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Gerhild Krebs

Rhein-Marne-Kanal (Canal de la Marne au Rhin)

Etang de Gondrexange (Gunderchinger Weiher), Gondrexange; Schiffshebewerk, Rue du Plan Incliné,
Saint-Louis/Arzviller

Baugeschichte

Den Bauplan fur einen Kanal zwischen Rhein und Marne legte bereits der Ingenieur Barnabé Brisson
(1777-1828) vor, jedoch erst 1838 wurde dieser Plan, der 178 Schleusen und finf Tunnels vorsah,
wieder ernsthaft erwogen. Erbaut wurde der Rhein-Marne-Kanal 1844-1863 mit den Ausgangs- bzw.
Endpunkten Vitry-le-Francois an der Marne und Strasbourg (Stralburg) am Rhein. 1879 erklarten die
franzosischen Behdrden den 314 km langen Rhein-Marne-Kanal zum Wasserweg der Kategorie |, deren
Anforderungen ab 1895 durch kostspielige Umbauten verwirklicht wurden. Die Wassertiefe brachte man
von 1,60 auf 2,20 m, die Schleusenlange wurde von 34,50 m auf 38,50 m vergréRert, um gréReren
Schiffen mit mehr Tiefgang den Kanal zuganglich zu machen.

Aufgrund der Bestimmungen des Versailler Vertrages konnte Frankreich ab 1919 den Bau des Rhein-
Seiten-Kanals angehen. In diesem Zusammenhang wurde ein erneuter Ausbau des Wasserweges
zwischen Paris und Stra3burg geplant. Der Engpald der 36 km zwischen Gondrexange und Arzviller, d.h.
die Uberwindung des starksten Gefalles vom Lothringer Hochplateau zum in der Rheinebene liegenden
Elsal3 stellte die Planer vor ein besonders schwieriges Problem, da 25 Schleusen erforderlich waren.
Bereits in den frilhen 1920er Jahren gab es Uberlegungen, das Gefalle bei Arzviller mittels eines
Schragaufzuges zu Uberwinden, wie er im englischen Foxton (Leicestershire) seit 1901 existierte. Die
Baupléne fur ein Schiffshebewerk ruhten bis nach dem Zweiten Weltkrieg. da man mit Deutschland nicht
einig wurde und demzufolge die schiffahrtstechnischen Voraussetzungen im groRregionalen Umfeld
fehlten. Dies anderte sich erst mit dem Saarvertrag, auch Luxemburger Vertrag genannt, der zwischen
der Bundesrepublik Deutschland und Frankreich abgeschlossen wurde (27. Oktober 1956). Der Vertrag
ermdglichte den Ausbau der Mosel zur Grof3schiffahrtsstrale. Die zweite Voraussetzung war die
deutsche Zusage eines weiteren Ausbaues der Saar und der Ausbau des Saar-Kohlen-Kanals als
Abkurzung des Schiffahrtsweges zwischen dem Elsal3 und der Mosel.

Der Bau in Arzviller wurde 1958 begonnen und erst 1969 konnte das Schiffshebewerk St. Louis an der
Grenze der zwei Regionen eroffnet werden. Das Hebewerk im Tal der Zorn ersetzt als Teil des Rhein-
Marne-Kanals die friheren 17 normalen Schleusen, um auf einmal einen Hohenunterschied von 45 m zu
bewadltigen. Die Schiffe fahren in einen riesigen Trog von 43 m L&nge, der sogenannten Wanne, die dann
innerhalb von vier Minuten entlang einer 109 m langen schiefen Ebene hinauf oder hinab fahrt. Seit den
1970er Jahren ging man zwecks Senkung der Personalkosten dazu Uber, die Schleusen des Rhein-
Marne-Kanals mit Computertechnik zu automatisieren. Ein noch weiterer Ausbau des Kanals wurde
zugunsten des Rhein-Rhéne-Kanals zuriickgestellt. Seit der Fertigstellung des Saar-Kohlen-Kanals
(1866) hatte der Rhein-Marne-Kanal an seiner héchsten Stelle im Etang de Gondrexange (Weiher von
Gundrexingen) einen Kreuzungspunkt. Dort steht bis heute mitten im Wasser ein Wegweiser, der nach
Nancy, Strasbourg und Saarbriicken weist. Die Beschriftungen entlang des Rhein-Marne-Kanals sind
ausschlief3lich in Franzdsisch abgefal3t.

Regionalhistorischer Kontext

Den ersten belegten Plan einer Kanalverbindung tber die Vogesen entwarf 1591 Graf Georg Hans von
Veldenz-Lutzelstein, der die Saar lber die Zorn mit dem Rhein bei Iffezheim verbinden wollte.
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Systematischer, staatlich finanzierter Kanalbau wurde bereits um die Mitte des 17. Jahrhunderts vom
absolutistischen Frankreich betrieben. Um 1800 gab es ein Kanalnetz von rund 1000 km, das Napoleon
logistisch einsetzte, um Truppen- und Nachschubtransporte abzuwickeln. Seither wurden viele weitere
Kanale gebaut, so dal? Frankreich inzwischen tber rund 4650 km befahrbare Kandale verflgt. Nach der
Standardisierung der franzdsischen Kandle (1879) setzte sich die Péniche mit durchschnittlich 360 t
Ladekapazitat als Hauptschiffstyp durch. Zu diesem Zeitpunkt standen die Wasserwege jedoch bereits in
aussichtsloser wirtschaftlicher Konkurrenz zu den Eisenbahnen.

Die geplanten Ausbauten am Rhein-Marne-Kanal, die nach 1879 in die Wege geleitet wurden,
entstammten einer Politik, die den erkennbaren Siegeszug der Eisenbahn nicht einkalkulierte. Bereits im
spaten 19. Jahrhundert machten nur noch die wenigsten Kanalbauten dkonomisch einen Sinn. Sie
wurden aber auch aus militdrischen Griinden weiterverfolgt. Wie alle Kanéle in Europa, die im spéten
19. und 20. Jahrhundert mit groRem Aufwand und immensen Kosten gebaut wurden, wurde der Rhein-
Marne-Kanal von den Handelsschiffen nicht anndhernd so frequentiert wie urspringlich erwartet. Am
Ende des 20. Jahrhunderts spielt sich der kontinentale Schwerlastverkehr auf der Stral3e, mittels der
Eisenbahn und fur lange Strecken im Flugzeug ab. Dadurch wirkt der Rhein-Marne-Kanal, &hnlich wie der
Saar-Kohlen-Kanal, wie ein technisches Fossil — die friher dominierenden Pénichen sind fast ganz
verschwunden.

Der Rhein-Marne-Kanal dient fast nur noch dem Tourismus, er ist heute z.B. fur Freizeitkapitane
interessant, die ihn als Teil des beliebten Térns im Dreieck zwischen Rhein, Mosel und Marne oder auch
Rhein, Saar und Mosel befahren. Das in Europa einzigartige Schiffshebewerk von Arzviller zieht weit
mehr Besucher an als es je Schiffe beférdert hat — 170000 Besucher kommen pro Jahr. Fihrungen und
Besichtigungen werden von Mérz bis November in Franzdsisch, Deutsch und Englisch angeboten, auch
Schiffsausflige auf dem Unterkanal oder tber das Hebewerk auf dem lothringischen Oberkanal nach
Niderviller (Niederweiler). Ein Ausflugsbahnchen und die museal inszenierte Péniche Sophie-Marie von
1917 komplettieren das touristische Angebot.
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