Rotraut Trapp
Die Briicken des Ludwig-Donau-Main-Kanals

.Der Ludwigs-Kanal war von der Idee her bestechend und als Bauwerk grandios. Die ihm gestellte
Aufgabe, WelthandelsstralRe zu werden, konnte er leider nicht erfullen" (W. ZEITLER 1992).
Einfiihrung

Diese Aussage Walther Zeitlers trifft in lapidarer Kirze den Nagel auf den Kopf. Die Ursachen fur
das wirtschaftliche Scheitern des Ludwigs-Kanals sind nicht nur zahlreich, sondern vor allem
Uberaus vielschichtig. Sie sind in allen einschlagigen Veroéffentlichungen wiederholt dargestellt
worden. Ich mdchte neben den Arbeiten von G. SCHANZ (1894), L. SCHNABEL & W. KELLER
(1985), M. SCHNEIDER und E. WIRTH (1986), M. BRAUNLEIN (1991), W. ZEITLER (1992)
besonders diejenigen von H.-P. SCHAFER (1979) und M. BRIX (1988) erwahnen. Letzterer gibt
eine knappe aber umfassend vielseitige und wohlabgewogene Darstellung, was das Ganze der
raumlichzeitlichen Situation als auch der spezifischen Einzelheiten des Ludwigs-Kanals betrifft.
Wahrscheinlich ist es das unauflésliche Paradox: daf} der Ludwigs-Kanal von seiner Idee und
Ausfiihrung her durchaus Weltgeltung beanspruchen darf, von seiner Transport- und
Verkehrsleistung her aber nur eine LokalgréRe war bzw. immer mehr wurde, welches die
Diskussion um ihn nie abreif3en lalt. Auch heute noch ist er ein Teilnahme erweckender
Gegenstand. Der Ludwigs-Kanal ist keineswegs ,out" oder gar tot, auch wenn er seit tiber 50
Jahren nicht mehr als Verkehrsweg dient und zudem leider nur in Form eines Rumpfgebildes
erhalten ist.

Er besitzt namlich etwas, das allen klugen Uberlegungen, rationalen Erklarungen,
besserwisserischen Analysen den Wind aus den Segeln nimmt: sein unibersehbares Da-Sein,
seine der Erdoberflache eingegrabene Existenz und Gestalt, geformt aus den Stoffen

eben dieser Erde - Gestein, Sand, Ton, Lehm, Erdboden, Holz, Eisen und seinem Hauptelement
dem Wasser. Mit der Zeit haben seine Formen an Scharfe verloren, und die Materialien wurden in
den Kreislauf des Irdischen aufgenommen. Stein verwittert, Sand, Lehm, Erde werden
Uberwachsen, Holz und Eisen altern. Allen diesen Dingen wohnt sozusagen auch eine starke
Beweiskraft inne.

Wir wissen, dal} der Ludwigs-Kanal als grof3e Ingenieurleistung der ersten Halfte des 19.
Jahrhunderts heute ein Technisches Kulturdenkmal darstellt, erleben ihn aber beinahe als
Naturdenkmal, als etwas Gewachsenes. Reinhard GREBE, der bekannte Landschaftsarchitekt,
nennt ihn ein Gesamtkunstwerk, womit meiner Meinung nach viel, wenn nicht alles gesagt ist.

Planung und Bau -
Heinrich Frh. von PECHMANN

,und so liegt nun dieser Kanal vollendet vor den Augen der Welt ... Einem Zusammentreffen
glinstiger Umstande und dem Vertrauen des Konigs habe ich das seltene beneidenswerthe Gllick
zu verdanken, der Baumeister dieses grofen Werkes zu werden" (H. v. PECHMANN 1854).

Der Baumeister des Ludwigs-Kanals ist Heinrich Frh. von Pechmann (1774-1861). Als
Wasserbaufachmann und Verkehrsgutachter hatte er maf3geblichen Einflul auf die
diesbeziiglichen Uberlegungen und Planungen des Bayerischen Staates in den 20er und friihen
30er Jahren des 19. Jahrhunderts (H.-P. SCHAFER 1979).

Den Planungsauftrag fir den LudwigsKanal erhielt er von seinem Konig 1827. Er trachtete aber
schon 1825/26 danach - ohne Auftrag, auf eigene Faust - sich Ortskenntnisse zu verschaffen und
sich Uber die Wasserversorgung vor allem der Scheitelhaltung klarzuwerden. Wie jeder
Wasserbauer aller Lander und Zeiten war H. v. Pechmann von seiner Arbeit und Aufgabe
durchdrungen. Er war nicht nur mit wissenschaftlich fundierten Kenntnissen, mit Sachverstand
und Erfahrung - praktischem Sinn, wie er selbst es nennt - ausgestattet und begabt, sondern mit
Leib und Seele, mit Leidenschaft und vielleicht sogar einer gewissen Besessenheit bei der Sache.
Nachdem die bayerische Staatsregierung den Kanalbau 1834 per Gesetz beschlossen hatte,
wurde er bei Baubeginn 1836 Bauleiter und erster Vorstand der Kanalbau-Inspektion.

Als Kanalbaumeister, wie er sich selbst bezeichnet, tiber der blof3en Ingenieurstatigkeit stehend,
wollte H. v. Pechmann alle Baubelange aus seinem planerischen Willen hervorgehen sehen. Die
spatere Aufsplitterung in Fachkompetenzen war ihm fremd und zuwider, ebenso z. B. mangelnde
praktische Erfahrung oder technischer Aufwand bzw. Fortschritt um ihrer selbst willen. Oberste
Instanz war fur ihn die Einordnung des Einzelnen in das gro3e Ganze, welches ihm als
gebrauchspraktisches Ideal vorschwebte.

Seine Leistung ist von erstaunlicher gebietstbergreifender Vielfalt und immer von dem genannten
Grundsatz der Zweckdienlichkeit gepragt, welche dann zugleich richtige, brauchbare und auch



schone Ergebnisse liefert. Er wurde nicht mide, seine Auffassung mit ausdauerndem
Selbstbewustsein zu vertreten: gegenlber seinem Stellvertreter Christoph (v.) Beischlag, der zu
seinem Widersacher wurde, gegeniber seinem Vorgesetzten Leo v. Klenze als dem Vorstand der
Obersten Baubehdérde und damit dem Innenministerium, dem Bayerischen Staat und letzten
Endes Kdnig Ludwig.

Um hier Verstandnis aufbringen zu kdnnen muly bedacht werden, daf3 H. Frh. v. Pechmann bei
Kanalbaubeginn 62 Jahre alt war. Die Meinungsverschiedenheiten gewinnen unter diesem Aspekt
meiner Ansicht nach einen tieferen Sinn. Mdglicherweise scheiden sich hier zwei Generationen,
zwei Welten, das vortechnisch-handwerkliche, ,kunst"magige und das technisch-industrielle
Zeitalter.

Der Streit ging um grundsatzliche technische Details, aber auch Vorgehensweisen bei fast allen
Planungspunkten. H. v. Pechmann

hatte dabei eigentlich in jedem Fall die VerhaltnismaRigkeit der Mittel, die eingesetzt werden
sollten, im Auge. Auch arbeitete er m. E. mit der Natur, nicht gegen sie und setzte den Faktor Zeit
ein. Dal} er sich in manchen Punkten irrte (als Beispiel nenne ich die Klappen in den
Schleusentoren und die Béschungsneigung der hohen Damme), sollte nicht verschwiegen, aber
auch nicht uberbetont werden.

Eine wesentliche, friihzeitig auftauchende Streitfrage betraf mehrere ziehweglose
Rundbogenbriicken im Nurnberger Umland, die Ch. Beischlag plante und ausfiihren lie3. Sie
stellen aber, wie gesagt, nur die Spitze des Eisbergs dar. Noch heute sind sie eine markante
Erscheinung. Vermutlich entsprangen diese Briicken ,Nebenabsichten" oder ganz einfach einer
Sentimentalitadt. Wir freuen uns tber die ,zweckwidrige" Dreingabe, die ja letztlich auch eine
Bereicherung des Ganzen bedeutet. Dem Kanalbaumeister waren die Bauwerke ein arger Dorn
im Auge und ein unverzeihlicher Fehler. An ihrem Beispiel wird einmal mehr deutlich, daR das
Werk letzten Endes kllger ist als seine Urheber, weil es eben immer das letzte Wort behalt!
Die ,Baugegenstande" des Ludwigs-Kanals, wie sie Frh. v. Pechmann plante und wie sie von
1836-1846 verwirklicht wurden, sind folgende - ich flhre sie hier in der von ihm selbst in seinen
Schriften verwendeten Ordnung an:

- die Kanallinie, die Trasse

- das Kanalbett, fallweise mit Einschnitten und Dammen

- die Schleusen

- die Briickkanale (Kanalbricken), Bricken (Stralenbricken) und Durchfahrten

- die Durchlasse, Grundablasse und Uberfalle

- die Stltzmauern

- die Sicherheitstore

- die Kanalhafen und Anlandeplatze - die Uferbéschungen und Ziehwege

- die Schleusenwarter- und Kanalwarterhauser

- die Baumpflanzungen am Kanal

-der Fischbesatz und die Fischerei im Kanal

- die Muhlen am Kanal

- die Kanalschiffe

Die Briickenbauwerke:
Kanalbriicken und StraBenbriicken:

»1empel und Bricken gehdren zu den drucksvollsten Bekundungen der Menschheit ... Briicken
zeugen von der Tatkraft der Menschen im Drange zu ihren Zielen" (P.BONATZ & F. LEON)
Dieses Zitat aus erschienenen Blauen Buch "Briicken" erscheint mir sehr geeignet, dfas Folgende
einzuleiten. Beim Ludwigs-Kanal ist es wohl eher so, da das gesamte 172 km lange Werk mit
seinen ehemals 10 Kanalbriicken und tiber 100 StralRenbriicken als tatkrafrig und unbeirrt, wenn
auch gemachlich fortschreitend erlebt wird. Das Dynamische und vorallem Individuelle von
FluRbricken,

die je nach Art und Weise des Gewassers, der Ortlichkeit und des Bauaufwands immer
unverwechselbar ausfallen, wird man entlang des Ludwigs-Kanals nicht oder wenigstens nicht in
dem Malie finden. NaturgemaR unterscheiden sich die Kanalbriicken, was ihre Reichweite
betrifft, starker voneinander als die StralRenbriicken. Mit den Kanalbriicken oder Briickkanalen
galt es doch sehr verschieden tiefe und breite Talformen zu Uberwinden. Unter ihnen gab es
mehrbogige Konstruktionen, die in Spannweite und Hohe stark differieren.

Die StraBenbricken dagegen muissen in fast allen Fallen nur die immer gleichbleibende
Kanalbreite bewaltigen.



-Die Wichtigkeit oder Unwichtigkeit von Stralen und Wegen

-das Vorhandensein oder Fehlen von geigneten Bausteinen,

-der Zwang, Baukosten einzusparen,

-die oben schon erwahnte Einmischung zweiten Vorstands, aber auch rein technische Vorgaben,
wie

-die Maoglichkeit, den Briickenschlag mit einer Schleuse zu verbinden.

-Briicken Uber den auf Dammstrecken geflihrten Kanal legen zu missen,

haben zu untersxchiedlichen Lésungen bzw. Brickentypen gefihrt.

Die Kanalbriicken

"In der Ndhe .... setzt der Kanal mittels eines 50 Ful’ weiten Bogens (iber die Schwarzach hinweg.
Dieser Schwarzach-Briickkanal ist das schénste, aber auch das schwierigste Bauwerk der
ganzen Kanallinie und erregt durch seine vollkommene Ausfiihrung in allen seinen Teilen, innen
und aul3en, die allgemeine Bewunderung aller Besucher" (F.SCHULTHEIS 1847)

Kanalbriicken fuhren einen Schiffahrtsweg Uber andere Gewasser, Uber Verkehrswege oder ganz
allgemein Uber Gelandeeinschnitte. Sie ordnen sich mithin seiner Langsrichtung ein, wahrend
StralRenbriicken ihn queren.

Der Ludwigs-Kanal besal} 10 Kanalbricken. Urspringlich geplant waren 13. Die drei wohl
groRartigsten Bauten dieser Art wuirden aus Ersparnisgrinden nicht ausgefiihrt, sondern an ihrer
Stelle hohe Erddamme aufgeschuttet. Es waren dies die 5- bzw. 4- bogigen hohen Briickkanale
Uber das Gruberbachtal, das Distelloch und das Mihlbachtal. Man muR sich den Briickkanal Uber
die Schwarzach vervielfacht und eineinhalb bis fast doppelt so hoch denken, um eine Vorstellung
von diesebn Bauwerken zu gewinnen.

Der Schwarzach-Briickkanal ist in den Entwurfsplanen als 2-bogige Briicke abgebildet. Ware sie
in dieser Weise ausgefiihrt worden, hatten die langen parallelen Fliigelmauern, die das linke
Widerlager mit der Talflanke verbinden, vermieden werden kdnnen.

Ihre zunachst sandig-tonige Erdfiillung, die nach Einleiten des Kanalwassers aufquoll, war ja
bekanntlich die Ursache fiir den Bauwerksunfall 1843 und den teuren und zeitraubenden Neubau
1844/45.

Die Kanalbricken des Ludwigs-Kanals wurden, mit einer Ausnahme, in allen Teilen aus
Mauerwerk errichtet. -Im technisch fortschrittlicheren England kamen als Fahrrinne z.B.
aneinander genietete Eisentroge, die auf Steinpfeilern ruhen, zur Anwendung.-

Auf den Briickkanalen verengt sich das oben normalerweise 54 Ful3 (15,70 m) breite Kanalbett
auf 22 Ful (6,42 m), seine Tiefe betragt nach wie vor 5 Fuld (1,46 m). Die senkrechten
Ufermauern ragen 2 Fuf’ (0,58 m) Giber die Wasserlinie, die beidseitigen Ziehwege sind von sonst
8 Ful (2,33 m) auf 6 Ful® (1,75 m) Breite verschmalert. Die Gelander-Steinbriistungen haben eine
Hohe von 3-4 Fuft (0,871,17 m) und eine Dicke von 1-2 Ful3 (0,290,58 m).

Von Suden nach Norden aufgezahlt stehen bzw. standen an folgenden Stellen Kanalbrucken:

1. Brlickkanal Uber die Schwarzach bei Feucht, erbaut 1839-41, Neubau 1844/45. Das prachtvolle
Bauwerk mit einem Rundbogen und langen Fliigelmauern zwischen Widerlagern und Talflanken
ist aus Keupersandstein-Quadern errichtet, die aus Briichen der Umgebung gewonnen wurden.
Weite des Bogens 50 Fuf3 (15,70 m), H6he des Kanalwasserspiegels Uber der Schwarzach 60
Ful (17,52 m). Das rechte Widerlager ist auf dem anstehenden Burgsandstein gegriindet. Das
linke Widerlager stand zunachst auf einem offensichtlich nachlassig errichteten Pfahlrost. Er
reichte nicht bis zum Felsuntergrund. Beim Wiederaufbau wurde es teilweise von einer bis auf
den Fels herabgefiihrten Fundamentmauer unterfangen.

Das Bauwerk ist aus langrechteckigen, sehr ebenmalfig zugehauenen Quadern mit ganz glatter
Vorderflache errichtet, die Fugen durch Profilierung betont. Die beiden Widerlager und die
Sockelpartie der linken Fligelmauern sind aus bossierten Quadern gemauert. Die Bogenstirn
besteht aus besonders langen Keilsteinen, Schlulstein extra lang, Bogen profiliert, je ein Gesims
in Hohe der Kéampferlinie und in Ziehwegebene. (Abb. | u. 2)

,Das schonste Bauwerk dieser Art an dem Kanal" (H. v. PECHMANN), ,Von rémischer Bauart" (F.
SCHULTHEIS).

Nach dem o. g. Schaden, der vom linken Widerlager und den daran anschlieRenden
Fligelmauern ausging, aber auch das Gewdlbe betraf, wurde das Bauwerk abgetragen und neu
errichtet. Fir den Wiederaufbau wurde eine besondere Konstruktion gewahlt. Man errichtete im
Inneren der langen, sldseitigen Fligelmauern ein Spitzbogengewdlbe aus Sandsteinquadern. Die
einzelnen ca. 15 m hohen Bégen sind durch Rundgewdlbe, die Fliigelmauern auRerdem durch



kraftige eiserne Anker verbunden. Die Kanalsohle liegt in geringer Hohe dariber.

Auf der Nordseite waren zwar keine Schaden eingetreten, doch wurde auch hier das Fillmaterial
entfernt, so dafl} ein Hohlraum entstand. Hier war kein so hohes Gewolbe erforderlich, weil der
Brickkanal auf der rechten Talseite auf dem die Talwand bildenden Burgsandstein in h6herem
Niveau gegriindet werden konnte. An dieser Stelle wurde ein Tonnengewdlbe gemauert (F.
BIRZER 1980).

z. Brickkanal Uber den Gauchsbach 6stlich Réthenbach b.St.W., 1839 fertiggestellt. Flachbogen
von 40 FuB (11,70 m) Spannweite, Hohe des Bauwerks etwa 9 m, Widerlager fest auf
Burgsandstein gegrindet, Mauerwerk aus kleineren Bossenquadern aus Keupersandstein, die
Bogenstirn aus kaum grofReren ebenfalls bossierten Keilsteinen, Bogen nicht profiliert, Gesims in
Ziehwegebene. (Abb. 3)

3. Briickkanal Uber die Pegnitz bei Doos, im Bereich des canyonartigen Taleinschnitts der Dooser
Enge, 1839 fertiggestellt, abgebrochen. Urspriinglich ein Rundbogen von 60 Ful® (17,50 m)
Spannweite, Widerlager fest auf Blasensandstein gegriindet. H. v. PECHMANN und F.
SCHULTHEIS rihmen die vorzigliche Arbeit des Maurermeisters Jordan aus Furth. Beim
Entfernen des Lehrge-riistes senkte sich das Bauwerk um keinen mm. -

Nach der Abbildung von A. MARX (1845) zu schlief3en, war es ebenfalls aus bossierten Quadern.
In den Jahren 1913/14 wurden die Dooser Enge erweitert und die einbogige Rundbogenbriicke zu
einer zweibogigen Flachbogenbriicke umgebaut. Die Engstelle, durch den Brlickkanal noch
zusatzlich verschmalert, gab immer wieder Anla® zu Hochwasserstaus. - Neubau ebenfalls
abgebrochen.

4. Brickkanal Uber die Grindlach, 1839 fertiggestellt. Einbogig, Spannweite 15 Fuf3 (4,38 m),
Pfahlrost-Griindung - abgebrochen.

Die Durchfahrten bei Richtheim und in Schwarzenbach stecken demgegeniber im Dammkérper,
in den oben auch das Kanalbett eingetieft ist.

Die StraRenbriicken

,Der Kanal durchkreuzt Haupt- und Nebenwege und zerreif3t Grundstlicke in zwei Theile, da
dadurch die Communikation zerstért wurde, so mufite diese durch neu angelegte Bricken wieder
hergestellt werden" (F. SCHULTHEIS 1847).

H. v. Pechmann gibt die Anzahl der Briicken mit ,nahe an hundert" an. F. Schultheis dagegen
nennt ,auf der ganzen Linie 117". Diese unterschiedlichen Zahlen kommen mdglicherweise
dadurch zustande, daf} F. Schultheis die Uber Schleusenkammern fuhrenden Bricken mitzahlt, H.
v. Pechmann nicht.

In seinem Entwurfsplan von 1832 ist nur ein einziger Briickentyp abgebildet und zwar eine
steingemauerte Korbbogenbriicke harmonisch-eleganten Aussehens. Diese Konstruktion wurde
beim Bau gar nicht angewandt. Stattdessen kamen an den Stellen, an welchen steingemauerte
Briicken flr die wichtigeren Verkehrswege erforderlich waren, Flachbogenbriicken zur
Ausfihrung.

Die Holzbriicken waren urspriinglich vermutlich nicht in so groRer Anzahl vorgesehen, sondern
wurden beim Baufortschritt aus Ersparnisgriinden anstelle von Steinbriicken errichtet. ,Nur die
Absicht, zu sparen, konntemich bewegen, die meisten der (ibrigen Briicken mit hélzerner
Fahrbahn zu erbauen" (H. v. PECHMANN 1854)

1. Steingemauerte Flachbriicken mit Ziehwegen

Die Wélbung des Bogens entspricht einem flachen Kreisabschnitt, dessen Hbhe beildufig ein
Viertel der Spannung betrégt' (F.SCHULTHEIS 1847) H.v.PECHMANN (1846/1854)
charakterisiert diese Bricken folgendermalen: "Die Ldnge derselben von Widerlager zu
Widerlager ist 32 Ful3 (9,34 m). Die Breite des unter derselben hinfiihrenden Kanals ist némlich
auf 20 Ful3 (5,84 m) beschrénkt, und die Ziehwege ist 6 Ful8 (1,75 m), also von beiden zusammen
12 FuB3 (3,50 m). Die lichte Weite dieser Briickenéffnung betragt folglich 32 Ful3. Verschieden ist
aber die Breite dieser Briicken. Da wo Hauptstral8en dartiber fiihren haben sie die Breite von 32
Ful3 erhalten. Diese Breite vermindert sich da, wo weniger wichtige Wege Uiber den Kanal flihren.
Fiir viel besuchte Fahrwege z.B. fiir BezirksstraBen habe ich ihnen die Breite von 24 Ful3 (7,0 m)
gegeben, fiir bloBe Feldwege und wo sie den nahen Dorfgemeinden nur zur Verbindung mit ihren
Ackern, Wiesen und Waldungen dienen, die Breite von 15 Fuf3 (4,38 m).

Auch fiir minder wichtige Wege wurden einige ganz steinerne Briicke gebauet, ndmlich da, wo
sich dafiir hinldnglich fester Baugrund fand, und dafiir brauchbare Steine in der Ndhe vorhanden
waren".



Diesem Tatbestand ist es zu verdanken, daf} Gberhaupt ein Bauwerk dieses Typs erhalten
geblieben ist, wenn auch nur ein einziges: die sogenannte Sorger Bricke, im Waldgebiet
zwischen Wendelstein und Kornburg gelegen. Ganz in der Nahe, ndrdlich vom Kanal. befanden
sich ja die zahlreichen wichtigen Steinbriiche im Burgsandstein, die zweifellos das Baumaterial
hergaben, und zu deren leichter Erreichbarkeit von Osten, Westen und Siden die Briicke beitrug.
Alle anderen steingemauerten Flachbogenbricken mit Ziehwegen fielen spatestens seit den 50er
Jahren des 20. Jahrhunderts dem zunehmenden Verkehr und seinen immer ,schneller"
werdenden Neubauten zum Opfer. Aufgrund von Uberresten im Gelande, von Abbildungen bei A.
MARX (1845) und alten Fotografien wissen wir, aus Erwadhnungen bei F. SCHULTHEIS (1847)
schlieRen wir, an welchen Stellen noch derartige Bauwerke gestanden haben mussen: z. B. in
Neumarkt, dstlich von Schleuse 33 bei Rubleinshof, in Pfeiffernltte, dstlich und westlich des
Nurnberger Hafens, in Doos, sldlich von Firth-Poppenreuth, bei Bubenreuth und gewif® noch an
vielen weiteren Orten.

Die. Mal3e der Sorger Strallenbriicke entsprechen denjenigen, die fiir ,minder wichtige Wege"
angegeben werden. Die Breite der

Widerlager, mithin die Gesamtbreite der Briicke, betragt 4,37 m. Die Fahrbahnbreite, nach Abzug
der beidseitigen Gelanderdicke von 0,40 m, betragt etwa 3,60 m. Weitere MaRRe: Kampferhéhe 2
m, sichtbare Dicke der Widerlager 0,88 m mit abgeschragten Kanten, denen schmale Eisenstabe
vorgelegt waren. Sie sollten das Einschneiden der Zugseile in die Mauersteine verhindern.
Flachbogen aus grof3en bossierten Keilsteinen mit symmetrisch ausgefiihrter Bogenquaderung, d.
i. die genaue Durchfiihrung des Fugenschnitts, wobei spitze Winkel vermieden werden, und ein
gutes Einbinden der Bogensteine in das ubrige Mauerwerk gewahrleistet ist. Die Verbindung zur
Uferbdschung stellen oben abgeschragte, 8,20 m lange, stumpfwinklig landeinwarts verlaufende
Fligelmauern dar, entlang welcher sich die Ziehwege zur Briicke hin verjingen. Das gesamte
Bauwerk ist aus groflen Bossen-quadern mit schmalem Randschlag errichtet. (Abb.5)

Die Fahrbahn liegt horizontal, was an den Bauwerksstirnen durch ein waagrecht verlaufendes
Gesims betont wird. Das Gelander der Briicke besteht aus grof3en, glatt zugehauenen Quadern.
Es ist 0,85 m hoch und 0,42 m dick. Seine Oberseite ist dachférmig ausgebildet mit
stumpwinkligem First und abgewalmten Enden. Seine Fortsetzung landeinwarts bildeten etwa 9 m
lange Holzgeldnder. Ehemals waren sie von Steinsaulen gehalten. Die Fahrbahn ist nicht
gepflastert, sondern besteht aus einer Auflage von Schotter, Sand und Erde.

2. Die steingemauerten ziehweglosen Rundbogenbriicken

.Ich fand ... in der Nédhe des Marktes Wendelstein eine Kanalbriicke ohne darunter wegfiihrende
Ziehwege, deren den nur 20 Ful3 (5,84 m) weiten Bogen tragende Widerlager im Kanale standen.
Mein Erstaunen und mein Unwille dariiber waren gleich grof8" (H. v. Pechmann 1854).

Heinrich Frh. v. Pechmann war ja nicht pausenlos beim Kanalbau zugegen, da er gleichzeitig
auch noch die Schiffbarmachung des Flusses Regen ausarbeitete. Dies nutzte Ch. Beischlag aus,
um seine Vorstellungen Gestalt werden zu lassen. Zu einem solchen Brickentyp wurde er von
dem Sektionsingenieur der betreffenden Kanalstrecke angeregt oder verleitet, der entsprechende
Bauwerke in Frankreich am Canal Monsieur (heute Canal du Rhéne au Rhin) gesehen hatte.
Dieser Kanal war 1784 begonnen und nach mehreren Unterbrechungen, bei denen er auch
wiederholt seinen Namen wechselte, 1821 - 33 fertiggestellt worden. Er war also brandneu. H. v.
Pechmanns Einwendungen, da derartige Bricken - trotz franzdsischen Vorbilds - fir die
Schiffahrt unbequem, unpraktisch und mit Zeitverlust verbunden sind, nutzten zunachst nichts, da
Ch. Beischlag in Miinchen ,von oben herab" Ricken-deckung erhielt. Es ist nicht schwer zu
erraten von wem.

Die Rundbogenbriicke mit inrer ausgewogenen aber durchaus kraftvollen Gestik ist letzten Endes
auf romisches Vorbild zurlickzufiihren, das in diesem Fall auf dem Umweg Uber Frankreich an die
Roéthenbacher, Wendelsteiner, Nurnberger, Flrther ... Kanalufer gelangte. Wie ein bereits im
Sommer 1837 von Koénig Ludwig persdnlich genehmigter Briickenbauplan zeigt, hatte sich Ch.
Beischlag sofort an die richtige Stelle gewandt.

Es wurden in den Jahren 1837-40 insgesamt mindestens 8, wenn nicht noch mehr derartige
Bricken errichtet, ehe es H. v. Pechmann durch wiederholte Eingaben auf dem Dienstweg
gelang, sie zu unterbinden. Von diesen Briicken sind zwei erhalten geblieben. Eine steht beim
Schlof Kugelhammer, dstlich Réthenbach b.St.W., die andere in der Nurnberger Gartenstadt.
Wie F. Schultheis recht diplomatisch schildert, kamen sie nur fir ,wenig frequente" Stralken in
Frage, da sich auf solchen mit ,sehr frequenter Passage" der Leinzug zu stérend ausgewirkt
hatte.

Beschreibung



Die ,Rundbogenbriicken ohne Ziehwege von nur 20 Fuf} (5,84 m) lichter Weite in einem
Halbkreise" haben die Wasseroberflache zur Kdmpferlinie. Die Widerlager stehen im Kanalbett
und zwar von den Ufern jeweils knapp 5 m entfernt. Die Verbindung mit ihnen wird von parallel
gefihrten, senkrecht auf die Uferbdschungen zulaufenden Fligelmauern hergestellt. Die Breite
der Widerlager bzw. die Gesamtbreite der Briicke betragt 4,50 m (NUrnberg-Gartenstadt) bis 4,65
m (Kugelhammer), wobei 3,70-3,85 m auf die Fahrbahnbreite und je 0,40 m auf die beidseitigen
Steinbristungen entfallen. Auf den Stirnseiten markiert ein zweigliedriges Gesims den auf- und
absteigenden Fahrbahnverlauf. Als Bausteine sind Sandstein-Bossenquader mit schmalem
Randschlag verwendet worden. Die Keilsteine des Bogens sind langer als die Ubrigen und zeigen
die Ubliche Bogenquaderung. (Abb. 6 u. 7)
Die Bricken sind 22 m (NuUrnberg-Gartenstadt) bis 23,20 m (Kugelhammer) lang. Letztere scheint
noch eine weitgehend original gepflasterte Fahrbahn aus quarzitischen Sandsteinen zu besitzen,
mit einem hoheren Buckel als die Nirnberger. Dort wurde die Fahrbahn mittig abgeflacht, und das
Pflaster scheint nicht mehr original zu sein.
Die Brustungen sind bei der Kugelhammerbriicke aulRen ab Gesims 0,75 m, innen ab
StralRenbelag 0,55 m hoch. Bei der Nirnberger Briicke betragen die Malie auflen ab Gesims 0,70
m, innen 0,85 m. Sie bestehen aus groRRen, glatten Sandsteinquadern, die oben auf beiden Seiten
je 5 cm weit auskragen. Dieser ,Hut" ist etwa 12 cm hoch und verleiht den Bristungsquadern
einen pilzférmigen Querschnitt. Er ist nicht aufgesetzt, sondern das Ganze aus einem Stiick
gearbeitet. Die Bristungen enden in nach aufen abknickenden ,Fligeln" (Kugelhammer) bzw. in
vier halbrunden Prellsteinen (Nlrnberg) .
Bei der Kugelhammer-Bricke sind die Flugelmauern auf beiden Seiten des Bogens mit je 2
eisernen Ankern verbunden. In die Bogenlaibung dieser Brucken ist mittig in etwa 1,3 m Hoéhe
Uber der Wasserlinie auf beiden Seiten je ein eisernes Haltekreuz einge-lassen. Zur Handhabung
der vom Leinzug befreiten Schiffe waren sie gewil} nétig.
Die ziehweglosen Rundbogenbriicken befinden bzw. befanden sich ... nur in den Umgebungen
von Niirnberg und eine bei Bruck in der Ndhe von Erlangen ..." (H. v. PECHMANN 1846). Als
Anzahl gibt H. v. Pechmann 7 an. Genauere Nachforschungen, vor allem anhand alter
Fotografien, haben ergeben, dal} es mit ziemlicher Sicherheit 9 Briicken waren. Ihre Standorte,
von Suden nach Norden aufgezahlt, sind folgende:
1. bei Schlof3 Kugelhammer 6stlich von Réthenbach b.St.W.
2. in Wendelstein, westlich des Hafens, abgebrochen und durch einen StraRendamm ersetzt; ihre
Existenz sehr

nett und lebendig von Karoline Gebhardt in ,Am Kanal", SCHREIBWERKSTADT
WENDELSTEIN 1991, beschrieben
3. in NUrnberg-Gartenstadt, im Zug der heutigen Kindermannstralie
4.-8. befanden sich im Bereich des heurigen Further Stadtgebiets:
4. studwestlich von Poppenreuth, ,Heubriicke", im Zug der Wiesenstralde, abgebrochen
5. westlich von Poppenreuth, am Siidende des ehemaligen Further Hafens, im Zug der heutigen
Poppenreuther Stralle, abgebrochen
6. etwa 260 m nérdlich vom ehemaligen Further Hafen (Nordende), ,Alte Reutbrikke", im Zug der
heutigen

Alten Reutstralte, abgebrochen
7. westlich Ronhof, ,Ronhofer Briicke", im Zug der heutigen Seeackerstralte, abgebrochen
8. in Kronach, beim - ehemaligen - Gasthof Weigel, ,Kronacher Briicke", abgebrochen
9. im Erlanger Stadstteil Bruck, ehemals im Zug der VerbindungsstraRe von Bruck nach Erlangen,
heutige AuBere Brucker Stralie, abgebrochen.
Der Abbruch der Briicken erfolgte ab 1969. In diesem Jahr begann auf Fiirther Gebiet der Bau
des Frankenschnellwegs / A 73, der hier 1972 fertiggestellt war und in der Folgezeit auf Erlanger
Gebiet fortgesetzt wurde.

3. Holzbriicken mit Ziehwegen

Vermutlich verdankt eine Reihe solcher Briicken ihre Entstehung dem Zwang Baukosten
einzusparen, doch waren fir die o. g. ,minder wichtigen Wege" von vorneherein auch
Balkenbriicken vorgesehen. H. v. PECHMANN (1846) beschreibt diesen Brickentyp mit nur
einem Satz: ,Die Fahrbahn der (ibrigen Briicken ist aus Holz mit einem leichten, einfachen
Héngewerk".

Zwischen der Scheitelhaltung bei Schwarzenbach und dem heutigen Kanalende im Ottmaringer
Trockental 6stlich Beilngries sind 11 derartige Bricken erhalten, eine weitere befindet sich im
Altmihltal bei Altessing, aufwarts von Schleuse 4. Jedoch besitzt nur eine einzige noch - oder



wieder? - eine rein holzerne Tragekonstruktion samt den dazugehdrigen versteifenden Elementen
und bietet so das Bild des urspriinglichen Zustands. Es ist dies die Briicke in Berg (Stadt
Neumarkt), die den Feldweg am sudwestlichen Ortsrand in Richtung Hausheim Uber den Kanal
fuhrt. Bei allen anderen Briicken dieser Art sind die hélzernen Hangebalken durch eiserne
Doppel-T-Trager ersetzt, die eine grélRere Biegezugfestigkeit als Holzbalken besitzen und ein
Hangewerk Uberflissig machen.

Beschreibung

Die Widerlager sind 4,74 m breit und 2,35 m hoch. lhre sichtbare Dicke betragt 0,62 m. Die
Landverbindung wird durch parallele, senkrecht auf die Uferbéschungen zugefihrte Fligelmauern
hergestellt. Das Mauerwerk besteht aus bossierten Kalksteinquadern mit etwa 3 cm breitem
Randschlag. Die obersten 40 cm der Widerlager sind in Beton ausgeflhrt. Die Briicke wurde also
schon einmal Uberholt.

Als Grundlage der Fahrbahn dienen 6 waagrechte 38 x 25 cm messende Hangebalken. Damit sie
sich nicht durchbiegen werden sie durch 2 Hangesaulen, die oben durch einen Spannriegel
miteinander verbunden und gegen die Auflager abgestrebt sind, gehalten. Ein weiteres Element
dieses Doppelten Hangewerks sind die Unterzlige, gegen welche die Hangesaulen gleichfalls
abgestrebt sind. Zusammen mit den Holzgelandern ergibt sich ein markantes und typisches
Briickenbild. Die Fahrbahn besteht aus Kanthdlzern. Dies ist auch bei den Doppel-T-Trager-
Briicken der Fall. So gleichen sich die ,Holzbriicken" wenigstens akustisch. (Abb. 8)

12 Briicken dieser Art stehen heute noch. Auf etwa 16 weitere kann aufgrund des erhaltenen
bogigen Verlaufs der Stiitzmauern fiir die Ziehwege, die das Kanalbett unter den Briicken auf
5,84 m einengen, geschlossen werden. Im Siidabschnitt des Ludwigs-Kanals scheinen
Holzbrlicken vorgeherrscht zu haben.

Eine Zeichnung, auf der die Berchinger Stralenbriicke abgebildet ist (in: L. SCHNABEL & W.
KELLER 1985), zeigt eine andere Konstruktionsweise, von der auch F. SCHULTHEIS (1847)
berichtet: ,Hélzerne Briicken mit steinernen Widerlagern und mit Leinpfaden ... wurden fiir
Feldwege und DistriktsstralRen gebaut und erhielten eine Breite von 15-18 Ful3 (4,38-5,25 m) an
den Widerlagern, ihre Construktion ist die, welche man héufig in Niederésterreich auf den Stral3en
findet. Je zwei nach ihrer ganzen Lénge (bereinander liegende Balken, von einander durch kurze
Balkenstiicke getrennt, bilden durch eiserne Schraubenbolzen verbunden, links und rechts die
Gelédnder und die Haupttrdger der ganzen Fahrbahn'.

Von allen 28 Briicken besitzen 9 in den Ziehweg-Fundamenten angebrachte Sicherheitstore. Im
Falle eines Dammbruches schlossen sie sich automatisch durch die starkere Stromung und
verhinderten so das Auslaufen der gesamten Haltung. Die meisten Sicherheitstore finden in der
Scheitelhaltung, einzelne auch in anderen langeren schleusenlosen Abschnitten.

Eine von der geschilderten Konstruktion abweichende Briicke spannte sich in der Nahe der
sogenannten Doérlbacher Kaserne tiber den Dérlbacher Einschnitt. Er ist etwa 15 m tief und oben
erheblich breiter als das Kanalbett. Die Abbildung bei A. MARX (1845) zeigt eine zwischen
steingemauerten Widerlagern auf zwei ebensolchen Pfeilern Holzbalkenbriicke mit Sprengwerk
und einem gitterartigen Gelander. F. Schultheis nennt sie in seiner Beschreibung von 1847
.geschmackvoll'.

4. Steingemauerte Flachbogenbriicken iiber das Unterhaupt von Schleusen

~Einige wenige Briicken konnten oder mussten lber das Unterhaupt einer Schleuse erbauet
werden und haben daher nur die Ladnge von 16 Ful3 (4,67 m) -die Weite der Schleusenkammer
erhalten" H.v.PECHMANN 1854).

Entlang der heute noch vorhandenen Kannallinie zwischen Schleuse 22 im Ottmaringer
Trockental und Niirnberg sind 14 derartige Schleusenbriicken erhalten. Auf 4 weitere kann
aufgrund von Uberresten geschlossen werden, zusammen immerhin 18. Vermutlich existierte
auch noch zwischen Niirnberg und Bamberg die eine oder andere Briicke dieser Art, sodal ihre
Gesamtzahl mit rund 20 keineswegs so klein ist, wie es nach den Worten H. v. Pechmanns
zunachst den Anschein hat. Die Gesamtzahl der Briicken, die Schultheis mit 117 angibt,
vermindert sich nachAbzug von rund 20 Schleusenbricken auf eine Menge von "nahe an 100"
was der

Angabe von H. v. Pechmann entspricht.

Beschreibung

Als Widerlager des nur 4,67 m weit gespannten Flachbogens dienen die Wande des Schleusen-



Unterhaupts, das ist der Teil der Schiffsschleuse, in dem sich das untere Tor befindet. Dessen
gedffnete Torfligel werden von den Tornischen, den 2,9 m breiten und etwa 20 cm tiefen
Aussparungen in den Wanden aufgenommen.

Je nach Breite des Stegs bzw. der Bricke, die Uber das Unterhaupt hinuberflihren sollen, muf3
dieses Uber das rein Bau- bzw. Betriebsnotwendige hinaus verlangert werden. Das Ausmal} der
Verlangerung kann am Abstand des Schleusen-Unterendes (d. h. der Vorderflachen der
Flugelmauern) von den Wendesaulen-Nischen (d. h. den unteren, halbrunden Einmuldungen der
Tornischen) abgelesen werden.

Normalerweise flihren zur Bedienung schmale Holzstege auf Eisentragern Uber das Unterhaupt
der Schleuse, das in diesem Fall abwarts der Wendesaulen-Nischen 4,60 - 4,70 m weit vorgebaut
ist. Bei schmalen Steinbriicken verlangert sich diese Strecke auf 5,30-5,90 m, breitere
Steinbriicken bendtigen Langen von 7,35 m bis iber 9,0 m. Bei den zahlreichen
Schleusenbriicken in dem Kanal-abschnitt zwischen der Scheitelhaltung und Réthenbach b.St.W.
(Schleusen 33 - 63) sind folgende Abmessungen zu beobachten:

Uber die Schleusen (34), 37, (41), 43, 44, 47, 49, 51, 52, 58, 60, 61 und 64 flihren schmale
Steinbricken. Ihre Fahrbahnbreite betragt 2,90 - 3,25 m, die Gesamtbreite der Briicke ist 3,60 -
4,0 m, die Lange des Unterhaupts abwarts der WendesaulenNische betragt 5,30

-5,90 m.

Uber die Schleuse 45 fiihrt eine Steinbriicke mittlerer Breite: Fahrbahnbreite 4,75 m,
Gesamtbreite der Bricke 5,45 m, Lange des Unterhaupts 7,35 m.

Uber Schleuse (63) in Rothenbach b.St.W. fiihrte vermutlich eine breite Steinbriicke: Lange des
Unterhaupts abwarts der Wendesaulen-Nische etwa 9,50 m, die Gesamtbreite der Briicke betrug
vermutlich etwa 7 m, die Fahrbahnbreite vermutlich zwischen 6 m und 6,5 m (s. u.).

Der Flachbogen, der die Fahrbahn tragt, besteht aus wuchtigen, glatten Keilsteinen
(Keupersandstein). Zusammen mit dem Quaderwerk der Schleuse und den etwa 0,8 m hohen,
bis zu 1 m langen und 0,35 m dicken Quadern der Bristungen, die in halbrunden Prellsteinen
enden, wirken die Bauwerke vom Unterwasser her trutzig und burgahnlich. Die Fahrbahn, die
ganz leicht steigt und fallt, wird an den Stirnflachen durch recht breite Gesimse markiert. Die
Pflasterung der Bruicken ist in vielen Fallen noch gut erhalten. Landwarts, d. h. auf den
Fligelmauern, stehen vielfach Steinsaulen mit Holzgelandern. (Abb. 9)

Die Steinbriicken Uber Schleuse 34, 41, 63 und 67 (Worzeldorf) sind nicht mehr erhalten. Aus der
Art der Uberreste bei 34 und 41 (Briistungsquader und Prellsteine) und ganz allgemein der
Unterhauptslangen der Schleusen kann aber auf die friiheren Verhaltnisse geschlossen werden.

Schleusenbriicke in Réthenbach b.St.W.:

Die ehmals an dieser Stelle befindliche Bricke, welche die alte SalzstraRe Uber den Kanal fihrte,
wurde 1954 abgebrochen und fir die heutige Staatsstralle 2225 ein Neubau errichtet. Daflr
muBte die Mauerwerkshéhe am Unterhaupt um 4-5 Quader erniedrigt werden. Die noch erhaltene
Gesamtlange des Unterhaupts abwarts der Wendesaulen-Nischen betragt etwa 9,5 m, was flr
eine ehemals recht breite Schleusenbriicke an dieser Stelle spricht. Als zusatzliche Komplikation
kommt die Austritts6ffnung fiir den Gauchsbach-Leitgraben in der nérdlichen Wand des
Schleusen-Unterhaupts hinzu. Die rechteckige 1,30 m breite Maueréffnung beginnt 1,20 m
abwarts der Wendesaulen-Nische. Es spricht an sich nichts dagegen, daR die Offnung unter der
Bricke lag. In diesem Fall ergabe sich im Vergleich zu sonstigen Unterhauptslangen und den
ihnen entsprechenden Brickenabmessungen eine Gesamtbreite der alten Réthenbacher Briicke
von rund 7 m mit einer Fahrbahnbreite von 6 m bis 6,5 m; vgl. auch G. VOLLMUTH (Hrsg.) 1991,
2000, F. KRAMER 1985.

In Worzeldorf ist fir den dortigen Strallenneubau nicht nur das Unterhaupt sondern ein Grofteil
der Schleusenkammer abgebrochen bzw. erniedrigt worden. Wahrscheinlich waren die
Verhaltnisse dort dhnlich.

5. Aufziehbriicken

,Drei dieser Briicken multen wegen mangelnder Héhe fiir dieselben als Aufziehbriicken erbaut
werden. Zwei derselben fiihren bei Erlangen lber den dort hoch zwischen Ddmmen liegenden
Canal zu den jenseits liegenden Miihlen und dem Dorfe Alterlangen; die dritte ist in Bamberg am
Ende des Canals. Ich wollte hier durchaus die Galgen dhnlichen Geriiste, an welchen diese



Briicken an beinahe allen Canélen aufgezogen werden, vermeiden, da ich einen entschiedenen
Widerwillen dagegen hatte. Sie werden durch eine einfache mit einer Kurbel bewegte Vorrichtung
gehoben, und die Hebung durch ein in eine hinter dem Widerlager befindliche Vertiefung sich
senkendes Gegengewicht erleichtert, so dal3 ein Mann mit nur geringer Anstrengung sie zu heben
und niederzulassen im Stande ist' (H. v. PECHMANN 1846).

Glicklicherweise ist ein Beispiel auch dieses Bruickentyps erhalten geblieben. Es ist die
Aufziehbricke in Bamberg, unmittelbar kanalaufwarts neben dem Grundstick des
Schleusenwarterhauses der Schleuse 100 gelegen. Eine Bricke an dieser Stelle vor dem
Schleusen-Oberhaupt war unvermeidbar, da sie aufgrund der Gelande- und
Grundstucksverhaltnisse nicht, wie sonst tblich, Uber das Unterhaupt gelegt werden konnte.

Die flr diese Konstruktion verwendeten Materialien sind Holz und Eisen. Die Fahrbahn aus
Kanthdlzern und Planken ruht auf 5 Doppel-T-Tragern, die unterseits mittels 2 x 2 diagonal
verspannter Eisenbander zusatzlich zu ihrer randlichen Montage gehalten sind. Die Lange der
beweglichen Fahrbahn betragt etwa 6 m, ihre Breite etwa 3,20 m. Im geschlossenen Zustand liegt
sie am Westufer auf bzw. in einem knapp 30 cm tief in die Kanalwand eingepassten eisernen
Widerlager-,Kasten".

Die Vertiefung fiir das Gegengewicht befindet sich hinter dem Ostlichen Widerlager als eine
rechteckige, etwa 5,60 x 3,20 m messende Grube unbekannter Tiefe. Sie ist mit breiten
Holzplanken in eisernem Rahmen abgedeckt. Die Achse im Untergrund, um die sich die Brlicke
beim Heben und Senken bewegt, ist durch eine Falltir briickenseits zuganglich. Das kleine,
schrankartige Holzhauschen, welches die oberirdische Mechanik in sich birgt, steht auf der
Nordseite. (Abb. 10)

Die gesamte Einrichtung ist derart unauffallig, daf3 vermutlich nur die wenigsten wissen um was
es sich dabei handelt. Ich mul gestehen, dal ich die Besonderheit der Briicke jahrelang schlicht
Ubersehen habe.

Die beiden Aufziehbriicken in Erlangen sind verloren gegangen. Sie wurden vermutlich beim Bau
des Frankenschnellwegs abgebrochen. Auf der Westseite Erlangens verlief der Ludwigs-Kanal
auf einer Dammstrecke. Sie war fast 900 m lang, im Mittel etwas Uber 4 m hoch und hatte den
Sinn, das Kanalbett auf die Hohe der Kanalbricke Uber die Schwabach zu bringen.

Die sudliche Aufziehbricke befand sich westlich der Neustadt zwischen Gerberei und Thalermahl-
Stralle, die nordliche an der Nordwestecke des Altstadter Friedhofs bei der Martinsbihler Kirche
im Strallenzug Martinsbihler- und Dechsendorfer Stral3e. Sie sind auf alten Fotografien, die in
den beiden Bildbanden von H. LIEDEL & H. DOLLHOPF (1993 u. 1996) enthalten sind,
abgebildet. Auch in diesem Fall fragt man sich beim Betrachten zunachst, wie sie wohl funktioniert
haben mégen. Das kleine Bedienungsgehause sieht und erkennt man nur, wenn man Bescheid
weild.

Die aus dem Jahr 1850 stammende Aufziehbriicke in Kelheim, welche etwa 100 m aufwarts von
der Ausmiindung des Kanals in die Donau Uber ihn flhrt, besitzt eine oberirdische, recht
kompliziert aussehende Aufzugsmechanik. An dieser Stelle ware eine Vertiefung, da im
Hochwasser-Bereich der Donau gelegen, auch gar nicht méglich gewesen.

Schlufy

Erwahnen muf ich noch 4 Stege, drei Uber die Altmuhl und einen tber den Kanal bei Baiersdorf.
Die Altmiihl-Stege dienten den Zugpferden zum Uberwechseln vom Siidufer des Flusses, auf
welchem von Kelheim bis Riedenburg der Leinpfad entlangfiihrte, zu den Schleusen 3 und 4. Sie
standen entweder frei im FluR (3) oder in einem vom FluRbett abgeleiteten Kanaldurchstich (4).
Schleuse 3 ist abgebrochen, ihr Standort heute durch den Stau der Schleuse Kelheim des Rhein-
Main-Donau-Kanals Uberflutet. Die vermutlich eiserne Bogenhangewerks-Konstruktion (F.
SCHULTHEIS 1847) reichte vom Altmihl-Stidufer Uber die freie Hochwasser-Fluf3rinne auf den
Leitdamm, der diese von Fahrrinne und Schleuse trennte. Am Oberende war die Schleuse auf
beiden Seiten mit der dazugehdérigen Wehranlage verbunden.

Abwarts und aufwarts von Schleuse 4 war je ein Steg zum Hin- und Herwechseln der Pferde
ndtig. Der untere ist erhalten, allerdings nicht in seiner urspriinglichen Form und Position. Die
ehemals eiserne Hangewerkskonstruktion wurde spater durch eine einfachere mit eisernen
Fachwerktragern ersetzt. Sie fihrt heute Uber das umgestaltete, hier in den RMD-Kanal
ausmindende Restwasser des Ludwigs-Kanals. Die 4 landseitigen Fortsetzungen der eisernen
Fachwerktrager bestehen aus etwa 40 cm dicken, viertelkreisférmigen und aufrecht stehenden
Kalkstein-Scheiben, die sehr wahrscheinlich noch von der urspriinglichen Briicke stammen (Abb.
in A. MARX 1845). (Abb. 11)

Um die beiden Stege bei Schleuse 4 als auch um den bei Baiersdorf hatte sich zwischen H. v.
Pechmann und Ch. Beischlag abermals ein Streit entsponnen, der damit endete, dal® von
letzterem - mit Unterstlitzung von oben herab - zwei freitragende Holzkonstruktionen relativ
grofRer Lange angewandt werden konnten. Bei dem Baiersdorfer Steg, der Schulkindern einen



Umweg ersparen sollte, betrug die konstruktionsbedingte Lange 60 Ful® (17,5 m). Erforderlich
waren lediglich 32 Ful3 (9,34 m) Lange gewesen. Bereits im Jahr 1852 mufte dieser Steg des
AnstoRRes angeblich mit einem Notjoch gestutzt werden.

Auch zwei Eisenbahnbriicken fuhrten Gber den Kanal: aufwarts von Schleuse 77 die der
"Augsburger' (Ludwigs-Sud-Nord-) Bahn und in Doos die der ersten Eisenbahnstrecke
Deutschlands. F. SCHULTHEIS (1847) berichtet hierzu: ,Die Fiirther-Niirnberger Eisenbahn ist ...
mittels einer fiir die leer gehenden Schiffe etwas zu niedrigen Briicke (iber ihn gefiihrt, der
Heimstock derselben streift dicht am oberen Briickengewdlbe an, doch kommt der Fall sehr
selten vor, dal3 Schiffe unbeladen den Kanal passieren". Also handelte es sich vermutlich um eine
steingemauerte Flachbogenbricke. Sie befand sich ndrdlich der Stralenbriicke Firther Strale.
Aber auch die ,Nebenwerke", wie Leitgraben oder unterfihrte Bache kdnnen mit kleinen
Briickenbauwerken bestlickt sein. Ein besonders nettes Beispiel ist die kleine Steinbriicke Uber
den Gauchsbach-Leitgraben etwa 1 km aufwarts von seiner Ausmundung gelegen.

Ganz im Stil ihrer grol3en Schwestern erbaut, mit Flachbogen, bossiertem Quadermauerwerk,
Steinbristungen und einem Gesims in Fahrbahnebene quert sie mit 5 m Spannweite, 4,70 m
Gesamt- und 4,10 m Fahrbahnbreite den Grabeneinschnitt. Der lberfihrte Fahrweg kann
ehedem nicht ganz unwichtig gewesen sein, wie ihre MalRe nahelegen. (Abb. 12)

Als letztes will ich eine kleine, steingemauerte, stegartige Briicke tiber den Bibertsgraben
anfuihren. Dieser wird direkt vor dem Ober-haupt von Schleuse 94 (als Ruine erhalten) in einem
1,20 m breiten und 1,80 m hohen gewdlbten Durchlaf3 unterfihrt und flief3t mit recht
unterschiedlicher Wasserfiihrung der Regnitz zu. Fir den ihn etwa 50 m abwarts vom Auslaf}
querenden Feldweg wurde eine niedrige Steinbriicke mit zwei getrennten, annahernd
quadratischen (etwa 0,80 x 0,80 m) Offnungen gebaut. Die Seitenwande sowie die mittlere
Pfeilerwand bestehen aus glatten Sandsteinquadern. Letztere ist sowohl stromauf als auch
stromab abgerundet. Die aus Schotter und Erde bestehende Fahrbahn wird von machtigen, etwa
50 cm dicken Sandsteinplatten getragen. Sie liegen jeweils den Seitenwanden und der mittleren
Pfeilerwand auf, die einen First besitzt, an den sich die entsprechend geformten Zonen der
Platten anlegen. Zu beiden Seiten der Fahrbahn befinden sich Einfassungen aus
langrechteckigen Quadern, die das Wegmaterial der Briicke abstltzen. (Abb. 13)

Warum ich auch noch diese an sich unbedeutenden kleinen Bauten so eingehend schildere?
Damit erkennbar wird, daf} selbst im Kleinen und Unscheinbaren sorgfaltig und ,den Geist des
groRen Ganzen an der Stirne tragend" gearbeitet und gestaltet wurde. Die Durchformung bis ins
Kleinste, d. h. der einem einheitlichen Plan und Stil folgende ,Gestaltungswille", ist auch und vor
allem ein Merkmal des Lebendigen. Kein Wunder, warum der Ludwigs-Kanal den, der ihn einmal
kennen, verstehen und vielleicht sogar lieben gelernt hat, nicht mehr loslafit. Laf3t sich doch an
ihm - gerade noch - die umgestaltende Tatigkeit des Menschen als eine legitime Fortsetzung und
Weiterfuhrung der Natur ansehen und erleben. Wahrscheinlich ist das der Grund, warum viele
heute den Ludwigs-Kanal als erholsam, ja férmlich heilsam erfahren.
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