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, Welthandelsstrabie zu
werden, konnte er leider nicht erfiillen™ (W.
ZEITLER 1992).

Einfiihrung

Diese Aussage Walther Zeitlers trifft in
lapidarer Kiirze den Nagel auf den Kopf. Die
Ursachen fiir das wirtschaftliche Scheitern
des Ludwigs-Kanals sind nicht nur zahlreich,
sondern vor allem iiberaus vielschichtig. Sie
sind in allen einschligigen Verditfentlichun-
gen wiederholt dargestellt worden, Ich moch-
te neben den Arbeiten von G. SCHANZ
(1894), L. SCHNABEL & W. KELLER
(1985). M. SCHNEIDER und E. WIRTH
(1986), M. BRAUNLEIN (1991). W. ZEIT-
LER (1992) besonders digjenigen von H.-P.
SCHAFER (1979) und M. BRIX (1988)
erwithnen. Letzterer gibt eine knappe aber
umfassend vielseitige und wohlabgewogene
Darstellung, was das Ganze der raumlich-
zeitlichen Situation als auch der spezifischen
Einzelheiten des Ludwigs-Kanals betrifft.

Wahrscheinlich ist es das unaufldsliche
Paradox: dal der Ludwigs-Kanal von seiner
Idee und Ausfithrung her durchaus Weltgel-
tung beanspruchen darf, von seiner Trans-
port- und Verkehrsleistung her aber nur eine
LokalgroBe war bzw. immer mehr wurde,
welches die Diskussion um ihn nie abreiien
liBt. Auch heute noch ist er ein Teilnahme
erweckender Gegenstand. Der Ludwigs-Ka-
nal ist keineswegs ,.out” oder gar tot. auch
wenn er seit iiber 50 Jahren nicht mehr als
Verkehrsweg dient und zudem leider nur in
Form eines Rumpfgebildes erhalten ist.

Er besitzt nimlich etwas, das allen klugen
Uberlegungen. rationalen Erklidrungen. bes-
serwisserischen Analysen den Wind aus den
Segeln nimmt: sein uniibersehbares Da-Sein,
seine der Erdoberfliche eingegrabene Exi-
stenz und Gestalt, geformt aus den Stoffen

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

Wir wissen, daB der Ludwigs-Kanal als
grofie Ingenieurleistung der ersten Hilfte des
19, Jahrhunderts heute ein Technisches Kul-
turdenkmal darstellt, erleben ihn aber beina-
he als Naturdenkmal. als etwas Gewachsenes.
Reinhard GREBE, der bekannte Landschafts-
architekt, 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 Zusam-
mentreffen giinstiger Umstiinde und dem Ver-
trauen des Konigs habe ich das seltene benei-
denswerthe Gliick zu verdanken, der Bau-
meister dieses groBen Werkes zu werden™
(H. v. PECHMANN 1854).

Der Baumeister des Ludwigs-Kanals ist
Heinrich Frh. von Pechmann (1774-1861).
Als Wasserbaufachmann und Verkehrsgut-
achter hatte er mafgeblichen Einfluf auf
die diesbeziiglichen Uberlegungen und Pla-
nungen des Bayerischen Staates in den 20er
und frithen 30er Jahren des 19. Jahrhunderts
(H.-P. SCHAFER 1979).

Den Planungsauftrag fiir den Ludwigs-
Kanal erhielt er von seinem Konig 1827. Er
trachtete aber schon 1825/26 danach — ohne
Auftrag, auf eigene Faust — sich Ortskennt-
nisse zu verschaffen und sich tiber die Was-
serversorgung vor allem der Scheitelhaltung
klarzuwerden. Wie jeder Wasserbauer aller
Linder und Zeiten war H. v. Pechmann von
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seiner Arbeit und Aufgabe durchdrungen. Er
war nicht nur mit wissenschaftlich fundierten
Kenntnissen, mit Sachverstand und Erfah-
rung — praktischem Sinn, wie er selbst es
nennt — ausgestattet und begabt, sondern mit
Leib und Seele. mit Leidenschaft und viel-
leicht sogar einer gewissen Besessenheit bei
der Sache. Nachdem die bayerische Staats-
regierung den Kanalbau 1834 per Gesetz
beschlossen hatte, wurde er bei Baubeginn
1836 Bauleiter und erster Vorstand der Kanal-
bau-Inspektion.

Als Kanalbaumeister. wie er sich selbst
bezeichnet, iiber der blofen Ingenieurstitig-
keit stehend, wollte H. v. Pechmann alle Bau-
belange aus seinem planerischen Willen her-
vorgehen sehen. Die spiitere Aufsplitterung in
Fachkompetenzen war ihm fremd und zuwi-
der. ebenso z. B. mangelnde praktische Erfah-
rung oder technischer Aufwand bzw. Fort-
schritt um ihrer selbst willen. Oberste Instanz
war fiir ihn die Einordnung des Einzelnen in
das groBe Ganze. welches ihm als gebrauchs-
praktisches Ideal vorschwebte.

Seine Leistung ist von erstaunlicher ge-
bietsiibergreifender Vielfalt und immer von
dem genannten Grundsatz der Zweckdien-
lichkeit geprigt, welche dann zugleich richti-
ge, brauchbare und auch schine Ergebnisse
liefert. Er wurde nicht miide, seine Auffas-
sung mit ausdauerndem Selbstbewustsein zu
vertreten: gegeniiber seinem Stellvertreter
Christoph (v.) Beischlag, der zu seinem
Widersacher wurde. gegeniiber seinem Vor-
gesetzten Leo v, Klenze als dem Vorstand der
Obersten Baubehorde und damit dem Innen-
ministerium, dem Bayerischen Staat und letz-
ten Endes Konig Ludwig.

Um hier Verstindnis autbringen zu kénnen
mul} bedacht werden, daBl H. Frh. v. Pech-
mann bei Kanalbaubeginn 62 Jahre alt war.
Die Meinungsverschiedenheiten gewinnen
unter diesem Aspekt meiner Ansicht nach
einen tieferen Sinn. Moglicherweise scheiden
sich hier zwei Generationen, zwei Welten, das
vortechnisch-handwerkliche. . kunstmiiige
und das technisch-industrielle Zeitalter.

Der Streit ging um grundsiitzliche techni-
sche Details, aber auch Vorgehensweisen bei
fast allen Planungspunkten. H. v. Pechmann
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hatte dabei eigentlich in jedem Fall die Ver-
hilltnismiiBigkeit der Mittel, die eingesetzt wer-
den 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 Punk-
ten irrte (als Beispiel nenne ich die Klappen
in den Schleusentoren und die Béschungsnei

gung der hohen Didmme)., sollte nicht ver-
schwiegen, aber auch nicht iiberbetont wer-
den.

Eine wesentliche, frithzeitig auftauchende
Streitfrage betraf mehrere ziechweglose Rund-
bogenbriicken im Niirnberger Umland, die
Ch. Beischlag plante und ausfithren lieB. Sie
stellen aber. wie gesagt, nur die Spitze des
Eisbergs dar. Noch heute sind sie eine mar-
kante Erscheinung. Vermutlich entsprangen
diese Briicken ,.Nebenabsichten™ oder ganz
einfach einer Sentimentalitit. Wir freuen uns
iiber 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, dal das Werk letz-
ten Endes kliiger ist als seine Urheber, weil es
eben immer das letzte Wort behiilt!

Die .Baugegenstinde” des Ludwigs-Ka-
nals, wie sie Frh. v. Pechmann plante und wie
sie von 1836-1846 verwirklicht wurden, sind
folgende — ich fiihre sie hier in der von thm
selbst in seinen Schriften verwendeten Ord-
nung an:

- die Kanallinie, die Trasse

— das Kanalbeu, fallweise mit Einschnitten
und Ddmmen

— die Schleusen

— die Briickkaniile ( Kanalbriicken), Briicken

(StraBenbriicken) und Durchfahrten
— die Durchlisse, Grundablisse und Uber-

fille
— die Stiitzmauern
— die Sicherheitstore
— die Kanalhiifen und Anlandeplitze
— die Uferboschungen und Zichwege
~ die Schleusenwirter- und Kanalwiirter-

hiuser
~ die Baumpflanzungen am Kanal
- der Fischbesatz und die Fischereiim Kanal



~ die Miihlen am Kanal
- die Kanalschiffe.

Die Briickenbauwerke:
Kanalbriicken und Strafienbriicken

..Tempel und Briicken gehdren zu den ein-
drucksvollsten Bekundungen der Menschheit
... Briicken zeugen von der Tatkraft der Men-
schen im Drange zu ihren Zielen™ (P. BO-
NATZ & F. LEONHARDT 1951).

Dieses Zitat aus dem in vielen Auflagen
erschienenen Blauen Buch , Briicken™ scheint
mir sehr geeignet, das Folgende einzuleiten.
Beim Ludwigs-Kanal ist es wohl eher so. daly
das gesamte 172 km lange Werk mit seinen
ehemals 10 Kanalbriicken und tiber 100 Stra-
Benbriicken als tatkriftig und unbeirrt, wenn
auch gemiichlich fortschreitend erlebt wird.
Das Dynamische und vor allem Individuelle
von FluBbriicken. die je nach Art und Weise
des Gewiissers, der Ortlichkeit und des Bau-
aufwands immer unverwechselbar ausfallen,
wird man entlang des Ludwigs-Kanals nicht
oder wenigstens nicht in dem Mabe finden.
Naturgemiill unterscheiden sich die Kanal-
briicken, was ihre Reichweite betrifft. stir-
ker voneinander als die Strabenbriicken. Mit
den Kanalbriicken oder Briickkanilen galt es
doch sehr verschieden tiefe und breite Talfor-
men zu iiberwinden. Unter ihnen gab es mehr-
bogige Konstruktionen, die in Spannweite
und Hihe stark differieren.

Die StraBlenbriicken dagegen miissen in
fast allen Fiillen nur die immer gleichbleiben-
de Kanalbreite bewiltigen.

- Die Wichtigkeit oder Unwichtigkeit von
Straflen und Wegen.

— das Vorhandensein oder Fehlen von geeig-
neten Bausteinen,

- der Zwang, Baukosten einzusparen,

~ die oben schon erwiihnte Einmischung des
zweiten Vorstands, aber auch rein techni-
sche Vorgaben. wie

— die Moglichkeit, den Briickenschlag mit
einer Schleuse zu verbinden,

— Briicken iiber den auf Dammstrecken
gefithrten Kanal legen zu miissen,

haben zu unterschiedlichen Losungen bzw.
Briickentypen gefiihrt,

Die Kanalbriicken

.Inder Niihe .. setzt der Kanal mittels eines
50 FuBl weiten Bogens tiber die Schwarzach
hinweg. Dieser Schwarzach-Briickkanal ist
das schonste, aber auch das schwierigste Bau-
werk der ganzen Kanallinie und erregt durch
seine vollkommen gelungene Ausfiihrung in
allen seinen Teilen. innen und auben, die
allgemeine Bewunderung aller Besucher”
(F. SCHULTHEIS 1847).

Kanalbriicken fiihren einen Schiffahrts-
kanal iiber andere Gewiisser, iiber Verkehrs-
wege oder ganz allgemein iiber Geliindeein-
schnitte. Sie ordnen sich mithin seiner Liings-
richtung ein. withrend Strabenbriicken ihn
queren.

Der Ludwigs-Kanal besali 10 Kanalbriik-
ken. Urspriinglich geplant waren 13. Die drei
wohl groBartigsten Bauten dieser Art wurden
aus Ersparnisgriinden nicht ausgefiihrt, son-
dern an ihrer Stelle hohe Erddimme aufge-
schiittet. Es waren dies die 5- bzw. 4-bogigen
hohen Briickkaniile tiber den Gruberbach. das
Distelloch und das Miihltal. Man muf} sich
den Briickkanal iiber die Schwarzach verviel-
facht und eineinhalb bis fast doppelt so hoch
denken. um eine Vorstellung von diesen Bau-
werken zu gewinnen.

Der Schwarzach-Briickkanal istin den Ent-
wurfsplinen als 2-bogige Briicke abgebildet.
Wiire sie in dieser Weise ausgefiihrt worden,
hiitten die langen parallelen Fliigelmauern,
die das linke Widerlager mit der Talflanke
verbinden, vermieden werden Konnen. Thre
zunichst sandig-tonige Erdfiillung. die nach
Einleiten des Kanalwassers aufquoll, war ja
bekanntlich die Ursache fiir den Bauwerks-
unfall 1843 und den teuren und zeitraubenden
Neubau 1844/45.

Die Kanalbriicken des Ludwigs-Kanals
wurden, mit einer Ausnahme, in allen Tei-
len aus Mauerwerk errichtet. — Im technisch
fortschrittlichen England kamen als Fahrrinne
z. B. aneinandergenietete Eisentrige, die auf
Steinpfeilern ruhen. zur Anwendung, — Auf
den Briickkaniilen verengt sich das oben nor-
malerweise 54 Fub (15.70 m) breite Kanalbett
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auf 22 Ful (6.42 m), seine Tiefe betriigt nach
wie vor 3 Fulh (1,46 m). Die senkrechten Ufer-
mauern ragen 2 Full (0.58 m) iiber die Was-
serlinie. die beidseitigen Ziehwege sind von
sonst 8 FuB (2.33 m) auf 6 Fui (1,75 m) Brei-
te verschmiilert. Die Gelinder-Steinbriistun-
gen haben eine Hohe von 34 Fulbl (0.87-
1.17 m) und eine Dicke von 1-2 Fub (0.29-
0.58 m).

Von Siiden nach Norden aufgeziihlt stehen
bzw. standen an folgenden Stellen Kanal-
briicken:

1. Briickkanal iiber die Schwarzach bei
Feucht, erbaut 183941, Neubau 1844/45.
Das prachtvolle Bauwerk mit einem Rundbo-
gen und langen Fliigelmauern zwischen
Widerlagern und Talflanken ist aus Keuper-
sandstein-Quadern errichtet, die aus Briichen
der Umgebung gewonnen wurden, Weite des
Bogens 50 Fubl (15.70 m), Hihe des Kanal-
wasserspiegels tiber der Schwarzach 60 Full
(17.52 m). Das rechte Widerlager ist auf dem
anstehenden Burgsandstein gegriindet. Das
linke Widerlager stand zuniichst auf cinem
offensichtlich nachlissig errichteten Pfahl-
rost. Er reichte nicht bis zum Felsuntergrund.
Beim Wiederaufbau wurde es teilweise von
einer bis auf den Fels herabgefiihrten Funda-
mentmauer unterfangen.

Das Bauwerk ist aus langrechteckigen, sehr
chenmiibig zugehauenen Quadern mit ganz
elatter Vorderfliiche errichtet, die Fugen durch
Profilierung betont. Die beiden Widerlager
und die Sockelpartie der linken Fliigelmauern
sind aus bossierten Quadern gemauert. Die
Bogenstirn besteht aus besonders  langen
Keilsteinen, Schlufistein extra lang. Bogen
profiliert, je ein Gesims in Hohe der Kimp-
ferlinie und in Ziehwegebene. (Abb. 1 u. 2)

.Das schinste Bauwerk dieser Art an dem
Kanal* (H. v. PECHMANN). ..Von romischer
Bauart™ (F. SCHULTHEIS).

Nach dem o, g. Schaden, der vom linken
Widerlager und den daran anschlieBenden
Fliigelmauern ausging. aber auch das Gewdl-
be betraf, wurde das Bauwerk abgetragen und
neu errichtet. Fiir den Wiederaufbau wurde
eine besondere Konstruktion gewihlt. Man
errichtete im Inneren der langen, sitidseitigen
Fliigelmauern ein Spitzbogengewdlbe aus
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Sandsteinquadern. Die einzelnen ca. 15 m ho-
hen Bijgen sind durch Rundgewdlbe, die Fli-
gelmauern auBerdem durch Kriiftige eiserne
Anker verbunden. Die Kanalsohle liegt in
geringer Hohe dariiber.

Auf der Nordseite waren zwar keine Schi-
den eingetreten, doch wurde auch hier das
Fiillmaterial entfernt, so dafl ein Hohlraum
entstand. Hier war kein so hohes Gewdilbe
erforderlich. weil der Briickkanal auf der
rechten Talseite auf dem die Talwand bilden-
den Burgsandstein in hoherem Niveau ge-
griindet werden Konnte. An dieser Stelle
wurde ein Tonnengewdolbe gemauert (F. BIR-
ZER 1980).

2. Briickkanal iiber den Gauchsbach ost-
lich Réthenbach b.St.W., 1839 fertigge-
stellt. Flachbogen von 40 Full (11.70 m)
Spannweite, Hohe des Bauwerks etwa 9 m.
Widerlager fest auf Burgsandstein gegriindet.
Mauerwerk aus kleineren Bossengquadern aus
Keupersandstein, die Bogenstirn aus kaum
erifleren ebenfalls bossierten Keilsteinen,
Bogen nicht profiliert, Gesims in Ziehwege-
bene. (Abb. 3)

3. Briickkanal iiber die Pegnitz bei Doos.
im Bereich des canyonartigen Taleinschnitts
der Dooser Enge, 1839 fertiggestellt, abge-
brochen. Urspriinglich ein Rundbogen von 60
Fub (17.50 m) Spannweite. Widerlager fest
auf Blasensandstein gegriindet. H. v. PECH-
MANN und F. SCHULTHEIS riithmen die
vorziigliche Arbeit des Maurermeisters Jor-
dan aus Fiirth, Beim Entfernen des Lehrgeriis-
tes senkte sich das Bauwerk um keinen mm. —

Nach der Abbildung von A, MARX (1845)
zu schlieBen, 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 Briickkanal noch zusitzlich ver-
schmiilert, gab immer wieder Anlal zu Hoch-
wasserstaus, — Neubau ebenfalls abgebro-
chen.

4. Briickkanal iiber die Griindlach, 1839
fertiggestellt. Einbogig, Spannweite 15 Full
(4.38 m), Pfahlrost-Griindung — abgebrochen.



Abb. 1 u. 2: Kanalbriicke (,.Briickkanal®™) iiber die Schwarzach siidlich Feucht
Alle Fotos: Rotraut Trapp

Abb. 3: Kanalbriicke (..Bri al*) tiber den Gauchsbach stlich Réthenbach b. St. W,




5. Briickkanal iiber die Schwabach bei
Erlangen, 1839 fertiggestellt. Dreibogig,
Spannweite je 20 Fulbl (5.84 m). Pfahlrost-
Griindung. — abgebrochen.

6. Briickkanal iiber den Kreuzbach nird-
lich Baiersdorf, 1839 fertiggestellt. Einbo-
sig, Spannweite 12 Ful (3.50 m), Pfahlrost-
Griindung. — abgebrochen.

7.-10. Gruppe von 4 Briickkaniilen mitins-
gesamt 19 Offnungen iiber die Talaue siid-
lich Forchheim. 1841 fertiggestellt. vermut-
lich Pfahlrost-Griindungen. Die Weite jeder
Offnung betrug 17 Fub (4.96 m). die Hohe der
Bauwerke nahm von Siiden nach Norden ab.
Nach alten Fotografien zu schlieBen. waren
sie aus bossierten Quadern errichtet,

7. Briickkanal iiber einen Nebenarm der
Trubach. der vor allem Hochwasser ab-
fithrt, 5 Flachbigen.

8. Briickkanal iiber die Trubach, die auch
als Hochwasserbett der Wiesent dient,
7 Flachbigen.

9. Briickkanal iiber die Wiesent, 3 Flach-
bigen,

10. Briickkanal iiber den von der Wiesent
abgeleiteten Miihlwasserkanal, 4 Offnun-
gen. — ..Da dieser Kanal hoher liegt als
das Bett der Wiesent ... so blieb nicht
mehr Hohe genug. um diese Offnungen
tiberwilben zu kinnen. Sie wurden daher
mit Platten von GuBeisen iiberlegt, wel-
che hier die Sohle des Kanals bilden™
(H. v. PECHMANN 1846).

Also kam es auch am Ludwigs-Kanal zur
Anwendung des modernen ..Baustoffes™ Ei-
sen, wenn auch in bescheidenem Umfang. —
Alle 4 Briickkanile sind abgebrochen. Die
Kanaltrasse wird heute von Niirnberg bis in
die Gegend von Forchheim in weiten Teilen
vom Frankenschnellweg / A 73 eingenom-
men.

Zum Abschluf} des Kapitels . Kanalbriik-
ken* mochte ich noch ein Bauwerk beschrei-
ben, welches H. v. Pechmann zu den Durch-
fahrten zihlt. Das sind ..iberwolbte Offnun-
gen ... unter dem Kanal hindurch ... welche
fiir beladene Erntewagen weit und hoch ge-
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nug sind* (H. v. PECHMANN 1846). Es gab
im Zuge des Kanals insgesamt 4. von denen 3
erhalten sind. Die siidlichste hiervon, am Ost-
hang des Sulztals nérdlich von Beilngries bei
der GoBeltalmiihle gelegen, ist ein Bruckka-
nal-artiges Bauwerk. An den Stirnseiten ist
das Mauerwerk bis zu den Briistungen hoch-
gezogen. Die Fahrrinne ist kanalbriicken-
miiBig ausgebildet. Die Durchfahrien bei
Richtheim und in Schwarzenbach stecken
demgegeniiber im Dammkdrper, in den oben
auch das Kanalbett eingetieft ist.

Die kleine Kanalbriicke (1839 fertigge-
stellt) tiberquert ein Trockental einschlieBlich
des in ihm entlangfithrenden Feldwegs. Der
Rundbogen hat eine Spannweite von knapp
3 m. die Hohe der Durchfahrt betriigt 3.50 m.
die des ganzen Bauwerks etwa 7 m. In Kémp-
ferhohe verlduft ein Gesims. Das Mauerwerk
besteht aus plattigen Bruchsteinen und Qua-
dern, in diesem Fall Kalkstein. Die bossierten
Keilsteine der Bogenstirn wirken ihnen ge-
geniiber besonders miichtig. Die Fliigelmau-
ern sind auf beiden Seiten des Gewolbes mit je
3 eisernen Mauerankern verbunden. (Abb. 4)

Die Strafienbriicken

.Der Kanal durchkreuzt Haupt- und Ne-
benwege und zerreift Grundstiicke in zwei
Theile, da dadurch die Communikation zer-
stort wurde. so mubte diese durch neu ange-
legte Briicken wieder hergestellt werden™
(F. SCHULTHEIS 1847),

H. v. Pechmann gibt die Anzahl der
Briicken mit ,.nahe an hundert™ an. F. Schult-
heis dagegen nennt _auf der ganzen Linic
117", Diese unterschiedlichen Zahlen kom-
men moglicherweise dadurch zustande. daly
F. Schultheis die iiber Schleusenkammern
fithrenden Briicken mitzihlt, H. v. Pechmann
nicht,

In seinem Entwurfsplan von 1832 ist nur
ein einziger Briickentyp abgebildet und zwar
eine steingemauerte Korbbogenbriicke har-
monisch-eleganten Aussehens. Diese Kon-
struktion wurde beim Bau gar nicht ange-
wandt. Stattdessen kamen an den Stellen. an
welchen steingemauerte Briicken fiir die
wichtigeren Verkehrswege erforderlich wa-
ren, Flachbogenbriicken zur Ausfiihrung.



Die Holzbriicken waren urspriinglich ver-
mutlich nicht in so groBer Anzahl vorgesehen,
sondern wurden beim Baufortschritt aus Er-
sparnisgriinden anstelle von Steinbriicken er-
richtet. .Nur die Absicht. an Baukosten zu
sparen. konnte mich bewegen. die meisten
der tibrigen Briicken mit holzerner Fahrbahn
zu erbauen™ (H. v. PECHMANN 1854).

1. Steingemauerte Flachbogenbriicken
mit Ziehwegen

Die Walbung des Bogens entspricht einem
Jflachen Kreisabschnitt, dessen Hohe beiliu-
fig ein Viertel der Spannung betrigt” (F.
SCHULTHEIS 1847). H. v. PECHMANN
(1846/1854) charakterisiert diese Briicken
folgendermalien: .,Die Linge derselben von
Widerlager zu Widerlager ist 32 Fuls (9.34 m).
Die Breite des unter derselben hinfiihrenden
Kanals ist nimlich auf 20 Full (5.84 m)
beschriinkt, und die Breite der beiderseitigen
Ziehwege ist 6 Fub (1.75 m). also von beiden
zusammen 12 Full (3,50 m). Die lichte Weite

A s

Abb. 4: Kanalbriickenartige Durchfahrt im Sulztal nordlich Beilngries

dieser Briickenoffnung betriigt folglich 32
Full. Verschieden ist aber die Breite dieser
Briicken. Da wo Hauptstraben dartiber fiihren
haben sie die Breite von 32 Fufl erhalten.
Diese Breite vermindert sich da. wo minder
wichtige Wege iiber den Kanal fiihren. Fiir
viel besuchte Fahrwege z, B. fiir Bezirks-
straben habe ich ihnen die Breite von 24 Fulj
(7.0 m) gegeben, fiir bloBe Feldwege und wo
sie den nahen Dorfgemeinden nur zur Verbin-
dung mit ihren Ackern, Wiesen und Waldun-
gen dienen. die Breite von 15 Fubl (4,38 m).
Auch fiir minder wichtige Wege wurden eini-
ge ganz steinerne Briicken gebauet, nimlich
da. wo sich dafiir hinlinglich fester Baugrund
fand. und dafiir brauchbare Steine in der Nihe
vorhanden waren™.

Diesem Tatbestand ist es zu verdanken, dab
iiberhaupt ein Bauwerk dieses Typs erhalten
geblieben ist. wenn auch nur ein einziges: die
sogenannte Sorger Briicke. im Waldgebiet
zwischen Wendelstein und Kornburg gele-
gen. Ganz in der Nihe. nordlich vom Kanal.
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befanden sich ja die zahlreichen wichtigen
Steinbriiche im Burgsandstein, die zweifellos
das Baumaterial hergaben, und zu deren
leichter Erreichbarkeit von Osten. Westen
und Siiden die Briicke beitrug.

Alle anderen steingemauerten Flachbogen-
briicken mit Ziehwegen fielen spiitestens seit
den 50er Jahren des 20. Jahrhunderts dem
zunchmenden Verkehr und seinen immer
wschneller” werdenden Neubauten zum Op-
fer. Aufgrund von Uberresten im Gelinde,
von Abbildungen bei A. MARX (1845) und
alten Fotografien wissen wir, aus Erwithnun-
:n bei F. SCHULTHEIS (1847) schlieBen
wir, an welchen Stellen noch derartige Bau-
werke gestanden haben miissen: z. B. in Neu-
markt, dstlich von Schleuse 33 bei Riibleins-
hof. in Pfeifferhiitte, ostlich und westlich des
Niirnberger Hafens, in Doos, siidlich von
Fiirth-Poppenreuth, bei Bubenreuth und ge-
will noch an vielen weiteren Orten.

Die Mabe der Sorger Strabenbriicke ent-
sprechen denjenigen, die fiir .minder wichti-
ge Wege" angegeben werden. Die Breite der

Widerlager. mithin die Gesamtbreite der
Briicke, betriigt 4,37 m. Die Fahrbahnbreite,
nach Abzug der beidseitigen Geliinderdicke
von 0,40 m, betriigt etwa 3.60 m. Weitere
Malbe: Kiampferhohe 2 m, sichtbare Dicke der
Widerlager 0.88 m mit abgeschrigten Kan-
ten. denen schmale Eisenstiibe vorgelegt wa-
ren. Sie sollten das Einschneiden der Zugsei-
le in die Mauersteine verhindern. Flachbogen
aus grobien bossierten Keilsteinen mit sym-
metrisch ausgefithrter Bogenquaderung, d. 1.
die genaue Durchfiihrung des Fugenschnitts,
wobei spitze Winkel vermieden werden, und
ein gutes Einbinden der Bogensteine in das
iibrige Mauerwerk gewiihrleistet ist. Die Ver-
bindung zur Uferbischung stellen oben abge-
¢. 8,20 m lange, stumpfwinklig land-
einwiirts verlaufende Fliigelmauern dar, ent-
lang welcher sich die Ziehwege zur Briicke
hin verjiingen. Das gesamte Bauwerk ist aus
grobien Bossenquadern mit schmalem Rand-
schlag errichtet. (Abb. 5)

Die Fahrbahn liegt horizontal, was an den
Bauwerksstirnen durch ein waagrecht verlau-

Abb. 5: Steingemauerte Flachbogenbriicke (..Sorger Briicke™) westlich Wendelstein
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fendes Gesims betont wird. Das Gelinder der
Briicke besteht aus grofien. 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 landeinwiirts bil-
den etwa 9 m lange Holzgelinder. Ehemals
waren sie von Steinsiiulen gehalten. Die Fahr-
bahn ist nicht gepflastert sondern besteht aus
einer Auflage von Schotter. Sand und Erde.

2. Die steingemauerten
ziechweglosen Rundbogenbriicken

Ich fand ... in der Niihe des Marktes Wen-
delstein eine Kanalbriicke ohne darunter weg-
fiilhrende Ziehwege, deren den nur 20 Full
(5.84 m) weiten Bogen tragende Widerlager
im Kanale standen. Mein Erstaunen und mein
Unwille dariiber waren gleich groli” (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
Briickentyp wurde er von dem Sektionsinge-
nieur der betreffenden Kanalstrecke angeregt
oder verleitet, der entsprechende Bauwerke
in Frankreich am Canal Monsieur (heute
Canal du Rhéne au Rhin) gesehen hatte. Die-
ser Kanal war 1784 begonnen und nach meh-
reren Unterbrechungen, bei denen er auch
wiederholt seinen Namen wechselte, 1821-33
fertiggestellt worden. Er war also brandneu.
H. v. Pechmanns Einwendungen, daB derarti-
ge Briicken — trotz franzosischen Vorbilds —
fiir die Schiffahrt unbequem. unpraktisch und
mit Zeitverlust verbunden sind, nutzten zu-
niichst nichts, da Ch. Beischlag in Miinchen
.von oben herab™ Riickendeckung erhielt. Es
ist nicht schwer zu erraten von wem.

Die Rundbogenbriicke mit ihrer ausgewo-
genen aber durchaus kraftvollen Gestik ist
letzten Endes auf romisches Vorbild zuriick-
zufithren, das in diesem Fall auf dem Umweg
iiber Frankreich an die Rithenbacher, Wen-
delsteiner, Niirnberger, Fiirther ... Kanalufer
gelangte. Wie ein bereits im Sommer 1837
von Konig Ludwig personlich genehmigter

Briickenbauplan zeigt. hatte sich Ch. Bei-
schlag sofort an die richtige Stelle gewandt.

Es wurden in den Jahren 183740 insge-
samt mindestens 8. wenn nicht noch mehr
derartige Briicken errichtet. ehe es H. v. Pech-
mann durch wiederholte Eingaben auf dem
Dienstweg gelang. sie zu unterbinden. Von
diesen Briicken sind zwei erhalten geblieben.
Eine steht beim SchloB Kugelhammer. Gstlich
Rothenbach b.St.W.. die andere in Niirnberg-
Gartenstadt. Wie E. Schultheis recht diploma-
tisch schildert. kamen sie nur fiir .,wenig fre-
quente” StraBen in Frage. da sich auf solchen
mit ,sehr frequenter Passage™ der Leinzug zu
stirend ausgewirkt hiitte.

Beschreibung

Die ..Rundbogenbriicken ohne Ziehwege
von nur 20 Fub (5.84 m) lichter Weite in
einem Halbkreise” haben die Wasserober-
fliiche zur Kiimpferlinie. Die Widerlager ste-
hen im Kanalbett und zwar von den Ufern
jeweils knapp 5 m entfernt. Die Verbindung
mit ihnen wird von parallel gefiihrien, senk-
recht auf die Uferboschungen zulaufenden
Fliigelmauern hergestellt. Die Breite der Wi-
derlager bzw. die Gesamtbreite der Briicke
betriigt 4.50 m (Niirnberg-Gartenstadt) bis
4,65 m (Kugelhammer), wobei 3.70-3.85 m
auf die Fahrbahnbreite und je 0.40 m auf die
beidseitigen Steinbriistungen entfallen. Auf
den Stirnseiten markiert ein zweigliedriges
Gesims den auf- und absteigenden Fahrbahn-
Verlauf. Als Bausteine sind Sandstein-Bos-
senquader mit schmalem Randschlag ver-
wendet worden. Die Keilsteine des Bogens
sind linger als die iibrigen und zeigen die
iibliche Bogenquaderung. (Abb. 6 u. 7)

Die Briicken sind 22 m (Niirnberg-Garten-
stadt) bis 23.20 m (Kugelhammer) lang. Letz-
tere scheint noch eine weitgehend original
gepflasterte Fahrbahn aus quarzitischen Sand-
steinen zu besitzen, mit einem hoheren Buk-
kel als die Niirnberger. Dort wurde die Fahr-
bahn mittig abgeflacht, und das Pflaster
scheint nicht mehr original zu sein.

Die Briistungen sind bei der Kugelhammer-
Briicke auBen ab Gesims 0.75 m, innen ab
StraBenbelag 0.55 m hoch. Bei der Niirnber-
ger Briicke betragen die Malie aufien ab Ge-
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Abb. 6: Steingemauerte Rundbogenbriicke in Niirnberg-Gartenstadt/Falkenheim

Abb. 7: Steingemauerte Rundbogenbriicke in Rithenbach b. St. ¥ elhammer
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sims 0.70 m, innen (.85 m. Sie bestehen aus
groBen. glatten Sandsteinquadern. die oben
auf beiden Seiten je S cm weit auskragen.
Dieser..Hut" istetwa 12 em hoch und verleiht
den Briistungsquadern einen pilzformigen
Querschnitt. Er ist nicht aufgesetzt. sondern
das Ganze aus einem Stiick gearbeitet. Die
Briistungen enden in nach auben abknicken-
den .Fliigeln* (Kugelhammer) bzw. in vier
halbrunden Prellsteinen (Niirnberg) .

Bei der Kugelhammer-Briicke sind die Flii-
gelmauern auf beiden Seiten des Bogens mit
je 2 eisernen Ankern verbunden. In die Bo-
genlaibung dieser Briicken ist mittig in etwa
1.3 m Hohe iiber der Wasserlinie auf beiden
Seiten je ein eisernes Haltekreuz eingelassen.
Zur Handhabung der vom Leinzug befreiten
Schiffe waren sie gewild notig.

Die ziehweglosen Rundbogenbriicken be-
finden bzw. befanden sich ... nur in den
Umgebungen von Niirnberg und eine bei
Bruck in der Nithe von Erlangen ... (H. v.
PECHMANN 1846). Als Anzahl gibt H. v.
Pechmann 7 an. Genauere Nachforschungen.
vor allem anhand alter Fotografien, haben
ergeben, dall es mit ziemlicher Sicherheit 9
Briicken waren. Thre Standorte, von Siiden
nach Norden aufgeziihlt. sind folgende:

1. bei SchloB Kugelhammer ostlich von
Rithenbach b.StLW.,

2. in Wendelstein. westlich des Hafens. abge-
brochen und durch einen StraBiendamm
ersetzt; ihre Existenz sehr nett und leben-
dig von Karoline Gebhardt in ..Am Kanal*.
SCHREIBWERKSTADT WENDELSTEIN
1991, beschrieben

3. in Niirnberg-Gartenstadt. im Zug der
heutigen Kindermannstrale

4.-8. befanden sich im Bereich des heutigen
Fiirther Stadtgebiets:

4. siidwestlich von Poppenreuth, ,Heubriik-
ke”. im Zug der Wiesenstralie, abgebro-
chen

5. westlich von Poppenreuth, am Siidende
des ehemaligen Fiirther Hafens, im Zug
der heutigen Poppenreuther StraBe. abge-
brochen

6. etwa 260 m nirdlich vom ehemaligen Fiir-
ther Hafen (Nordende). ..Alte Reutbriik-
ke™, im Zug der heutigen Alten Reutstrafie.
abgebrochen

7. westlich Ronhof, ..Ronhofer Briicke™, im
Zug der heutigen Seeackerstrabe, abge-
brochen

8. in Kronach, beim — ehemaligen — Gasthof
Weigel, ..Kronacher Briicke™, abgebrochen

9. im Erlanger Stadueil Bruck. ehemals im
Zug der Verbindungsstrabbe von Bruck
nach Erlangen, heutige Auliere Brucker
Stralie. abgebrochen.

Der Abbruch der Briicken erfolgte ab 1969,
In diesem Jahr begann aul 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 Zichwegen

Vermutlich verdankt eine Reihe solcher
Briicken ihre Entstehung dem Zwang Bau-
kosten einzusparen. doch waren fiir die o. g.
.minder wichtigen Wege™ von vorncherein
auch Balkenbriicken vorgesehen. H. v. PECH-
MANN (1846) beschreibt diesen Briickentyp
mit nur einem Satz: ,.Die Fahrbahn der iibri-
gen Briicken ist aus Holz mit einem leichten.
einfachen Hingewerk™.

Zwischen der Scheitelhaltung bei Schwar-
zenbach und dem heutigen Kanalende im Ott-
maringer Trockental Gstlich Beilngries sind
11 derartige Briicken erhalten, eine weitere
befindet sich im Alimiihltal bei Altessing,
aufwiirts von Schleuse 4. Jedoch besitzt nur
cine einzige noch — oder wieder? — eine rein
hilzerne Tragekonstruktion samt den dazu-
gehorigen versteifenden Elementen und bie-
tet so das Bild des urspriinglichen Zustands.
Es ist dies die Briicke in Berg (Stadt Neu-
markt). die den Feldweg am siidwestlichen
Ortsrand in Richtung Hausheim iiber den
Kanal fithrt. Bei allen anderen Briicken dieser
Art sind die holzernen Hingebalken durch
eiserne Doppel-T-Triger ersetzt. die eine
arifere Biegezugfestigkeit als Holzbalken
besitzen und ein Hingewerk iiberfliissig ma-
chen.
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Beschreibung

Die Widerlager sind 4.74 m breitund 2,35 m
hoch. Thre sichtbare Dicke betriigt 0,62 m. Die
Landverbindung wird durch parallele. senk-
recht auf die Uferboschungen zugefiihrie Fli-
gelmauern hergestellt. Das Mauerwerk be-
steht aus bossierten Kalksteinquadern mit
etwa 3 cm breitem Randschlag. Die obersten
40 ¢m der Widerlager sind in Beton ausge-
fiihrt. Die Briicke wurde also schon einmal
iiberholt.

Als Grundlage der Fahrbahn dienen 6 waag-
rechte 38 x 25 em messende Hingebalken.
Damit sie sich nicht durchbiegen werden sie
durch 2 Hiingesiiulen, die oben durch einen
Spannriege! miteinander verbunden und ge-
gen die Auflager abgestrebt sind. gehalten.
Ein weiteres Element dieses Doppelten Hiin-
gewerks sind die Unterziige. gegen welche
die Hiingesiulen gleichtalls abgestrebt sind.
Zusammen mit den Holzgelindern ergibt sich
ein markantes und typisches Briickenbild.
Die Fahrbahn besteht aus Kantholzern. Dies
ist auch bei den Doppel-T-Triiger-Briicken der
Fall. So gleichen sich die ..Holzbriicken™
wenigstens akustisch. (Abb, 8)

12 Briicken dieser Art stehen heute noch.
Aufetwa |6 weitere kann aufgrund des erhal-

Abb. 8:
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tenen bogigen Verlaufs der Stitzmauern fiir
die Ziehwege, die das Kanalbett unter den
Briicken auf 5,84 m einengen, geschlossen
werden. Im Studabschnitt des Ludwigs-Ka-
nals scheinen Holzbriicken vorgeherrscht zu
haben.

Eine Zeichnung, auf der die Berchinger
Strabienbriicke abgebildet ist (in: L. SCHNA-
BEL & W. KELLER 1985), zeigt eine an-
dere Konstruktionsweise, von der auch F
SCHULTHEIS (1847) berichtet: ..Holzerne
Briicken mit steinernen Widerlagern und mit
Lemptaden ... wurden fiir Feldwege und Dis-
triktsstraBen gebaut und erhielten eine Breite
von 15-18 Ful (4,38-5.25 m) an den Wider-
lagern, ihre Construktion ist die, welche man
hiufig in Niederdsterreich auf den Strafien
findet. Je zwei nach ihrer ganzen Liinge iiber-
einander liegende Balken, von einander durch
kurze Balkenstiicke getrennt, bilden durch
eiserne Schraubenbolzen verbunden, links
und rechts die Gelidnder und die Haupttriger
der ganzen Fahrbahn™.

Von allen 28 Briicken besitzen 9 in den
Zichweg-Fundamenten angebrachte Sicher-
heitstore. Im Falle eines Dammbruches schlos-
sen sie sich auwtomatisch durch die stirkere
Stromung und verhinderten so das Auslaufen

Holzbriicke westlich Berg bei Neumarkt i. d. Opf.




der gesamten Haltung. Die meisten Sicher-
heitstore finden sich in der Scheitelhaltung,
einzelne auch in anderen lingeren schleusen-
losen Abschnitten.

Eine von der geschilderten Konstruktion
abweichende Briicke mit holzerner Fahrbahn
spannte sich in der Nihe der sogenannten
Kaserne iiber 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 steinge-
mauerten Widerlagern auf zwei ebensolchen
Pfeilern ruhende Holzbalkenbriicke mit
Sprengwerk und einem gitterartigen Geliin-
der. F. Schultheis nennt sie in seiner Beschrei-
bung von 1847 , geschmackvoll*.

4. Steingemauerte Flachbogenbriicken
iiber das Unterhaupt von Schleusen

.Einige wenige Briicken konnten oder
mussten tiber das Unterhaupt einer Schleuse
erbauet werden und haben daher nur die
Linge von 16 Full (4,67 m) — die Weite der
Schleusenkammer — erhalten” (H. v. PECH-
MANN [854).

Entlang der heute noch vorhandenen Ka-
nallinie zwischen Schleuse 22 im Ottmarin-
ger Trockental und Niirnberg sind 14 derarti-
ge 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 kei-
neswegs so klein ist, wie es nach den Worten
H. v. Pechmanns zuniichst den Anschein hat.
Die Gesamtzahl der Briicken, die F. Schult-
heis mit 117 angibt, vermindert sich nach
Abzug von rund 20 Schleusenbriicken auf
eine Menge von ,.nahe an 100", was der An-
gabe von H. v. Pechmann entspricht.

Beschreibung

Als Widerlager des nur 4.67 m weit ge-
spannten Flachbogens dienen die Wiinde des
Schleusen-Unterhaupts, das ist der Teil der
Schiffsschleuse, in dem sich das untere Tor
befindet. Dessen gedffnete Torfliigel werden
von den Tornischen, den 2,9 m breiten und

etwa 20 em tiefen Aussparungen in den Wiin-
den, aufgenommen. Je nach Breite des Stegs
bzw. der Briicke, die iiber das Unterhaupt
hintiberfiihren sollen, mufl dieses iiber das
rein Bau- bzw. Betriebsnotwendige hinaus
verliingert werden. Das Ausmal} der Verlin-
gerung kann am Abstand des Schleusen-
Unterendes (d. h. der Vorderflichen der Fli-
gelmauern) von den Wendesiulen-Nischen
(d. h. den unteren, halbrunden Einmuldungen
der Tornischen) abgelesen werden.

Normalerweise fithren zur Bedienung
schmale Holzstege auf Eisentriigern {iber das
Unterhaupt der Schleuse, das in diesem
Fall abwirts der Wendesiulen-Nischen 4.60—
4,70 m weit vorgebaut ist. Bei schmalen Stein-
briicken verlingert sich diese Strecke auf
5,30-5.90 m, breitere Steinbriicken benoti-
gen Lingen von 7,35 m bis tiber 9,0 m. Bei
den zahlreichen Schleusenbriicken in dem
Kanalabschnitt zwischen der Scheitelhaltung
und Riéthenbach b.St.W., (Schleusen 33-63)
sind folgende Abmessungen zu beobachten:

— iiber die Schleusen (34), 37, (41), 43, 44,
47, 49, 51, 52, 58, 60, 61 und 64 fiithren
schmale Steinbriicken. Ihre Fahrbahnbrei-
te betrigt 2,90-3.25 m, die Gesamtbreite
der Briicke ist 3,60-4.0 m, die Linge des
Unterhaupts abwiirts der Wendesiulen-
Nische betriigt 5,30-5.90 m.

— iiber die Schleuse 45 fiihrt eine Stein-
briicke mittlerer Breite: Fahrbahnbreite
4,75 m, Gesamtbreite der Briicke 545 m,
Linge des Unterhaupts 7,35 m.

— iiber Schleuse (63) in Rothenbach b.St.W.
fiithrte vermutlich eine breite Steinbriicke:
Linge des Unterhaupts abwiirts der Wen-
desiiulen-Nische etwa 9,50 m, die Gesamt-
breite der Briicke betrug vermutlich etwa
7 m, die Fahrbahnbreite vermutlich zwi-
schen 6 m und 6,5 m (s. u.).

Der Flachbogen, der die Fahrbahn triigt,
besteht aus wuchtigen, glatten Keilsteinen
(Keupersandstein). Zusammen mit dem Qua-
derwerk der Schleuse und den etwa 0.8 m
hohen, bis zu 1 m langen und 0,35 m dicken
Quadern der Briistungen. die in halbrunden
Prellsteinen enden, wirken die Bauwerke
vom Unterwasser her trutzig und burgiihn-
lich. Die Fahrbahn, die ganz leicht steigt und
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fillt. wird an den Stirnflichen durch recht
breite Gesimse markiert. Die Pflasterung der
Briicken ist in vielen Fillen noch gut erhalten.
Landwiirts, d. h. auf den Fliigelmauern, ste-
hen vielfach Steinsiulen mit Holzgelindern.
(Abb. 9)

Die Steinbriicken iiber 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 Unterhauptsliingen der Schleu-
sen kann aber auf die friheren Verhiiltnisse
geschlossen werden.

Schleusenbriicke in Rithenbach b.St.W,

Die ehmals an dieser Stelle befindliche
Briicke, welche die alte Salzstralle iiber den
Kanal fiihrte, wurde 1954 abgebrochen und
fiir die heutige StaatsstraBe 2225 ein Neubau
errichtet. Dafiir muBte die Mauerwerkshohe
am Unterhaupt um 4-5 Quader erniedrigt
werden. Die noch erhaltene Gesamtliinge des
Unterhaupts abwiirts der Wendesiiulen-Ni-
schen betrigt etwa 9.5 m, was fiir eine ehe-
mals recht breite Schleusenbriicke an dieser
Stelle spricht. Als zusitzliche Komplikation
kommt die Austrittsiffnung fiir den Gauchs-
bach-Leitgraben in der nordlichen Wand des
Schleusen-Unterhaupts hinzu. Die rechtecki-
ge 1.30 m breite Mauertffnung beginnt 1,20 m
abwiirts der Wendesiiulen-Nische. Es spricht
an sich nichts dagegen, daB die Offnung unter
der Briicke lag. In diesem Fall ergiibe sich im
Vergleich zu sonstigen Unterhauptslingen
und den ihnen entsprechenden Briickenab-
messungen eine Gesamtbreite der alten Ro-
thenbacher Briicke von rund 7 m mit einer
Fahrbahnbreite von 6 m bis 6,5 m; vgl. auch
G. VOLLMUTH (Hrsg.) 1991, 2000, F. KRA-
MER 1985.

In Worzeldorf ist fiir den dortigen Straen-
neubau nicht nur das Unterhaupt sondern ein
GroBteil der Schleusenkammer abgebrochen
bzw. erniedrigt worden. Wahrscheinlich wa-
ren die Verhiltnisse dort dhnlich.

5. Aufziehbriicken

..Drei dieser Briicken mufiten wegen man-
gelnder Hohe fiir dieselben als Aufzieh-
briicken erbaut werden. Zwei derselben fiih-
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ren bei Erlangen iiber den dort hoch zwischen
Dimmen liegenden Canal zu den jenseits lie-
genden Miihlen und dem Dorfe Alterlangen:
die dritte ist in Bamberg am Ende des Canals.
Ich wollte hier durchaus die Galgen d@hnlichen
Geriiste, an welchen diese Briicken an beina-
he allen Caniilen aufgezogen werden, ver-
meiden, da ich einen entschiedenen Wider-
willen dagegen hatte. Sie werden durch eine
cinfache mit einer Kurbel bewegte Vorrich-
tung gehoben., und die Hebung durch ein in
eine hinter dem Widerlager befindliche Ver-
tiefung sich senkendes Gegengewicht er-
leichtert, so dali ein Mann mit nur geringer
Anstrengung sie zu heben und niederzulassen
im Stande ist” (H. v. PECHMANN 1846).

Gliicklicherweise ist ein Beispiel auch die-
ses Briickentyps erhalten geblieben. Es ist die
Aufziehbriicke in Bamberg, unmittelbar ka-
nalaufwiirts neben dem Grundstiick des
Schleusenwiirterhauses der Schleuse 100 ge-
legen. Eine Briicke an dieser Stelle vor dem
Schleusen-Oberhaupt war unvermeidbar, da
sie aufgrund der Gelidnde- und Grundstiicks-
verhiltnisse nicht, wie sonst {iblich, iiber das
Unterhaupt gelegt werden konnte.

Die fiir diese Konstruktion verwendeten
Materialien sind Holz und Eisen. Die Fahr-
bahn aus Kantholzern und Planken ruht auf 5
Doppel-T-Triigern, die unterseits mittels 2 x 2
diagonal verspannter Eisenbiinder zusiitzlich
zu ihrer randlichen Montage gehalten sind.
Die Liinge der beweglichen Fahrbahn betrigt
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 Widerla-
ger-, Kasten™.

Die Vertiefung fiir das Gegengewicht
befindet sich hinter dem Gstlichen Widerlager
als eine rechteckige, etwa 5,60 x 3.20 m mes-
sende Grube unbekannter Tiefe. Sie ist mit
breiten Holzplanken in eisernem Rahmen
abgedeckt. Die Achse im Untergrund, um die
sich die Briicke beim Heben und Senken
bewegt, ist durch eine Falltiir briickenseits
zuginglich. Das kleine, schrankartige Holz-
hiuschen, welches die oberirdische Mecha-
nik in sich birgt, steht auf der Nordseite.
(Abb. 10)






Die gesamte Einrichtung ist derart unauf-
fillig, daB vermutlich nur die wenigsten wis-
sen um was es sich dabei handelt. Ich muf}
gestehen, daB ich die Besonderheit der
Briicke jahrelang schlicht iibersehen habe.

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

Die siidliche Aufziehbriicke befand sich
westlich der Neustadt zwischen Gerberei und
Thalermiihl-Strabe, die nordliche an der
Nordwestecke des Altstidter Friedhofs bei
der Martinsbiihler Kirche im Strallenzug
Martinsbiihler- und Dechsendorfer Strafie.
Sie sind auf alten Fotografien, die in den bei-
den Bildbinden von H. LIEDEL & H. DOLL-
HOPF (1993 u. 1996) enthalten sind, abgebil-
det. Auch in diesem Fall fragt man sich beim
Betrachten zuniichst, wie sie wohl funktio-
niert haben mogen. Das kleine Bedienungs-
gehiiuse sieht und erkennt man nur, wenn man
Bescheid weil.

Die aus dem Jahr 1850 stammende Auf-
ziehbriicke in Kelheim, welche etwa 100 m
aufwiirts von der Ausmiindung des Kanals in
die Donau iiber ihn fiihrt, besitzt eine ober-
irdische, recht kompliziert aussehende Auf-
zugsmechanik. An dieser Stelle wiire eine Ver-
tiefung, da im Hochwasser-Bereich der Do-
nau gelegen, auch gar nicht moglich gewesen.

Schiufi

Erwiithnen muB ich noch 4 Stege, drei iiber
die Altmiihl und einen iiber 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 Flub (3) oder in einem vom FluBbett
abgeleiteten Kanaldurchstich (4).

Schleuse 3 ist abgebrochen. ihr Standort
heute durch den Stau der Schleuse Kelheim
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des Rhein-Main-Donau-Kanals {iberflutet.
Die vermutlich eiserne Bogenhiingewerks-
Konstruktion (F. SCHULTHEIS 1847) reich-
te vom Altmiihl-Siidufer tiber die freie Hoch-
wasser-FluBrinne auf den Leitdamm, der diese
von Fahrrinne und Schieuse trennte. Am Ober-
ende war die Schleuse auf beiden Seiten mit
der dazugehorigen Wehranlage verbunden.

Abwiirts und aufwiirts von Schleuse 4 war
je ein Steg zum Hin- und Herwechseln der
Pferde notig. Der untere ist erhalten, aller-
dings nicht in seiner urspriinglichen Form
und Position. Die ehemals eiserne Hiinge-
werkskonstruktion wurde spiiter durch eine
einfachere mit eisernen Fachwerkirigern
ersetzt. Sie fiihrt heute tiber das umgestaltete.
hier in den RMD-Kanal ausmiindende Rest-
wasser des Ludwigs-Kanals. Die 4 landseiti-
gen Fortsetzungen der eisernen Fachwerkiri-
ger bestehen aus etwa 40 cm dicken, viertel-
kreisformigen und aufrecht stehenden Kalk-
stein-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 zwi-
schen H. v. Pechmann und Ch. Beischlag
abermals ein Streit entsponnen, der damit
endete, dab von letzterem — mit Unterstiit-
zung von oben herab — zwei freitragende
Holzkonstruktionen relativ grofer Linge an-
gewandt werden konnten. Bei dem Baiers-
dorfer Steg, der Schulkindern einen Umweg
ersparen sollte, betrug die konstruktionsbe-
dingte Linge 60 Fub (17.5 m). Erforderlich
wiiren lediglich 32 Fufd (9.34 m) Linge gewe-
sen. Bereits im Jahr 1852 muBte dieser Steg
des AnstoBes angeblich mit einem Notjoch
gestiitzt werden.

Auch zwei Eisenbahnbriicken fiihrten tiber
den Kanal: aufwiirts von Schleuse 77 die der
*Augsburger” (Ludwigs-Siid-Nord-) Bahn und
in Doos die der ersten Eisenbahnstrecke
Deutschlands. F. SCHULTHEIS (1847) be-
richtet hierzu: ,,Die Fiirther-Niimberger Eisen-
bahn ist ... mittels einer fiir die leer gehenden
Schiffe etwas zu niedrigen Briicke iiber ihn
gefiihrt, der Helmstock derselben streift dicht
am oberen Briickengewolbe an, doch kommit
der Fall sehr selten vor. daf Schiffe unbeladen
den Kanal passieren”. Also handelte es sich




Abb. 11: Ehem. Altmiihlsteg bei Schleuse 4 siidostlich Essing

vermutlich um eine steingemauerte Flach-
bogenbriicke. Sie befand sich nordlich neben
der Strabenbriicke im Zug der Niirnberger/
Fiirther Strabe.

Aber auch die ,.Nebenwerke*, wie Leitgri-
ben oder unterfiihrte Biche konnen mit klei-
nen Briickenbauwerken bestiickt sein. Ein
besonders nettes Beispiel ist die kleine Stein-
briicke iiber den Gauchsbach-Leitgraben.
etwa | km aufwiirts von seiner Ausmiindung
gelegen. Ganz im Stl ihrer groblen Schwe-
stern erbaut, mit Flachbogen. bossiertem
Quadermauerwerk, Steinbriistungen und ei-
nem Gesims in Fahrbahnebene quert sie mit
5 m Spannweite, 4,70 m Gesamt- und 4,10 m
Fahrbahnbreite den Grabeneinschnitt. Der
iiberfiihrte Fahrweg kann ehedem nicht ganz
unwichtig gewesen sein, wie ihre Malle nahe-
legen. (Abb. 12)

Als letztes will ich eine kleine. steingemau-
erte, stegartige Briicke iiber den Biberts-
graben anfiihren. Dieser wird direkt vor dem
Oberhaupt von Schleuse 94 (als Ruine erhal-
ten) in einem 1.20 m breiten und 1.80 m
hohen gewdlbten Durchlall unterfithrt und
flieBt mit recht unterschiedlicher Wasser-
fiihrung der Regnitz zu. Fiir den ihn etwa
50 m abwirts vom Auslall querenden Feld-
weg wurde eine niedrige Steinbriicke mit
zwei getrennten, annihernd quadratischen
(etwa 0,80 x 0,80 m) Offnungen gebaut. Die
Seitenwiinde sowie die mittlere Pfeilerwand

bestehen aus glatten Sandsteinquadern. Letz-
tere ist sowohl stromauf als auch stromab
abgerundet. Die aus Schotter und Erde beste-
hende Fahrbahn wird von michtigen, etwa
50 em dicken Sandsteinplatten getragen. Sie
liegen jeweils den Seitenwiinden und der
mittleren Pfeilerwand auf. die einen First
besitzt, an den sich die entsprechend geform-
ten Zonen der Platten anlegen. Zu beiden Sei-
ten der Fahrbahn befinden sich Einfassungen
aus langrechteckigen Quadern, die das Weg-
material der Briicke abstiitzen. (Abb. 13)

/arum ich auch noch diese an sich unbe-
deutenden kleinen Bauten so eingehend schil-
dere? Damit erkennbar wird, daf} selbst im
Kleinen und Unscheinbaren sorgfiiltig und
.den Geist des grolen Ganzen an der Stirne
tragend™ gearbeitet und gestaltet wurde. Die
Durchformung bis ins Kleinste, d. h. der
einem einheitlichen Plan und Sul folgende
.Gestaltungswille™, ist auch und vor allem
ein Merkmal des Lebendigen. Kein Wunder,
warum der Ludwigs-Kanal den, der ihn ein-
mal kennen, verstehen und vielleicht sogar
lieben gelernt hat. nicht mehr losliBt. Lift
sich doch an ihm - gerade noch — die umge-
staltende Titigkeit des Menschen als eine
legitime Fortsetzung und Weiterfiihrung der
Natur ansehen und erleben. Wahrscheinlich
istdas der Grund, warum viele heute den Lud-
wigs-Kanal als erholsam, ja formlich heilsam
erfahren.
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Abb. 13: Steinerner Steg tiber den Bibertsgraben bei Schleuse 94 im Regnitztal siidwestlich B
Alle Fotos; Ro
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Hans Gehl

Mainfranken leben seit 270 Jahren in der Karpatenukraine

In seinem Bericht ., Die vergessenen Fran-
ken im Niemandsland* schrieb ANTON STERZL
1994 | Es ist schon eine unwirkliche Szene,
wenn man am Rand der Karpaten ... pléizlich
Leute am Gartenzaun trifft, die ,Opfel haben
und ,geloffen sind' ... und etwas Neues von
Jthrer Heimat'wissen wollen. Es sind verges-
sene Franken im Niemandsland Europas.
GEORG MELIKA, der den Lesern des |, Fran-
kenlandes® durch seine Berichte iiber die
Tracht, die Erndhrung und das Leben der
Mainfranken in der Ukraine bekannt ist, har
sich seiner , vergessenen frinkischen Lands-
lewte* angenommen. Nach 30-jihrigen For-
schungen, unter schwierigen Bedingungen ist
es ihm nun gelungen, eine Monografie iiber
die Deutschen in der Transkarpatien-Ukrai-
ne zu verdffentlichen. Hier soll dieses Werk
vorgestellt werden.

GEORG MELIKAs wahres Lebenswerk ist so
komplex wie sein eigenes Leben. Der Autor
wurde 1930 im Oberelsass geboren. wohin
der Vater - ein ukrainischer Bergmann - 1926
ausgewandert war. Im Jahre 1947 siedelte die
Familie zuriick in die Sowjetunion, wo sie
vom Donbass spiter nach Transkarpatien
gelangte. Georg bildete sich vom Elektriker
in einem Kohlebergwerk durch Fernstudium
zum Deutschlehrer aus und kam nach der
Promotion an den Germanistiklehrstuhl der
Universitit Uzhorod, den er bis zu seiner
Emeritierung leitete. Neben seiner Lehrtiitig-
keiterforschte GEORG MELIKA die Geschichte
und Kultur der Deutschen Transkarpatiens,
als deren bester Kenner ihn der vorliegende
Band ausweist.

Die Lektiire deckt die wechselvolle Ge-
schichte dieser osteuropiiischen Region (unter
ungarischer, tschechoslowakischer, sowjeti-
scher und ukrainischer Flagge) auf und lisst
nachvollziehen, welchen Repressalien die
ethnischen Minderheiten (darunter auch die
deutsche) besonders unter sowjetischer Vor-
herrschaft ausgesetzt waren. Wie viel Mut
und Risiko es bedurfte, um sich als Anwalt
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der deutschen Minderheit mit ihrer Geschich-
te und Kultur zu beschiiftigen, lidsst sich
heute in unserer Demokratie nur ahnen. Den-
noch machte sich MELIKA die Beschiftigung
mit diesem Thema zur Lebensaufgabe, und
das Ergebnis liegt nun vor. Unterstiitzung
erhielt er nicht nur von vielen Universitiiten
und Institutionen aus Nord- und Westdeutsch-
land. Osterreich und Ungarn, sondern auch
von namhaften Forschungsstellen in Franken,
die am Schicksal ihrer mainfriinkischen Aus-
siedler interessiert waren.

Die Abschnitte des Buches behandeln in aus-
gewogener Darstellungsweise zwischen his-
torischen Quellen, Archivmaterial und Uber-
sichtskarten, Illustrationen und kommentie-
rendem Text, statistischer Gesamtdarstellung
und Einzelschicksal, Bericht in einer Orts-
mundart. bzw. in der Umgangs- und Stan-
dardsprache. die folgenden Themen:

1. Die Entstehung der deutschen Siedlungen
bis Ende des 19. Jahrhunderts im norddst-
lichen Karpatenraum Oberungarns.

2. Die Entwicklung der deutschen Siedlun-
gen in Karpaten-Ruthenien,

3. Die Lebensweise der Karpatendeutschen
Transkarpatiens: Erinnerungen und Gegen-
wart,

4. Die ethnokulturellen Verhiiltnisse der Kar-
patendeutschen Transkarpatiens,

5. Das gegenwiirtige sozialpolitische und kul-
turelle Leben der Deutschen Transkarpa-
tiens,

6.—10. Den wissenschaftlichen Anhang (Lite-
raturverzeichnis, Verzeichnisse der 133 Ab-
bildungen, der Orts- und Flurnamen, der
Abkiirzungen und der verwendeten Laut-
schriftzeichen).

Die Entstehung deutscher Siedlungen im
19. Jahrhundert wird durch eine Betrachtung
der vor- und frithgeschichtlichen Besiedlung
der Donau-Theil-Ebene vorbereitet, die sich
nur im historischen Bereich bewegt. Fiir das



