lough Erne wurde  abgeschlossen. 
Derzeit laufen Studien zur Schaffung eines Yachthafens 
und zur Restaurierung eines kurzen Abschnitts des Ulster 
Canal bei Clones (ca.  m), der westlich vom Yachthafen 
in Richtung des Flusses Lacky verläuft, sowie zur Anlage 
eines  km langen, in Schleifen angelegten linearen Parks.

Der irische Binnenwasserstraßenverband Inland Water-
ways Association of Ireland (IWAI) setzt sich für mehrere 
weitere Sanierungsprojekte ein: den Seitenarm des Grand 
Canal nach Kilbeggan, den Lagan vom Lough Neagh 
nach Belfast, den Newry Canal (einen der ältesten Kanäle 
Europas mit Scheitelhaltung, fertiggestellt ), und den 
Boyne. Wie die Karte zeigt, wurden bescheidene Fort-
schritte sogar bei den ehrgeizigsten Vorhaben erzielt. 
Die Restaurierung von Schleuse  des Lagan in Lisburn 
wurde im Jahr  fertiggestellt. Vor Kurzem begannen 
die Arbeiten zum Bau einer neuen Schleuse  in Belfast, 
um das erneuerte Wehr zu umgehen. Die ersten Arbeiten 
an zwei Schleusen auf dem Schifffahrtsweg, die sich im 
Besitz des Ministeriums für Infrastruktur befinden, haben 
ebenfalls begonnen. Darüber hinaus starteten  auch 
die Restaurierungsarbeiten von zwei weiteren Schleusen. 

Am Newry Canal wurden  zwei Schleusen von der 
Gemeindeverwaltung restauriert. Freiwillige Helfer der 
IWAI haben in den letzten elf Jahren alle Bäume und 
Pflanzen an allen Schleusen entfernt und Tore an jedem 
Ende der -Meilen-Gipfelhöhe installiert. Die Restaurie-
rungsarbeiten am Mauerwerk der Schleusenkammern 
wird fortgesetzt, um die Öffnung zu einem späteren 
Zeitpunkt zu erleichtern. Der Schiffskanal von Newry 
verbindet Newry durch die Victoria-Schleuse mit dem 
Carlingford Lough. Dieser Wasserweg ermöglicht es 
Seeschiffen, im Stadtzentrum von Newry anzulegen.

Im Jahr  wurden Pläne angekündigt, die vollstän-
dige Wiederherstellung des Boyne-Schifffahrtswegs 
durchzuführen und sich die Möglichkeit einer neuen 
Verlängerung zur Verbindung mit dem Royal Canal 
vorzubehalten. Die Wiederherstellung des Boyne-Schiff-
fahrtwegs hat nun Schleuse  erreicht. Neben dem Schiff-
fahrtsweg soll auch ein Greenway angelegt werden.

Waterways Ireland und die IWAI organisierten gemeinsam 
die sehr erfolgreiche World Canals Conference in Athlone 
im September .

Behörden

Waterways Ireland – Headquarters
2 Sligo Road, Enniskillen, Co. Fermanagh, N.I., BT74 7JY
+44 28 6632 3004 waterwaysireland.org

Shannon Estuary Shannon Foynes Port Company
Harbour Office, Foynes, Co. Limerick sfpc.ie

Dublin Port Dublin Port Company
Port Centre, Alexandra Road, Dublin 1 dublinport.ie

Barrow Estuary New Ross Port Company
Harbour Office, New Ross, Co. Wexford newrossport.com

Suir Estuary Waterford Port Company
3rd Floor, Marine Point, Belview Port, Slieverue, Waterford,
+353 51 874907 portofwaterford.com

Coleraine Harbour Commissioners
4 Bellview Court, Coleraine, BT52 1RY
+44 28 703 42012 coleraineharbour.com

Newry Ship Canal Newry & Mourne District Council
District Cl. Offices, Greenbank Ind. Estate, N.I., BT34 2QU
+44 28 3031 3233 newryandmourne.gov.uk

Verband
Inland Waterways Association of Ireland
2 Kylemore Park, Taylor’s Hill, Galway iwai.ie

Royal Canal Amenity Group (RACG) royalcanal.ie
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Ein Fahrgastschiff passiert die Kirche San Cristoforo am Naviglio
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D  E  P und die Region Veneto 
bieten Bootsfahrern und Kanalliebhabern eine bemer-
kenswerte Vielfalt an Binnenwasserstraßen, die grob in 
fünf große Subnetze eingeteilt werden können.

 Alpenseen Stromaufwärts gibt es zunächst die für die 
Geschichte des Landes und der Schifffahrt wichtigen 
Alpenseen. Sie sind auch Ausgangspunkte für aktuelle 
Projekte zur Belebung der Binnenschifffahrt in der 
Po-Ebene bis hinab zum Adriatischen Meer. Sie bilden 
ein eigenständiges System mit speziellen Regeln und 
eifersüchtig verteidigten Interessen. Die Hauptakteure 
zeigen sich wenig interessiert an einer Verbesserung der 
Befahrbarkeit der stromabwärtigen Flüsse, die das zweite 
Subsystem darstellen. Das ist sehr bedauerlich, weil die 
Flüsse Ticino, Adda und Mincio, die den Lago Maggiore, 
den Lago di Lecco (einen Abzweig des Comer Sees) und 
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