
Der Bau des

Ludwigs-Kanal
zwischen Main und Donau 1836 bis 1846

Friedrich Schultheis
Illustriert von Alexander Marx

e
d
i
t
i
o
n
.
e
p
i
l
o
g
.
d
e

7
.
0
0
9

D
e
r
 
B
a
u
 
d
e
s
 
L
u
d
w
i
g
s
-
K
a
n
a
l

e
d
i
t
i
o
n
.
e
p
i
l
o
g
.
d
e



2

Zeitreisen zur Kultur + Technik
Herausgegeben von Ronald Hoppe

edition.epilog.de

Das Kanal-Monument bei Erlangen.



3

Zeitreisen zur Kultur + Technik
Herausgegeben von Ronald Hoppe

edition.epilog.de

Der Bau des

Ludwigs-Kanal
zwischen Main und Donau 1836 bis 1846

Text von Friedrich Schultheis
Illustriert von Alexander Marx



4

Bibliografische Information der Deutschen Nationalbibliothek:  
Die Deutsche Nationalbibliothek verzeichnet diese Publikation  
in der Deutschen Nationalbibliografie; detaillierte bibliografische  
Daten sind im Internet über http://dnb.dnb.de abrufbar

Der Text und die Illustrationen erschienen erstmalig 1847.
Für diese Neuausgabe wurde der Originaltext in die aktuelle  
Rechtschreibung umgesetzt und behutsam redigiert.
Die Maße wurden in das metrische System umgerechnet.

© copyright 2023 by edition.epilog.de • Alle Rechte vorbehalten

Ausgewählt, redigiert und gestaltet von Ronald Hoppe
Herstellung und Verlag: BoD – Books on Demand, Norderstedt

ISBN: 978-3-7386-4028-1



5

3  I.  4

Ein Blick aus die Karte Deutschlands 
zeigt, wie günstig dem Handel und 

Verkehr eine nautische Verbindung der 
schönsten und größten Ströme Europas, 
des Rheins mit der Donau, ist, und wel-
che verhältnismäßig kleine Landstrecke 
zwischen dem Main und der Donau 
liegt. Auf diesem Weg allein lässt sich 
eine den Orient mit dem Okzident ver-
bindende Wasserstraße herstellen, die 
durch das Herz Europas ziehend von 
der Mündung der Donau bis zu dem 
Ausfluss des Rheins eine Länge von 
3580 km umfasst. Es war unseren Ta-
gen vorbehalten, einen Plan zur Reife zu 
bringen, welcher durch die Ungunst der 
damaligen politischen Zustände, mehr 
aber noch durch den Mangel an techni-
schen Kenntnissen scheiterte, und den 
man lange als ein unausführbares Pro-
jekt zu betrachten gewohnt war.

Noch sind deutliche Überreste von 
dem Versuch des tatkräftigen Kaisers 
Karls vorhanden, man sieht an den auf-
geworfenen Dämmen und dem etwa 
1500 m langen Graben, wo die Arbeit 
begann und wo sie endete. Vor meh-
reren Jahren bestand die ganze fossa 
Carolina, auch fossa Caroli Magni ge-
nannt, aus einer Reihe terrassenförmig 
sich erhebender kleiner Teiche, die aber 

von dem Besitzer dieser historisch so 
merkwürdigen Gegend, dem Grafen von 
Pappenheim, trocken gelegt und in Wie-
sen verwandelt wurden. In der Nähe der 
alten Reichsstadt Weißenburg bei dem 
Dorf Graben, das wahrscheinlich Na-
men und Ursprung dem Unternehmen 
des großen Kaisers verdankt, beginnt 
der Karlsgraben etwa 200 m von der 
südlich vorbeifließenden Altmühl. Dort 
hat sich ein Teich gebildet, der gegen das 
Dorf sich kehrend sein Wasser aus ei-
nem Arm der Rezatquelle empfängt, er 
zeigt ganz deutlich, wie der Kanal wer-
den sollte. Bei 1,75 m Tiefe ist er an der 
Oberfläche 17 ½ – 20 ½ m breit und an 
150 m lang, sein Wasserspiegel ist 6 ½ m 
über den der Altmühl erhaben. Auf wel-
che Weise nun die Baukundigen jener 
Zeit diese durch die natürliche Lage sich 
bietenden Schwierigkeiten beseitigen 
wollten, ist eine kaum zu lösende Frage. 
Denn die Annahme, dass das Bett der 
Altmühl damals höher lag, (der Fluss 
müsste demnach damals über 6 m hö-
her gewesen sein, als jetzt) ist leicht wi-
derlegt, indem die dort noch sichtbaren 
Überreste römischer Ansiedelungen aus 
viel früherer Zeit bis an das flache Ufer 
des Flusses sich erstrecken und notwen-
dig, wäre der erwähnte Umstand richtig, 
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tief unter dem Wasser gestanden haben 
müssten, was ganz unwahrscheinlich 
ist. Um die Verbindung dieser tiefsten 
Stelle des Karlsgraben mit der Altmühl 
herzustellen, hätte man entweder einen 
viel tieferen bis in die Gegend von Wei-
ßenburg zu führenden Durchschnitt 
ziehen oder dies durch eine großartige 
Schleuse bewirken müssen; Mangel an 
Wasser wäre jedenfalls vorhanden ge-
wesen, da der einmündende Arm der 
Rezat zu schwach ist. Nach der Anlage 
zu schließen, konnte der Kanal die größ-
ten Stromschiffe tragen, doch sind die 
einzelnen Abteilungen untereinander 
nicht verbunden und wie die schwäbi-
sche Rezat, auf welche bis Pleinfeld kein 
Kahn fahren kann, schiffbar gemacht 
werden sollte, mochten die wissen, wel-
che, wie der Geschichtsschreiber und 
Zeitgenosse Eginhard in seinen Anna-
len berichtet, den Kaiser für die Aus-
führung der Idee gewonnen hatten. Die 
Nachricht, dass er auf dem Kanal von 
Regensburg nach Würzburg gefahren 
sei, ist auf keinen Fall wahr, denn Egin-
hard erwähnt davon nichts und dann 
widerlegt sie augenscheinlich der jetzi-
ge Zustand des Grabens. Ebenso wenig 
kann man annehmen, dass Karl bei der 
Anlage des Kanals an Handelsspekula-
tionen gedacht habe. Das Wahrschein-
lichste ist, dass er eine ununterbrochene 
Wasserstraße bis zum Rhein herstellen 
wollte, um auf dieser dem Heer die nöti-
gen Lebensmittel für den beabsichtigten 
Feldzug nach Pannonien nachführen zu 
können. Die Ausführung dieses großen 
Unternehmens, über dessen Möglich-
keit er sich täuschte, gab seinem aus 
mehreren Völkerschaften zusammen-
gesetzten Heere Beschäftigung, und er 
fand Gelegenheit, dasselbe in der Nahe 
der feindlichen Awaren beisammen zu 
behalten.

Der König kam –  wie der erwähnte 
Geschichtsschreiber erzählt  – mit sei-
nen Scharen zu dem Ort, welcher durch 
die Nähe der beiden großen Flüsse als 
der für das Unternehmen passendste 
erschien, denn er wollte die Altmühl 
mit der Rednitz verbinden, die Rezat 
besitzt dort in einer Ausdehnung von 
rund 40 km ein Gefälle von 5 cm und 
ist nur ein mäßiger Bach, die Rednitz 
ist nur ein unbedeutendes Wässerlein. 
Eine Menge Menschen wurden für die 
Arbeiten verwendet, welche den gan-
zen Herbst durch andauerten. Karl, der 
vom Herbst 792 bis 793 in Regensburg 
seinen Wohnsitz aufgeschlagen hat-
te, war selbst zugegen und trieb seine 
Krieger zum Eifer an, doch schienen 
alle widrigen Umstände sich gegen die 
Ausführung des Plans vereinigt zu ha-
ben. Der Boden war durch die häufigen 
Regengüsse schlammig geworden, oh-
nehin bildete die ganze nähere Umge-
gend einen ungeheuren Sumpf, dessen 
letzter Überrest, das sogenannte Ried, 
erst im 17. Jahrhundert ausgetrocknet 
wurde. Das, was man den Tag über aus-
gegraben und aus den Seiten zu Däm-
men aufgeworfen hatte, rutschte in der 
Nacht wieder herab in den Graben, dazu 
kam noch die ungestüme Witterung, ja 
einige Annalisten berichten von gräuli-
chen Erscheinungen und Spuckgestal-
ten, welche unter bangemachendem 
Getöse den Graben wieder mit Erde und 
Schlamm anfüllten. Eine Hungersnot 
riss ein, obgleich Getreide und Futter in 
Menge vorhanden war, denn dieses ver-
darb dem Vieh unter den Füßen, das aus 
jenem gemachte Mehl verschwand den 
Soldaten unter den Händen.

Doch alle diese Hindernisse, deren 
wahren Grund Karl vielleicht ahnte, 
hätten den kühnen Kaiser von der Voll-
endung des begonnenen Unternehmens 
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nicht abgeschreckt, wären nicht zu glei-
cher Zeit zwei, seine ganze kriegerische 
Tätigkeit in Anspruch nehmende Nach-
richten eingetroffen. Die vom früheren 
Aufstande kaum bekämpften Sachsen 
hatten im Norden wieder zu den Waf-
fen gegriffen, und im Süden wurde sein 
Reich durch den Einfall der Sarazenen 
beunruhigt. Gerne verließ das Heer das 
begonnene, allem Vermuten nach mit 
nicht gar großer Lust geführte Werk, 
an dessen Fortsetzung man später nicht 
mehr dachte, und so blieb denn der 
Karlsgraben in dem Zustand, wie wir 
ihn noch heutzutage sehen.

Beim Dorf Graben erheben sich zwei 
an 9 m hohe Erddämme, sie laufen an 
260 m lang in ziemlich gerader Rich-
tung gegen Norden, werden bald nied-
riger und verlieren sich in der Nähe des 
Marktfleckens Dettenheim. Der Punkt, 
wo sich die Quelle der schwäbischen 
Rezat in zwei Arme teilt, von denen 
der eine nach Weißenburg, der andere 
südlich nach Graben der Altmühl sich 
zuwendet, ist 300 m davon entfernt. Die 
Dämme, welche an einzelnen Stellen mit 
Nadelholz bewachsen sind, wurden von 
der ausgestochenen Erde gebildet, sie 
fassen den Graben ein, der in der Tiefe 
14 ½ – 17 ½ m misst, oben aber viel wei-
ter auseinandergeht. Auf der Nürnberg-
Augsburgerstraße von Weißenburg bis 
Tettenheim sind sie überall sichtbar.

Aus einer Stelle Eginhards ersieht 
man, dass der Kanal unvollendet blieb 
und nur 580 m lang war, doch ist seine 
Angabe von 90 m Breite viel zu groß. Die 
Böschungen der hohen Dämme zeigen 
deutlich, dass der Kanal hier seine voll-
kommene Breite und Tiefe gehabt habe, 
hätte man tiefer graben müssen, so wäre 
die Breite nicht hinreichend für die 
Schiffe gewesen, welche auf ihm fahren 
sollten. Die größere gegen die Rezat sich 

erstreckende Hälfte des Kanals scheint 
verschüttet oder ist vielleicht gar nicht 
vollendet worden, da die Baumeister mit 
ihren nicht hinreichenden Kenntnissen 
und Mitteln das Unmögliche der Aus-
führung vielleicht eingesehen hatten. 
Von der Wasserbaukunst wusste man 
damals sehr wenig, die Schleusen, mit 
deren Hilfe man einen Kanal erheben 
kann, kannte man gewiss noch nicht, 
wollte man nun zwei Flüsse miteinan-
der verbinden, so blieb kein anderer 
Ausweg, als ihrem Laufe zu folgen und 
da, wo die natürliche Lage es zugab und 
Wasser genug da war, den Kanal auszu-
heben. Dies war der Fall bei der Altmühl 
und der fränkischen Rezat, zwischen 
denen Kaiser Karl seinen Kanal ziehen 
wollte. Freilich blieb es nur bei dem 
Versuche, dessen Ausführung für die 
damalige Zeit allerdings ein großes Un-
ternehmen gewesen wäre, für die jetzige 
Zeit aber bleibt es stets eine unlösbare 
Frage, woher die fossa Carolina das nö-
tige Wasser erhalten sollte, wenn man 
auch annimmt, dass diese Gegend, wie 
damals ganz Deutschland mit Sumpf 
und Wäldern bedeckt, wasserreicher 
war. Um die Möglichkeit der Ausfüh-
rung des von Kaiser Karl begonnenen 
Werks zu beweisen, nehmen einige an, 
das Altmühltal sei 45 km aufwärts von 
Treuchtlingen mit Wasser angefüllt 
gewesen. Dieser See nun (und dass ein 
solcher da war, könne man aus dem 
geringen Gefälle der Altmühl in dieser 
ganzen Länge ersehen) hätte durch den 
Kanal der Rezat, um sie schiffbar zu ma-
chen, das nötige Wasser abgeben sollen. 
In späteren Zeiten aber habe sich, wie 
dies auch anderwärts geschehen sei, 
das sumpfige Tal gesenkt, was in der 
Gegend des oben angeführten Ortes 
geschehen sein müsse, denn dort seien 
die Berge näher aneinander gerückt und 
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Die Kanal-Ausmündung in die Donau bei Kehlheim mit der Befreiungshalle.
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der Fluss zeige ein größeres Gefälle. Alle 
diese Behauptungen, wenn auch durch 
noch so gelehrte Zitrate belegt, bewei-
sen im Grunde genommen nicht viel, 
die Tatsache steht fest, dass der Kanal 
aus Mangel an technischen Kenntnis-
sen nicht minder, als wegen der nicht 
zu überwindenden Terrain-Schwierig-
keiten unvollendet blieb, und dass der 
große Plan scheiterte.

König Ludwig ordnete 1828 eine genaue 
Untersuchung und die geometrische 
Aufnahme der Main-Donau-Kanal-Ver-
bindung an, und beauftragte den Ober-
baurat Heinrich von Pechmann, das Er-
forderliche einzuleiten. Die genauesten 
Vermessungen und Nivellements wur-
den nun angestellt, und das Resultat im 
Jahr 1832 bekanntgemacht.

Über die zu wählende Linie von der 
Donau bis Bamberg konnten nur einige 
Zweifel stattfinden. Man hatte schon 
früher eine Wasserstraße von Regens-
burg längs der Vils und Naab nach 
Amberg und von dort westlich an die 
Pegnitz nach Nürnberg in Vorschlag 
gebracht. Allein zwischen der Vils und 
der Pegnitz dehnt sich eine lange was-
serarme Hügelreihe aus, welche der 
Ausführung eines Kanals unendliche 
Schwierigkeiten entgegenstellen wür-
de. Eine andere Richtung bot sich dar, 
wenn man an der Altmühl bis Kindring 
und von dort an der hinteren Schwarz-
ach bis Seeligenporten hinaufging und 
sich dann gegen das Tal der Rednitz 
und Regnitz zuwendete. Doch auch 
diese Linie zeigt sich bei der näheren 
Untersuchung als unbrauchbar, denn 
bei Seeligenporten, als dem höchsten 
Punkte derselben, wo die größte Was-
sermenge angesammelt werden müss-
te, kann dieses nicht dem Bedürfnis 
entsprechend zufließen.

Als die zweckmäßigste Richtung wur-
de, da Nürnberg wegen der großen Be-
deutung seines Handels nicht umgan-
gen werden sollte, die jetzt ausgeführte 
gewählt. Der eigentliche Kanal beginnt 
bei Dietfurt, dort mündet er in die Alt-
mühl, welche bis Kehlheim schiffbar 
gemacht werden musste. Von Dietfurt 
zieht er sich durch das Tal der Sulz nach 
Neumarkt, wo er die höchste Stelle er-
reicht, von da nach Nürnberg und läuft 
in dem Tal der Regnitz nach Bamberg. 
Es ist diese Richtung in jeder Beziehung 
die beste, obwohl sie der Ausführung 
viele Schwierigkeiten bot.

Der Kanal beginnt bei Kehlheim an 
der Ausmündung der Altmühl in die 
Donau. Um der wahrscheinlichen Ver-
sandung auszuweichen, wurde die Mün-
dung des Flusses nicht benützt, sondern 
ein Mühlkanal, welcher das Wasser 
von der Aumühle an die sogenannte 
Radelmühle führt; dieser wurde zum 
Teil erweitert, und zugleich als Hafen 
verwendet, an dessen Ende die Einmün-
dungs-Schleuse des Kanals sich befin-
det, sie hebt die Schiffe 2,2 m Fuß hoch 
von der Donau in den Kanal. Indem der 
Hafen von der Donau und der Altmühl 
zweckmäßig etwas entfernt liegt, ist er 
gegen den Eisgang der beiden Flüsse 
geschützt. Oberhalb der Einmündungs-
schleuse geht ein Graben vom Kanal 
zur Nadelmühle, er ist mit einer kleinen 
Schleuse und Zugschütze versehen, um 
der Mühle das nötige Wasser zuführen 
zu können. Um den eigentlichen Kanal 
und den Hafen bei nötigen Fällen tro-
cken legen zu können, ist an der Stelle, 
wo dieser aus der Altmühl tritt, eine 
stark gemauerte Sperrschleuse, welche 
mit Nuten versehen ist, um Balken ein-
legen zu können; die Sperrschleuse ist 
5,85 m weit und bietet somit den Schif-
fen genug Raum zum Durchgang.
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Von dieser Stelle an wird die Alt-
mühl bis Dietfurt benützt, sie bot mehr 
Schwierigkeiten dar, als man vermuten 
konnte. Nach dem Plan von Pechmann 
sollten auf der 31 km langen Strecke nur 
drei Schleusen gebaut werden, indem 
der Fluss in dieser ganzen Ausdehnung 
meistens eine Normaltiefe von 1,45 m 
hat. Da, wo er sich über seine Nor-
malbreite ausdehnte, glaubte man ihm 
durch zweckmäßige Abdämmungen 
die nötige Tiefe geben zu können, doch 
erwies sich bald, dass dies nicht genüge, 
denn die Altmühl hat manche Strecken, 
die kaum 1,2 m Wasserhöhe zeigen. 
Gleich oberhalb Kehlheim in der Nähe 
des Dörfchens Unterau mussten zwei 
bedeutende Stauwehre gebaut werden, 
und weiter aufwärts erforderte die Alt-
mühl, um überall das nötige Fahrwasser 
zu haben, in allem neun Schleusen mit 
Stauwehren. Die Mühlwerke in Schel-
leneck, Nußhausen, Riedenburg und 
Eggersberg wurden durch Kanäle mit 
Kammerschleusen umgangen.

Bei Dietfurt beginnt nun erst der ei-
gentliche Kanal und hebt sich durch 
Schleusen in das Ottmaringer Tal. Un-
ter den Gründen, welche beim Ziehen 
der Kanallinie gegen die Weiterbenut-
zung der Altmühl bis nach Beilngries 
hauptsächlich sprachen, war die haupt-
sächlichste wohl das zunehmende Ge-
fälle und die geringere Tiefe des Flusses. 
Überdies ist bei dem Dorf Kothingwör-
th eine steinerne Brücke, welche für die 
Durchfahrt der Schiffe nicht geeignet 
ist, dann hätte eine bedeutende Mühle 
an der Sulz nur schwer umgangen wer-
den können und überdies noch war auf 
die dort liegenden Bierkeller Rücksicht 
zu nehmen, indem der Kanal in einer 
höher Lage vorübergeführt werden 
müsste, und diese wären dann jeden-
falls mit Wasser angefüllt worden. Alle 

diese nur schwer zu überwindenden 
Schwierigkeiten sind durch die Leitung 
des Kanals in das Ottmaringer Tal voll-
kommen vermieden, an dessen Ende die 
Wasserstraße oberhalb Beilengries, das 
rund 1 km davon entfernt ist, in das Tal 
der Sulz einbiegt.

Der Ausführung des Kanals boten sich 
von dieser Stelle aus noch manche zu 
beseitigenden Hindernisse dar, bei Sen-
genthal ist die letzte Schleuse der von 
Kehlheim aufwärts bis zur höchsten und 
längsten Kanalhaltung durch Schleusen 
gehobenen Wasserstraße. Zwischen der 
Seitzenmühle und Neumarkt ist eine 
wegen ihrer Ausdehnung nicht auffal-
lende aber doch 10 m betragende Erhe-
bung des Bodens, welche durchgraben 
werden musste, um die der obersten 
Kanalhaltung durchaus nötigen Quel-
len der Sulz mit jener Wassermenge zu 
vereinigen, welche auf der ganzen 24 km 
langen Linie bis zur nächsten Schleuse 
gesammelt werden muss, um die nö-
tige Wassermenge zu erhalten. Dieser 
Einschnitt ist eine der erstaunlichsten 
Stellen des Kanals und über 5 km lang, 
die tiefen Stellen desselben sind von be-
deutender Länge.

Der Kanal nähert sich über Neumarkt 
hinaus der in dieser Gegend entsprin-
genden fränkischen Schwarzach, die 
sich in einem Tal gegen Wendelstein 
zuwendet. Obgleich nun diese Senkung 
dem Kanal anscheinend die zu nehmen-
de Richtung gab, so zeigte sich doch bei 
der näheren Untersuchung des Terrains 
deren Unzulässigkeit. Denn das Tal der 
Schwarzach ist an vielen Stellen enge, 
und würde dadurch allein schon viele 
Schwierigkeiten geboten haben, auch 
war zu befürchten, dass bei heftigen Re-
gengüssen, die aus den vielen Schluch-
ten und Rinnen herabstürzenden Bäche 
und Gewässer Geschiebe mancherlei 
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Die Schleuse nebst Gatterbrücke bei Schelleneck.
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Art in den Kanal bringen würden, und 
gegen solche Anfüllungen hätte man 
nur schwer Vorkehrungen treffen kön-
nen. Zudem befindet sich zwischen 
Schwarzenbruck und Röttenbach eine 
von senkrecht sich erhebenden Felsen-
wänden gebildete Schlucht, durch wel-
che die Schwarzach fließt (das Flüsschen 
treibt dort die bedeutenden Werke von 
Gsteinach), diese hätte nun in keinem 
Fall umgangen werden können, wenn 
der Kanal in das Tal der Schwarzach ge-
führt worden wäre. Es musste daher der 
Kanal über die links der Schwarzach lie-
genden Höhen und Schluchten geführt 
werden und dadurch wurde die große 
Kanalhaltung von 24 km Länge gewon-
nen. Zugleich aber war es in der gewon-
nenen Richtung möglich, viele Quellen 
und Bäche in den Kanal aufzunehmen 
und darauf war besonders Rücksicht zu 
nehmen, denn nach angestellten Berech-
nungen ist zum Durchschleusen von 45 
Schiffen, die eine Last von zusammen 
3750 t tragen, 25 000 m³ Wasser nötig, es 
muss daher diese große Haltung gleich-
sam als Vorratsbehälter dienen. Deshalb 
sind auch die die oberste Kanalhaltung 
begrenzenden Schleusen höher gebaut, 
um den Kanal, dessen Normaltiefe 
durchgängig 1,45 m beträgt, da oben bis 
auf 2 m anlaufen lassen zu können.

Diese Linie bot nun manche Vertie-
fung, manche Schlucht und einige Hö-
hen dar, über welche und durch welche 
der Kanal geführt werden musste. Zu-
erst erforderte das Tal des Kettenbaches 
einen ansehnlichen Damm, das nicht 
weit davon entfernte Tal des Gruber-
bachs machte einen Damm und einen 
Durchlass notwendig. Bei Unterölsbach 
durchschneidet die Kanallinie ein sch-
maler Bergrücken; nach dem Bauplan 
des Ludwig-Donau-Main-Kanals sollte 
durch diese von Tonschiefer gebildete 

Höhe ein 260 m langer Tunnel gebro-
chen werden; dadurch wäre nun eine 
unterirdische Kanalfahrt bezweckt wor-
den, man zog es aber vor, um diese zu 
vermeiden, einen 21 m tiefen Einschnitt 
anzulegen. Ein noch bedeutenderer 
Einschnitt war bei Dörlbach nötig, die 
höchste Stelle desselben ist an 15,8 m 
tief. Bei Burgthann befindet sich eine die 
Linie quer durchschneidende 32 m tiefe 
Schlucht. Nach dem Bauplan sollte über 
diese ein Brückenkanal mit 5 Bogen von 
14 ½ m Weite geführt werden; um der 
Kostspieligkeit eines solchen grandio-
sen Bauwerks auszuweichen, zog man 
es vor, einen Damm aufzuwerfen, und 
dieser verursachte wegen des schlech-
ten in der Nähe gewonnenen Materials 
unsägliche Mühe und Arbeit, so dass 
viele Bauverständige an der Haltbarkeit 
desselben zweifelten. Über das Mühltal 
sollte ebenfalls ein Brückenkanal mit 
4 Bogen und 14 ½ m Weite geführt wer-
den, doch auch über dieses wurde ein 
15,8 m hoher Damm aufgeworfen; der 
Mühlbach läuft durch ein Gewölbe.

Die große Kanalhaltung hat nun in 
dieser Gegend ein Ende, die Linie zieht 
sich gegen die Schwarzach; es wa-
ren dort wegen der raschen Senkung 
26 Schleusen, jede mit 2,3 m Fall und 
350 m voneinander abstehend, nötig. 
Über die Schwarzach und ihre schon 
erwähnte tiefe Felsenschlucht führt bei 
dem Dorf Nerreth ein großartig aus-
geführter Brücken-Kanal, ebenso geht 
weiter abwärts oberhalb Röttenbach bei 
dem Kugelhammer der Kanal über den 
Gauchsbach auf einer Brücke mit einem 
mäßigen Bogen. Dann läuft er längs dem 
rechten Ufer der Schwarzach an Rötten-
bach vorbei nach Wendelstein und das 
Tal der Schwarzach verlassend zieht er 
sich gegen Nürnberg, das er rechts lässt 
und an der südwestlich an der Stadt lie-
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genden Vorstadt Gostenhof den großen 
Kanalhafen bildet. Der Kanal erhält in 
dieser Gegend einen weiteren Zufluss 
vom Gauchsbach.

Von Nürnberg aus wurde für die Ka-
nallinie die Richtung längs der Fürther 
Straße gewählt; diese durchschneidet 
sie in der Nähe der Doofer Mühle, und 
der Kanal läuft auf einer 20 ½ m weiten 
Brücke über die Pegnitz. Von da auf der 
rechten Seite der Regnitz bot sich bis 
Erlangen keine weitere Schwierigkeit 
mehr dar. Außerhalb Erlangen zieht sich 
eine langgestreckte Anhöhe bis dicht 
an die Regnitz, deren rechtes Ufer mit 
Fabrikgebäuden dicht besetzt ist. Über 
den Fluss mittelst eines Brückenkanals 
den Kanal zu leiten, erforderte einen 
kostbaren Bau und dann bot das linke 
Ufer zu viele Unebenheiten und einige 
kleine Flüsse dar, die sich in die Regnitz 
ergießen und über welche der Kanal 
hätte geführt werden müssen. Der nahe 
Abfall des Berges an den Fluss ließ kei-
nen Raum für den Kanal, daher mein-
te Freiherr von Pechmann in seinem 
Bauplan, es bleibe kein anderes Mittel 
übrig, als den Kanal oberhalb der Wirt-
schaft zur Windmühle in die Regnitz 
und über das Wehr der Mühle mittelst 
einer Schleuse zu leiten, unterhalb der 
Mühle aber wieder aus dem Fluss auf 
die rechte Seite des Flusses zu führen. 
Die veränderliche Höhe des Flusses und 
die schwer zu lösende Frage, auf welche 
Art der Wasserspiegel in unveränderter 
Höhe dort könnte erhalten werden, rief 
eine Abänderung im Bau hervor und 
es entstanden an dieser denkwürdigen 
Stelle Bauwerke, deren Schwierigkeit die 
später folgende ausführliche Beschrei-
bung des Ludwig-Donau-Main-Kanals 
dartun wird. Bis Forchheim stellte sich 
bei der Untersuchung des Terrains 
keine weitere Schwierigkeit dar. Beim 

Anblick der Karte drängt sich wohl zu-
nächst die Frage auf, warum man von 
Erlangen nicht die Regnitz gleich der 
Altmühl schiffbar machen wollte, und 
den Kanal bis Bamberg in dem Tale 
der Regnitz fortführte. Die Regnitz be-
sitzt dort kaum eine Tiefe von 85 cm, sie 
würde also nur kleine Schiffe zu tragen 
vermögen, und die Schiffe, welche aus 
der Donau und dem Main kommen, 
müssten in Erlangen und Bamberg um-
geladen werden. Hätte man dagegen, 
bloß um die Regnitz benützen zu kön-
nen, dem Kanal eine geringere Tiefe als 
1,45 m geben wollen und dafür diesen 
breiter gemacht, so würde dies einen 
bedeutenden Mehraufwand verursacht 
haben und die Schiffe müssten dann 
an den beiden Endpunkten der künstli-
chen Wasserstraße umgeladen werden. 
Zudem ist die Regnitz ein schnell strö-
mender Fluss, welcher der Schifffahrt 
unendlich viele Schwierigkeiten entge-
gensetzt, seine Veränderlichkeit hätte 
fortwährend bedeutende Reparaturen 
und Bauten nötig gemacht. Dann wa-
ren noch die vielen Bewässerungsräder, 
welche die Wiesen des Regnitztals von 
Fürth an bis Bamberg bewässern, zu 
berücksichtigen, von diesen hängt der 
Ertrag des aus bloßem Sand bestehen-
den Grundes, der nur durch Düngung 
fruchtbar ist, meistenteils ab.

Bei Forchheim machte die in die Reg-
nitz sich ergießende Wiesent mit ihren 
Nebenarmen einige Brückenkanäle mit 
mehreren Bogen nötig. Bei Bughof ober-
halb Bamberg mündet der Kanal in die 
Regnitz ein, der Fluss hat dort, weil er 
durch die bedeutenden Mühlenwehre 
in Bamberg angestaut wird, die nötige 
Tiefe. In der Nähe dieser Wehre leitet 
ein Arm der Regnitz, der sogenannte 
Nonnengraben, einen Teil des Was-
sers ab, und dieser wurde benützt, um 



Mit dem Ludwigs-Main-Donau-Kanal 
gelang es, die Europäische Wasserscheide 

zu überwinden und eine schiffbare 
Verbindung von der Nordsee zum 

Schwarzen Meer schaffen. Innerhalb von 
zehn Jahren wurden 100 Schleusen, über 

70 Dämme sowie zahlreichen Brücken und 
Brückenkanäle errichtet.

Friedrich Schultheis schildert hier 
detailreich den Fortgang der Bauarbeiten 

von den ersten Planungen bis zur 
Einweihung im Juli 1846.

26 Doppelseitige Illustrationen 
von Alexander Marx geben einen 

Eindruck von diesem Meisterwerk der 
Technikgeschichte.
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