114| HISTORIE

Europdischer Traum

Eine durchgangig schiffbare Verbindung von der Nordsee bis ins Schwarzen Meer gilt

als alter, europaischer Traum. Dieser ging mit der Fertigstellung des Main-Donau-

Kanals in Erflillung - vor 15 Jahren wurde der letzte Abschnitt offiziell fur die Schiff-

fahrt frei gegeben. Doch bis dahin war es ein langer und beschwerlicher Weg.

er Main-Donau-Kanal verbindet Main und Donau
D von Bamberg tiber Niurnberg nach Kelheim und

schliefSt damit die Liicke der insgesamt 3521 km lan-
gen WasserstrafSe von der Nordsee bis ins Schwarze Meer. Am
25. September 1992 wurde das letzte Teilstiick zwischen Hil-
poltstein und Berching offiziell eroffnet. Der Bau nahm fast
drei Jahrzehnte in Anspruch. Die Idee fiir den Kanal ist noch
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viel dlter. Schon vor mehr als 1000 Jahren traumten zahlreiche
europdische Herrscher von einem direkten Wasserweg vom
Abend- in das Morgenland. Doch erst Karl der GrofSe versuch-
te im Jahr 793, diesen Traum in die Tat umzusetzen.

Fossa Carolina

Als Vorlaufer des heutigen Main-Donau-Kanals gilt die Fos-
sa Carolina (auch Karlsgraben). Im 8. Jahrhundert schmiedete
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Kanalzauber zwisc 1en.
-der Briicke Sorg und-

* Wendelstein'

der Kaiser den Plan, die groflen Flusssysteme von Rhein, Main
und Donau uber die Europaische Wasserscheide hinweg zu
verbinden. Dort, wo sich Rezat und Altmiihl bis auf wenige
hundert Meter nihern, ordnete er den Bau einer rund 3000 m
langen, schiffbaren Verbindung an. Ziel war eine Verbesserung
der Verkehrswege sowie die Sicherstellung des militarischen
Nachschubs fiir das frankische Heer fir Karls Krieg gegen die
Awaren, die 788 in Bayern eingefallen waren. Bis heute ldsst
sich jedoch nicht mit Sicherheit nachweisen, ob diese Verbin-
dung tatsdchlich geschaffen und auch genutzt worden ist.
Uberlieferungen zufolge fithrten eine mangelhafte Planung so-
wie ungtinstige Boden- und Witterungsverhiltnisse zum Ab-
bruch des Vorhabens. Bestindiger Regen und der sumpfige Bo-
den liefSen die Damme immer wieder einstiirzen und die Arbei-
ten scheitern. Neuere (Sediment-)Untersuchungen gehen aller-
dings davon aus, dass der ,,Graben“ moglicherweise doch zum
Einsatz kam und einige Zeit von Bedeutung war. Kanalbauten
bestanden in der damaligen Zeit wegen der noch unbekannten
Kammerschleuse aus einer Reihe von dammbegrenzten Tei-
chen. Niveauunterschiede wurden mittels Rutschen und Rol-
len iiberwunden, die Schiffe also von einem Fluss zum anderen
gezogen. Dagegen spricht jedoch, dass es bis heute keine karo-
lingischen Funde direkt am Graben oder in dessen niheren
Umgebung gibt. Sicher ist, dass Karl der Grofle wahrend der
Bauarbeiten hochstpersénlich vor Ort war. Uberreste des kai-
serlichen Versuchs sind noch heute erhalten: Im Dorf Graben
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Zwischen Altmuhl und
Rezat liegt beim Dorf
Graben eines der gréf3ten
technischen Kulturdenk-
maler des frihen Mittel-
alters: die Fossa Carolina
(unten). Das Bild links
zeigt die einstigen Bauar-
beiten am ,Karlsgraben*




Was vom Ludwigskanal
und seinen Bauwerken Ubrig
blieb, steht heute unter
Denkmalschutz, | !

bei Treuchtlingen konnen eine 500 m lange Wasserflache so-
wie angrenzende Erdwille besichtigt werden.

Ludwigskanal

Woran der Kaiser einst scheiterte, schaffte spater ein Konig.
Zwar gab es nach Karl dem GrofSen immer wieder Pline und
Anstrengungen, Main und Donau zu verbinden, doch erst der
bayerische Konig Ludwig 1. griff den Plan gleich nach seiner
Thronbesteigung im Jahr 1825 ernsthaft wieder auf. Er beauf-
tragte den koniglichen Baurat Heinrich Freiherr von Pech-
mann, Pline fiir einen neuerlichen Versuch zu entwerfen. Mit
dem nach ihm benannten Kanal verfolgte Ludwig vor allem
wirtschaftliche und staatspolitische Interessen, die neu hin-
zugekommenen Landesteile im Norden Bayerns verkehrstech-
nisch besser mit dem Stiden zu vereinigen. Zehn Jahre dauerte
die Realisierung des Projekts: Zwischen 1836 und 18435 ent-
stand der 177 Kilometer lange Ludwigskanal (korrekt Lud-
wig-Donau-Main-Kanal). Er verband Main und Donau von
Bamberg tiber Nurnberg und Neumarkt in der Oberpfalz nach
Kelheim und stellte damit eine durchgingig schiffbare Verbin-
dung von der Rheinmiindung in Rotterdam bis zur Donau-
miindung in das Schwarze Meer her. Doch schon kurz nach
seiner Fertigstellung verlor der Kanal nach und nach seine ver-
kehrstechnische Bedeutung. Erreichte das Frachtauftkommen
1850 mit 200000 Tonnen pro Jahr seinen grofsten Wert, fiel es

Der Yafen bes Bndawins Donsu-Mainkanals bei Witrnbery,

Diese historische Ansicht zeigt den Hafen des ,Ludwigs Donau-
Mainkanals" bei Nurnberg

bis 1912 auf 60000 Tonnen pro Jahr. Griinde dafiir waren un-
ter anderem die Trassenfithrung mit 100 Schleusen (die zum
Teil heute noch erhalten sind), aber vor allem der schnell fort-
schreitende Aufbau des Eisenbahnschienennetzes in Sud-
deutschland, der den Betrieb einer WasserstrafSe unrentabel
machte. Im Zweiten Weltkrieg wurde der Ludwigskanal durch

Skipper 10/2007



K_elhei, '
“’,’:5;3(\E}LJ

Bombenangriffe teilweise zerstort und 1950 schlieSlich ganz
aufgegeben. Der nordliche Teil zwischen Bamberg und Niirn-
berg wurde grofStenteils zugeschiittet. Heute verlauft die Auto-
bahn A 73 stellenweise auf der alten Trasse des Kanals. Auch
der siidliche Teil ist von zahlreichen Straffen, Autobahn- und
Eisenbahnlinien zerschnitten. Was vom Ludwigskanal und sei-
nen Bauwerken tibrig blieb, steht inzwischen unter Denkmal-
schutz. Heute ist der ,,alte Kanal“ ein beliebtes Freizeit- und
Erholungsgebiet. Die ehemaligen Treidelpfade sind beliebte
Rad- und Wanderwege. Doch auch Wassersportler und Angler
haben hier ein idyllisches Revier gefunden.

Fossa Carolina

Alte Schleuse Nummer 23 im Bereich Berching

Winterliche Impressionen: Steinerne Briicke bei Niurnberg-Sud

Main-Donau-Kanal

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts wurde der alte Traum
schliefflich erneut in Angriff genommen: Um den Plan der
Main-Donau-Wasserstrafle baldigst zu verwirklichen, schlos-
sen Bayern und das Deutsche Reich 1921 einen Staatsvertrag.
Als ausfiihrendes Organ wurde die Rhein-Main-Donau Ak-
tiengesellschaft (RMD-AG) mit Sitz in Miinchen gegriindet.
Im Rahmen dieses Plans sollte neben dem Ausbau von Main
und Donau eine vollig neue Kanalverbindung zwischen den
beiden Fliissen geschaffen werden. Die RMD-AG erhielt fiir
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die Finanzierung des Projekts die Konzession, die Wasserkraf-
te an Main, Donau, Lech, Altmuhl und Regnitz zu nutzen - der
Ertrag daraus sollte den Bau der Wasserstrafle finanzieren.
1922 begannen die Arbeiten an dem ehrgeizigen Projekt. Der
Main wurde von Aschaffenburg bis Bamberg, die Donau von
Kelheim bis Passau ausgebaut. Da die Arbeiten jedoch in die
Zeit von Inflation, Weltwirtschaftskrise und Weltkrieg fielen,
kamen die Pline der RMD-AG viele Jahre nur sehr langsam
voran. 1962 war der Ausbau des Mains abgeschlossen, an der
Donau wurde noch bis 1978 gegraben. 32 Jahre nahm die Rea-
lisierung der 171 km langen Trasse am Ende in Anspruch. 93
Millionen Kubikmeter Erde sowie 2,6 Millionen Kubikmeter
Beton wurden fiir das Jahrhundertbauwerk verwendet. In den
Bau wurden umgerechnet 2,3 Milliarden Euro investiert, 20
Prozent davon flossen in Umweltschutzprojekte: Das letzte
Teilstiick zwischen Nurnberg und Kehlheim war in den
1970er- und 80er-Jahren politisch heftig umstritten. Besonders
der 34 km lange Abschnitt, der durch das Naturparadies Alt-
mithltal fuhrt, stiefS bei Umweltschiitzern auf grofsen Protest.
Heute gilt der Main-Donau-Kanal als umweltfreundlicher
(energiesparender und emissionsarmer) Verkehrsweg.

Wahrend der Ludwigskanal noch 100 Schleusen brauchte,
um die Hohenunterschiede und damit die Europdische Wasser-
scheide zu uberwinden, kommt der ,,Europa-Kanal“ mit 16
Schleusen aus und tiberwindet damit einen Hohenunterschied
von 242 Metern. Dabei sind vom Main bis zur hochstgelege-
nen Strecke des Kanals, der Scheitelhaltung bei Hilpoltstein
175 m, von dort bis zur Donau nochmals 67 m zu bewiltigen.
Der Kanal ist nicht nur Verkehrsweg, sondern dient gleichzei-
tig auch als Transportweg fiir die Uberleitung von Wasser aus
dem Donaueinzugsgebiet in das wasserarme Regnitz-Main-
Gebiet. Das Wasser- und Schifffahrtsamt Nirnberg ist die zu-
standige Ortsbehorde, die fur die Verwaltung und die Unter-
haltung des Main-Donau-Kanals sowie fiir den Betrieb der An-
lagen zustindig ist.

Mit der Eroffnung des letzten Teilstiicks im Jahre 1992 ende-
te das Unterfangen, den europdischen Binnenschiffs- mit dem
Donauschiffsmarkt zu vereinen und ein einheitliches europai-
sches Wasserstrafsennetz zu schaffen. Dieses reicht von Rotter-
dam in den Niederlanden bis nach Ismajil in der Ukraine und
verkntipft so wichtige Binnenhifen wie Duisburg, Basel, Linz
und Budapest.

Bei Unterdlsbach liegt mit 23 Metern der tiefste von insgesamt 60
Einschnitten des Ludwigkanals

Die Sparschleuse Leerstetten bei Kanal-km 84,32 verfugt mit 24
m Uber die gréf3te Hubhoéhe, die Kammerbreite betragt 12 m

Scheitelhaltung bei Hilpoltstein: Hier Uberwindet die Wasserstral3e
die europaische Hauptwasserscheide von Rhein und Donau

Schleusen: 16

Webhre: 7

Kanalbriicken: 5 aus Beton, 3 aus Stahl

Stra3en-, Eisenbahn- und Fu3gangerbriicken: 115
Damme: 75 km

Pumpwerke: 5

Bauzeit: 32 Jahre

Baukosten: 4,5 Milliarden Mark

Fur die Verwaltung und die Unterhaltung des MDK ist das
Wasser- und Schifffahrtsamt Nirnberg zustandig:

WSA Nurnberg, Marientorgraben 1, 90402 Niirnberg, Tel.:
0911-2000-0, www.wsa-nuernberg.wsv.de

Weitere Infos unter www.hansgruener.de/kanal.htm

Skipper 10/2007



