Elisabeth Vogl

Fossa Carolina und Ludwig-Donau-Main-Kanal

Bodendenkmal und Denkmalerstrafle

Fossa Carolina

Zur Zeit Kaiser Karls des Groflen wurde die Idee ge-
boren, den Main und die Donau mit Hilfe eines Kanals
zu verbinden und so eine wahrhatt europdische Was-
serstrafle zu schaffen. Sie sollte die Verbindung vom Do-
naugebiet, liber die europiische Wasserscheige hinweg,
zum Rheingebiet darstellen. Realisierbar erschien das
Projekt durch die Verbindung der beiden Fliisse Alt-
muhl und Schwibische Rezat, die 793 als Karlsgraben
oder Fossa Carolina geschatfen wurde.! Damit sollte ein
uralter Verkehrsweg, der fast ausschliefllich auf Wasser-
wegen befahren werden konnte, mit Ausnahme der kur-
zen Landstrecke zwischen WeifSenburg und Treuchtlin-
gen, ganzlich schiftbar gemacht werden. An diesem alten
Verkehrsweg lagen folgende Konigsplitze der Karolin-
gerzeit: Hallstadt, Forchheim, Furth, Roth, WeiSenburg
und Treuchtlingen. Bereits in vorgeschichtlicher Zeit war
diese Verkehrs- und Transportverbindung von Frank-
reich im Westen bis Ruf$land 1m Osten genutzt worden.
In romischer Zeit wies der Geograph Strabo aut diese
auflerst giinstige Konstellation der Wasserwege 1n unserer
Region hin: ,, Ganz Gallien ist von Fliissen durchstromt, die
von den Alpen, Cevennen und Pyrenden kommen und in
den Ocean oder das Mittelmeer ffzg en. Die durchflossenen
Gegenden sind eben oder nur gering hiigelig und die Fliisse
schiffbar. Sie haben eme so gliickliche Natur, izss Waren leicht
aus emem Meer ins andere transportiert werden konnen, so
dass man sie nur kleine Strecken tiber Land schaffen mufs.
Die oben genannten Konigshote der Karolingerzeit,
die zugleich bedeutende Handelsplatze darstellten, lie-
en alle an Knotenpunkten der Schitfahrt. Bei Weifen-
urg - oder in umgekehrter Richtung bei Treuchtlin-
gen - mufdten die Glter dann auf Fuhrwerke umgeladen
und zur Altmiihl oder Rezat gefahren werden, wo sie

dann wieder auf Schiffe verladen werden konnten. Etwa
17 Kilometer mafd die zu tiiberwindende Landstrecke,
die von den Hindlern verlangte, ihre Schitte an der
Rezat, beziehungsweise an der Altmiihl, liegen zu las-
sen und thre Waren an der nichst moéglichen Handels-
station zu tauschen, um so schnell als moglich wieder
zu ihren eigenen Schitten zuriickzukehren. Der Kanal
hitte dieses Umladesystem tiberfliissig gemacht und die
Haindler hatten mit ithren beladenen Schiffen weit in das
jeweils sich anschlieffende Flussgebiet fahren konnen.
Dies hatte eine weitere Verbesserung des an sich gut or-
canisierten und strukturierten Hanci:ls bedeutet.

Die Reichsannalen der Karolingerzeit berichten tiber
den Besuch Karls des Groflen an dieser bedeutsamen
Stelle im Jahr 793: , Im Herbst kam der Konig zu Schiff
von Regensburg zu dem grofSen Graben zwischen Alt-
miibhl und Rednitz und dort fanden sich Boten des Pap-
stes mit gr[??en Geschenken ein. [...] Von hier fubr er
auf der Rednitz zu Schiff in den Main und feierte Weih-
nachten beim bl. Kilian in Wiirzburg.

Die Lage des geplanten Karlsgrabens folgte dem
Verlauf des pririesischen Ur-Mains, der durch den ge-
waltigen Meteoriteneinschlag im Nordlinger Ries vor
14,8 Millionen Jahren zugeschiittet wurde.* Auch der
nun entstandene neue Ur-Main tolgte bis unterhalb von
Treuchtlingen dem alten Verlauf. Als nun Karl der Gro-
e 793 die Fossa Carolina anlegen lief8, stellte sich her-
aus, dass das Projekt nicht durchtithrbar war: , Wegen
anhaltenden Regens und durch die sumpfige Bodenbe-
schaffenheit konnte das Werk keinen Bestand haben.
Was die Werkleute bei Tag aushoben, rutschte bet Nacht
wieder an seinen Platz zuriick.“ Zumindest berichten
dies die schriftlichen Uberlieterungen.

Nach Schmidt-Kaler liefert unser heutiger geologi-
scher Kenntnisstand die Begriindung fiir die zur Karo-
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Varianten der Trassentiihrung einer Kanalverbindung zwischen Main und Donau

lingerzeit untiberbriickbaren Schwierigkeiten. Der Karls-
graben wurde in die tonigen Schluftsande des einstigen
Ur-Maintals gegraben mit dartiber liegenden quartaren
Deckschichten, was besonders im Grundwasserbereich
einen zu schwierigen, mit damaligen Mitteln nicht zu
bewaltigenden Untergrund darstellte.® Koch und Le-
ninger ilgegen postulieren politische Faktoren, die den
Abbruch der Arbeiten bedingten und halten sogar eine

Fertigstellung oder Nutzung des Grabens liber Jahr-
hunderte tiir denkbar.’

Anlaf$lich des 1200-jihrigen Bestehens der Fossa
Carolina wurde auf Anregung der Regierung von Mit-

telfranken eine Ausstellung von mehreren Fachbehor-
den® gestaltet, die von Mai bis September 1993 im Dort
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Graben bei Treuchtlin-

en besichtigt werden

éonnte. Wegen der gro-

len Bedeutung des

Karlsgrabens als Kultur-

und Bodendenkmal wur-

de die Sonderausstellung

in komprimierter Form

zu einer Dauerausstel-

lung in Graben umge-

wandelt. Dieses einmali-

ge Bodendenkmal wird

sicher auch noch in den

nichsten Jahren und

Jahrzehnten fiir neue Er-

kenntnisse sorgen, unter

der Voraussetzung, dass

die archiologischen Un-

- tersuchungen am Gra-
benverlau? tortgesetzt

werden konnen.

Ludwig-Donau-
Main-Kanal

Uber Jahrhunderte, ja

sogar weit mehr als ein
Jahrtausend lang, war die
Idee einer Verbindung
der beiden Flusssysteme
von Donau und Main/Rhein priasent. Auch wenn die
Ingenieurleistung Karls des Groflen unvollendet geblie-
ben war, der Wunsch nach einer derartigen Wasserstra-
e blieb lebendig. Allerdings wurde wihrend des Mit-
telalters und der trithen Neuzeit immer nur uber das
Projekt der Fossa Carolina berichtet, dieses beschrie-
ben, phantasievoll erweitert, aber dennoch nie fiir eine
Wiederautnahme der Bauarbeiten plidiert. Erst im Zeit-
alter des Humanismus gritf man die Idee wieder auf.
Bedeutende Gelehrte dieser Zeit befassten sich mit dem
Karlsgraben, darunter auch der Nurnberger Willibald
Pirckheimer.” Konkrete Kanalbaupliane tauchen aber
erst im 17. Jahrhundert auf, sie wollten die beiden
Flusssysteme aus wirtschaftlichen oder militarischen



Griinden miteinander verbinden. Der Arzt und Poly-
histor Johann Joachim Becher glaubte 1673 die Verbin-
dung von Rhein und Donau iiber einen Kanal zwischen
Wernitz und Tauber erreichen zu kénnen.'® Zacharias
Haas regte dann 1726 1in seiner Darstellung ,,Dissertatio
Historica De Danubii et Rheni coniunctione a Carolo
Magno Tentata“, eine Wiederaufnahme der Baumaf3-
nahme Karls des Groflen an. Er zeichnete nach seinen
Vorstellungen sogar ein Schitfshebewerk ein.!

Es blieb jedoch bis zum Beginn des 19. Jahrhun-
derts bei den verschiedenen Vorschligen, meist schei-
terten konkrete Planungen an der damaligen Kleinstaa-
terei oder an technischen Problemen. Auch iiber die
Lage der geplanten Trasse herrschte weiterhin Unklar-
heit. Kein geringerer als Napoleon war es dann, der die
Fossa Carolina vollenden wollte. Konkrete und durch-
tithrbare Pline lagen durch den bayerischen Strafien-
kommissar Hazzi und den Franzosen Vallier um 1800
vor, Napoleon konnte sie aber nicht mehr ausfithren.

Seine Untersuchungen und Planungen regten wie-
der zu einer verstarkten Beschattigung mit dem Kanal-
gedanken an. Michael Georg Regnet war der erste, der
1801 die Wasserstrafle in die Gegend von Roth, Frei-
stadt und Berching verlegte — der spateren Trasse des
Ludwig-Main-Donau-Kanals - und sich gegen die ka-
rolingische Streckenfiihrung aussprach.!? Schliefflich
wurde 1817 Heinrich Freiherr von Pechmann beauf-
tragt, ein Gutachten dariiber zu erstellen, welche der
bis%ang vorgeschlagenen Trassen am besten zu realisie-
ren ware. Er favorisierte die spater tatsachlich durch-
getiihrte Strecke des Ludwig-Main-Donau-Kanals. Zu
dieser Zeit gab es allerdings auch Befiirworter fiir eine
Pferdebahn oder fiir die Vollendung der Fossa Carolina.

Nach dem Tod K6nig Maximilians L. Joseph galt eine
der ersten Anordnungen Ludwig I. der Anfertigung von
Plinen zu einer Verbindung von Donau und Main mit-
tels eines Kanals,'® mit dem letztendlichen Ziel, Nord-
see und Schwarzes Meer iber eine Wasserstrafle zu ver-
binden. Ludwig betraute Freitherr von Pechmann mit
diesen Arbeiten. Den Entwurf fiir den Kanal lieferte
der Oberbaurat 1832 in gedruckter Form' zwei Jahre
nach der Grundsteinlegung der Walhalla™ und der Ko6-
ni% erhob 1hn 1834 zum Gesetzentwurt.'® Bis zur end-
gultigen Durchtithrung galt es aber noch einige Hiir-
den zu nehmen - vor allem die Finanzierung des

Projekts gestaltete sich schwierig - die durch die Griin-
dung einer Aktiengesellschaft und den Verkauf von
Aktien durch das Bankhaus Rothschild iiberwunden
werden konnten. Im Jahr 1836 begannen die Bauarbei-
ten auf einer Strecke von insgesamt 173 Kilometern
Linge mit einem Hoéhenunterschied von 183 Metern.
Einhundert Schleusen halfen diesen Hohenunterschied
zu iiberbriicken. Zwei Jahre nach Beginn der Bauarbei-
ten war die Anzahl der am Kanalbau Beschiftigten auf
9.000 gestiegen. In nur sechs Jahren konnte der Kanal
weitgehend realisiert werden, einschliefflich 760 Dam-
men, 117 Briicken, 60 Einschnitten und zahlreichen
Durchlissen. Im Mai 1843 wurde die Kanalschiffahrt
zwischen Nirnberg und Bamberg erétfnet und zwer
Jahre spater war die gesamte Wasserstrafle schiftbar.!”

Am 15. Jul 1846 tand die feierliche Eroftnung des
Ludwig-Donau-Main-Kanals statt, mit einer Schiffahrt
von Niurnberg nach Erlangen. Ludwig L. war gelungen,
was Karl dem Groflen versagt geblieben war. Hohe-
punkt der Feierlichkeiten war die Enthiillung des Ka-
nalmonuments am Erlanger Burgberg. Wie bewuf’tsich
der bayerische Konig seines groflen Vorgingers und
dessen Fossa Carolina war, zeigt am deutlichsten die
[nschrift am Erlanger Kanalmonument: , Donan und
Main fiir die Schiff-Fahrt verbunden. Ein Werk von Carl
dem Groflen versucht, durch Ludwig den I. Koenig von
Bayern neu begonnen und vollendet. MDCCCXLVI“*®
Gleichzeitig driickt diese Inschrift, die sich der Konig
bereits 1841 vom Ministerium hatte genehmigen las-
sen, Selbstbewufitsein und Stolz seines Erbauers aus.
Fir Ludwig 1. stand ein Scheitern an der gewaltigen
Autgabe, die Karl der GrofSe nicht hatte realisieren kon-
nen, iberhaupt nicht zur Debatte.

Begeistert wurde der Kanal von der Bevolkerung
angenommen. Die Schiffahrt erfolgte mit Hilfe von
Treidel-Pterden, die die Kanalschiffe zogen. Zwischen
Kelheim und Bamberg betrug die Fahrzeit tiinf bis sechs
Tage. Der Hochststand im Frachtautkommen wurde
1850 mit knapp 4 Millionen Zentnern erreicht, 1860
waren das 3,5 Millionen. Dabeir wurde der Kanal in
Richtung Main dreimal so hautig in Anspruch genom-
men wie umgekehrt. Zwischen 1850 und 1862 konnten
Gewinne erzielt werden, danach schrieb der Kanalbetrieb
nur noch rote Zahlen." Dies hing zum einen mit den enor-
men Baukosten zusammen, die den Betrieb von Anfang
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Kanalmonument bei Erlangen

an stark belasteten, zum anderen entwickelte sich auch
die Eisenbahn als starke Konkurrenz. Nicht zuletzt war
es aber die in letzter Konsequenz doch nicht zur Austiih-
rung gelangte Planung einer europaischen Wasserstrafle,
denn diese hitte auch die Schittbarmachung —Flussbett-
vertiefung - von Main und Donau bedeutet. So kam der
Ludwig-Donau-Main-Kanal nie tiber eine regionale Be-
deutung hinaus. Seine wirtschaftliche Bedeutung nahm im-
mer mehr ab, dagegen stieg sein Freizeitwert.

Grofle Teile des Kanals wurden im II. Weltkrieg
zerstort, so dass heute nur noch ein Teilstiick von 40
Kilometern stidostlich von Niirnberg durchgehend er-
halten blieb. Als Baudenkmal miissen die wenigen noch
vorhandenen Kanalabschnitte erhalten bleiien, die
durch Straflenbau und Trassentithrung des Main-Do-
nau-Kanals weiter dezimiert wurden.

Denkmalerstrafle Ludwigskanal

Neben allen wirtschaftlichen Uberlegungen lag dem
Ludwig-Donau-Main-Kanal aber auch ein groflerer,
ideeller Gedanke zu Grunde: Der Kanal sollte als Sym-
bol tiir die Volkerwanderung von Ost nach West ste-
hen und gleichzeitig auch Denkmalerstrafie sein.”® Bei der
Planung des Kanals mufiten alle Entwiirfe, auch zu den
schlichtesten Hausern von Kanal- und Schleusenwartern,
den gestrengen Augen einer Architekturkommission vor-
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oelegt werden. Unter kiinstlerischem Blickwinkel mufs-
ten alle 6ffentlichen Bauten auf dem Lande genehmigt
werden. Fiir die Kanalbriicken zum Beispiel hatte Komg
Ludwig L. ausdriicklich antikisierende Formen verlangt.”

An%angs- bzw. Endpunkt des Kanals bildeten im
Stiden die Betreiungshalle be1 Kelheim und im Norden
das bereits erwihnte Erlanger Kanalmonument. Lud-
wig lief} das Erlanger Denkmal nach einem Entwurf von
Leo von Klenze (1784-1864) errichten. Die plastischen
Arbeiten iibernahm Ludwig von Schwanthaler (1802-
1848). Uber einem hohen, rustizierten Sockel erhebt sich
ein Postament aus Jurakalk, das oben und unten mit
einem Gesims versehen ist. In der Mitte ist die oben
zitierte Inschrift zwischen Neptunsgabel und bekrinz-
tem Eisenhammer angebracht. Dartiber lagern in der
Mitte die beiden Personitikationen der Donau und des
Mains. An den Ecken des Postaments sind zwei Stand-
figuren autgestellt, die Handel und Schiffahrt symbo-
lisieren. Donau und Main reichen sich die Hande, wahrend
aus zwel umgestiirzten Urnen die beiden Wasserlaufe
ineinander flieflen. Ludwig I. hatte das Monument aus
Privatmitteln finanziert. Urspriinglich sollten Skulptu-
ren von Karl dem Groffen und Ludwig I. die Ecken
zieren.

Die Befreiungshalle bei Kelheim ist das weitaus be-
deutendere Denkmal. Im Jahr des Beginns der Kanal-
arbeiten, also 1836, hatte Ludwig I. die Idee zu einem
Monument als Erinnerung an die Betreiungskriege.”
Nachdem 1838 sein Standort bestimmt worden war,
beauttragte Ludwig 1. Friedrich von Gartner (1792-
1847) mit den Planungen. Dieser entwart ein panthe-
on-ahnliches Bauwerk. Die Grundsteinlegung erfolgte
am 19. Oktober 1842. Beim Tod Gartners waren ledig-
lich die Grundmauern und zwei der Sockelstuten voll-
endet. Sein Nachtolger Leo von Klenze veranderte die
bauliche Konzeption der Befreiungshalle, die schliefs-
lich 1863 vollendet werden konnte. Der Rundbau tiber
einem 18-eckigen Sockel wird durch 18 Strebepteiler
mit den Personitikationen der an der Volkerschlacht
be1 Leipzig gegen Napoleon beteiligten deutschen
Volksstamme gegliedert. Uber diesen erhebt sich ein
Saulenumgang. Dartiber folgt, etwas zurtickversetzt, ein
Wandabschnitt mit 18 Wandpteilern, die durch Tropha-
en bekront sind. Ein flaches Kegeldach schliefit das
Bauwerk nach oben ab. Die 45 Meter hohe Kuppelro-



tunde mit einem Durchmesser von 29 Metern birgt im
Inneren 34 Siegesgdttinen aus Marmor, die von
Schwanthaler angefertigt worden waren. Sie reichen
einander die Hinde iiber Schilden mit Schlachtenda-
ten. In der dariiber liegenden Wandzone sind auf Ta-
feln die Namen der siegreichen deutschen Feldherrn
autgebracht.

So sehr Konig Ludwig 1. von seinem Kanalprojekt
tiberzeugt war, zumal es thm 1n seinen Augen gelungen
war Karl den Grofien zu ibertrumpfen, so kritisch muf§
seine Leistung in ihrer Gesamtheit bewertet werden.
Denn auch Ludwig konnte die europaische Wasserstra-
e, eine Verbindung von der Nordsee zum Schwarzen
Meer, nicht realisieren. Zwar waren Donau und Main
nun durch einen Kanal verbunden worden, aber die
Schiffbarmachung von Main und Donau war nicht er-
folgt. So blieb es den Erbauern des Main-Donau-Ka-
nals im 20. Jahrhundert vorbehalten, die Idee dieser
europaischen Verbindung zu verwirklichen. Nach 71
Jahren Planung und Realisation ertolgte am 25. Septem-
ber 1992 die felerliche Inbetriebnahme. Nach 1200 Jah-
ren konnte diese Idee 1in die Wirklichkeit umgesetzt
werden. Gerade deshalb sind wir heute um so mehr
verpflichtet, auf die Relikte der Vorgangerbauten des
Main-Donau-Kanals zu achten und sie zu grhalten.
Unsere heutigen technischen Méglichkeiten sind denen
vergangener Jahrhunderte weit iberlegen, das muf§ zu
einem verantwortungsvollen Umgang mit unserem kul-
turellen Erbe fithren. In der diesjahrigen Nordgaustadt
Berching tretfen sich der Kanal Kénig Ludwigs I. und
der Main-Donau-Kanal. Das Motto der Bayerischen
Staatsregierung ,,Erbe und Auftrag® und das Motto des
Nordgautags ,Die Oberptalz — Mittler zwischen Zei-
ten und Riumen“ umtassen diese unsere gemeinsame

Verptlichtung.

Anmerkungen:

1 Detlev ELLMERS: Die Verkehrsituation zwischen Ober-
main und Altmiihl in der Zeit Karls des Grofien, 1in: Fossa
Carolina — 1200 Jahre Karlsgraben, Sonderdruck bau
intern (Zeitschritt der Bayerischen Staatsverwaltung tiir
Hochbau, Stadtebau, Straflen- und Briickenbau, Eisen-
bahnwesen und Wasserwirtschaft) B 20769 E, 1993, S. 4-7,
S. 4. Weitere neuere Literatur zur Fossa Carolina: Robert
Koch: Neue Beobachtungen und Forschungen zum
Karlsgraben, Sonderdruc%: aus dem 97. Jahrbuch des

Historischen Vereins tiir Mittelfranken 1996, S. 1-16;
Robert Koch: Fossa Carolina — 1200 Jahre Karlsgraben,
mit Beitragen von Hermann Kerscher und Hans]éli%

Kister (= Denkmalpflege Informationen Ausgabe
Nr. 19/7. Mai 1993), Munchen 1993.

Zitiert nach: ELLMERS (vgl. Anm. 1) S. 5.

Zitiert nach: Robert KocH, Gerhard Leninger: Der
Karlsgraben — Ergebnisse neuer Erkundigungen, in: Fossa
Carolina — 1200 Jahre Karlsgraben, Sonderdruck bau
intern (Zeitschrift der Bayerischen Staatsverwaltung tir
Hochbau, Stidtebau, Straflen- und Briickenbau, Eisen-
bahnwesen und Wasserwirtschaft) B 20769 E, 1993, S. 11-
13, 5. 11.

Hermann ScHMIDT-KALER: Geologie und Landschatts-
entwicklung im Rezat-Altmihl-Bereich, in: Fossa
Carolina — 1200 Jahre Karlsgraben, Sonderdruck bau
intern (Zeitschritt der Bayerischen Staatsverwaltung tiir
Hochbau, Stidtebau, Straflen- und Bruckenbau, Eisen-
bahnwesen und Wasserwirtschatt) B 20769 E, 1993, S. 8-
10, S. 81. Sehr anschaulich und einpragsam wird durch
Schmidt-Kaler die Veranderung und Entwicklung der
Landschatt geschildert.

Codex Vindobonensis 510 der Wiener Nationalbiblio-

thek; handschriftliche Uberlieferung zum Baugeschehen
aus dem 9. Jahrhundert, Abschrift eines nicht uberliefer-
ten Originals. Ubersetzung bei: Woltgang Bader: Die
Verbindung von Rhein ung Donau, in: Deutsches

Museum Jg. 50 (1982), H. 2, 5. 8.
ScHMIDT-KALER (vgl. Anm. 4), S. 10.

KocH/LEININGER (vgl. Anm. 3), S. 15. Ihre These miifite
allerdings durch weitere archiologische Ausgrabungen

efestigt werden. Nach miindlicher Auskuntt von Herrn
%)r. Robert Koch (Leiter der Auflenstelle Niirnberg des
Bayerischen Landesamtes fiir Denkmalpflege, Abt. tiir
Vor- und Frithgeschichte) vom 17. Februar 2000 konnte
inzwischen ein Stausee festgestellt werden, an der Abknik-
kung der Rezat in ithrem untersten Verlaut nach Osten.
Hier biegt die Fossa Carolina nach Westen ab. Das konnte
vOllig neue Erkenntnisse beziiglich der Gesamtanlage und
ihrer technischen Austihrung erbringen.

Bauleute, Vermessungs- und Wasserbautechniker,
Geologen, Archidologen, Botaniker und Historiker.
Federf%ihrend: Bayerisches Landesamt fiir Denkmalptle-

e, Abt. Bodendenkmalpflege, Dr. Robert Koch, Leiter
ger Auflenstelle Nirnber ;%ayerisches Landesamt fiir
Denkmalpflege, Abt. Bodendenkmalpflege, Dipl. Ing.
(FH) Hermann Kerscher; Institut fiir Vor- und Friithge-
schichte der Ludwig-Maximilians-Universitit Miinchen,
Dr. Hansjorg Kiister.
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9 Genaue Darstellung der unterschiedlichen Berichte, bet:
Kurt Topner: Zwischen Karl und Ludwig. Die Idee der
Wasserstrafle bleibt lebendig, in: Fossa Carolina — 1200
Jahre Karlsgraben, Sonderdruck bau intern (Zeitschrift
der Bayerischen Staatsverwaltung tiir Hochbau, Stadte-

bau, Straflen- und Brickenbau, Eisenbahnwesen und
Wasserwirtschaft) B 20769 E, 1993, S. 16-20.

10 Heinz ZIRNBAUER: Rhein, Main, Donau, Ausstellungska-
talog der Stadtbibliothek Niirnberg 23, 1961, Nr. 31-33;
Topner (Anm. 9) S. 18.

11 Das Buch erschien 1726 in Regensburg. Vgl. dazu:
Topner (Anm. 9), S. 17f. Abb. S. 18; Zirnbauer (Anm. 10),
Nr. 27, Abb. gg. Titelseite; Koch (Anm. 1), S. 16, Abb. 7.

12 Michael Georg REGNET: Einige Fingerzeige zur Beforde-
rung des groflen Projektes, die Donau mit dem Rheine

zu vereinigen. Mit einer Karte, Nirnberg 1801. Zirnbauer
(Anm. 10) Nr. 36; Topner (Anm. 9) S. 19 mit Abb. des
geplanten Kanalverlaufs.

13 Zur Geschichte des Ludwig-Donau -Main-Kanals vgl.
Klaus Winkelmair: Der Ludwig-Donau-Main-KanaE
Geschichte und Gegenwart, in: Fossa Carolina — 1200
Jahre Karlsgraben, Sonderdruck bau intern (Zeitschrift
der Bayerischen Staatsverwaltung tiir Hochbau, Stidte-

bau, Straffen- und Briickenbau, Eisenbahnwesen und
Wasserwirtschaft) B 20769 E, 1993, S. 21-23.

14 Heinrich Frh. von PECHMANN: Entwurt tiir den Kanal
zur Verbindung der Donau mit dem Main. Aut allerhoch-

sten Befehl herausgegeben ... Mit einer Karte und sieben
Steindrucktafeln, Minchen 1832.

15 {6r TRAEGER: Der Weg nach Walhalla. Denkmal-
andschatt und Bildungsreise im 19. Jahrhundert, Regens-
burg 21991, S. 128.
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16 ,,Gesetz zur Regelung des Grunderwerbs und zur
Griindung einer die Finanzierung sowie den Betrieb
besorgenden Aktiengesellschaft”.

17 WiNKELMAIR (Anm. 13), S. 221.

18 ZIRNBAUER (Anm. 10), Nr. 105: Vertiigung des Ministeri-
ums des Innern vom 6. August 1841 mit der kéniglichen
Genehmigung der Inschrift aut dem Kanalmonument,
Eisenbahnarchiv Niirnberg. Der hier wiedergegebene
Text findet sich aut dem Kanalmonument bei Erlangen.
Er weicht durch die Hinzufligung der Jahreszahl 1846
von der Verfligung von 1841 ab.

19 WINKELMAIR (Anm. 13), S. 23.

20 TRAEGER (Anm. 15), S. 1291. Traeger verwendet den
Begniff “Denkmalerstrafie” sowohl riumlich als auch
zeithch weit tiber den Bereich des Ludwigskanals hinaus.
Der Begriff wird hier in Anlehnung an die Definition
Traegers verwendet, allerdings nur%iir den Bereich des

Ludwig-Donau-Main-Kanals und die Bauzeit des Kanals.

Denkmaler, wie z.B. das Lowendenkmal bei1 Abbach, das

Kurfiirst Karl Theodor errichten lieff und weitere

Schrifttafelmonumente (Saal, unterhalb Priifening) sowie

die Walhalla, deren Planung weit vor der des Kanals

begonnen hatte, werden hier ausgeklammert.
21 Ebd,, S. 130

22 Austiihrlich zur Planungs- und Baugeschichte:
Traeger (Anm. 15), S. 131-134.
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