Rolf Péhlmann

Vom Rhein zur Donau

Entwicklung der Rhein-Main-Donau-Schiffahrt im Hinblick auf den FEintritt
Frankens in den Staats- und Wirtschaftsverband Bayern.

Im Jahre 1964 gehort Franken 150 Jahre zu Bayern. Es soll versucht wer-
den, am Beispiel der Rhein-Main-Donau-Schiffahrt das Eingreifen Bayerns in
diesen Verkehrszweig aufzuzeigen.

Die Mainschiffahrt ist bis auf die Rémer zuriickzuverfolgen. Drusus liefs
von Moguntiacum (Mainz) aus Ziehwege nach Ascaphe (Aschaffenburg) und
Uburzi (Wiirzburg) anlegen. Leinzug und Segel waren bekannt. Zundchst han-
delte es sich bei der rémischen Schiffahrt um Heerestransport, spiter aber
wn Handelsschiffahrt zu den Turonen im Maintalhinterland. Im Jahre 80 nach
Chr. wird in diesem Zusammenhang Locoritum (Lohr) ‘genannt. ‘793 plani
Kaise: Karl der Grofe erstmals die Verbindung des Rheines mit der Donau.
Zeugnis diesen Beginnens ist die ,,Fossa Carolina™ beim Dorfe Graben zwi-
schen der schwiibischen Rezat und der Altmiihl, heute ¢in Entenweiher von
ziemlicher Ausdehnung. Die Zwischenzeiten liegen weitgehend im Dunkel,
jedoch wird man annehmen diirfen, da® der Wasserverkehr auf dem Main
niemals ganz zum Erliegen kam.

Die Handelsschiffahrt vom Main in den Rhein war jedenfalls um 1700
keineswegs neu. Gegeniiber dem Bistum Wiirzburg meldete die Markgraf-
schaft Ansbach ihre Anspriiche auf die Mainschiffahrt 'an und stattete*
Marktsteft als eigenen Hafen aus. Ansbach beabsichtigte ,,nach Holland auf-
und abzufahren”! Das Bistum Wiirzburg riistete dafiir Kitzingen alsseinen
Schiitzling aus. Ansbach wiinschte den Transitverkehr zwischen Main und
Donau durch sein eigenes Gebiet zu fithren. So wurde das an sich bedeutungs-
lose Marktsteft zur Mainschiffahrt befohlen. Nach der Ausschaltung Kit-
zingens um 1780 wurde Markisteflt , Hauptniederlage zwischen Mayn und
Donau”. Man sprach bereits von dessen européischer Bedeutung: Transport
von Waren aus London iiber Steft nach Ungarn! Aber die Revolutionswir-,
ren besiegelten das Schicksal der beiden nur eine Wegstunde auseinander-
liegenden, rivalisierenden Schiffahrtsvorpostenhifen. Die Kriegswirren lies-
sen die Schiffahrt vollig erlahmen. Erst im ersten Drittel des 19, Jahrhun-
derts sollten neue Verhiltnisse und neue Gedanken einen Wandel schaffen.

War aus dem ,, Transitverkehr durch Franken' zunichst noch nichts gewor-
den, so beschiftigte sich 1805 der Erlanger Professor Alexander Lips mit dem
..Frankenkanal”. Aber auch Napoleon I. hat, ebenfalls im Jahre 1805, die
Gegend zwischen Main und Donau durch einen kurbayerischen und franzo-
sischen Ingenieurhauptmann auskundschaften lassen, um eventuell eine ,, Fossa
Napoleonica” zu errichten. Betrachtete sich doch Napoleon als Nachfolger
Karl des Grofien.
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Ludwig 1., Kénig von Bayern™ Ladel. 2925 Zir.

1. Fahrt nach Rotterdam 9. 3. 1842 von Kilzingen - Volkach aus. Besitzer und
Schiffsfihrer Bernhard Kraus, Kitzingen, Oberleutnant der Landwehr, Magistrats-
rat und Vorsitzer der Schifferzunft

Alexander Lips schrieb: , Der Donau-Main-Kanal darf kein Kanal im ge-
wohnlichen Sinne und Mafstab der Kanile werden, da noch kein Kanal von
einer gleich grofien und erhabenen Bestimmung wie dieser existiert”. Ein brei-
tes, tiefes, grofes, wasserreiches Fahrwasser sollte Schiffen, von Belgien oder
Holland iiber Niirnberg, Wien und Konstantinopel die Moglichkeit der Ver-
bindung geben. Eine ,,Welthandelsstrae” sollie ins Auge gefaft werden, mit
der kiirzesten Linie, die auch dem Dampfschiffahrtverkehr dienen kdnnte.
Der Main ,,sollte grofien technischen Arbeiten unterworfen werden als der
Kanal selbst”. Am Ende seiner Betrachtungen iiber den Mainkanal schreibi
Lips: ,,Nicht auf einige Millionen Taler mehr oder weniger, nicht auf ein paar
Jahre friiher oder spiter, sondern auf die rechie und griindliche Weise der
Ausfithrung kommt es bei dem Main-Donau-Kanal an !!! (Die drei Ausrufezei-
chen von A. Lips) Goethe meinte damals im Hinblick auf den Panama- und
den Suez-Kanal: ,,Diese drei groffen Dinge méchte ich erleben, und es wire
wohl der Miihe wert, ihnen zuliebe es noch einige 50 Jahre auszuhalten™. Der
geplante Frankenkanal galt ihm soviel wie die beiden anderen Weltkanile.

Der Kurfiirst von Bayern hatle sich schon lange mit dem Problem eines
Kanales vom Main zur Donau beschéftigt. Nun begann aber im Kénigreich
Bavern eine heftige Fehde zwischen den ,.Kanalomanen™ und den Eisenbahn-
anhingern, darunter besonders Friedrich List und Ritter von Baader.

1806 war Bayern Konigreich geworden, dies unter Einbeziehung Frankens.
Doch starb Konig Max Joseph 1825 und der fiir Franken so bedeutende Lud-
wig I. wurde sein Nachfolger.
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. Altestes Kanalschiff” (1833)

Im Verkehrsmuseum Niirnberg irrttimlich deklariert. Das Schiff ist ein einmasiiges
Mainsegelschiff, wie sie zwischen Bamberg und Mainz tiblich waren. Nur die Zwei-
master reisten bis Holland.

Richtige Bezeichnung : Mainsegelschiff aus dem Jahre 1833, Frachter zwischen Bam-
berg und Mainz. ~ Kleinere derartige Schiffe verkehrten auch auf dem Ludwig-
Donau-Main-Kanal. Aufnahme: Verkehrsmuseum Niirnberg (Burger)

Mit der Rheinschiffahrtsakte von 1831 wurde die Wiener Kongrefakte von
1815 erst richtig wirksam. Anstelle der bisherigen Beurtfahrten der Schiffer-
gilden und Ziinfte traten Schiffahrisveririge zwischen den Handelsstdinden und
den Schiffern selbst. Der Kaufmann konnte seine Waren nunmehr ohne Hin-
dernisse versenden. Die Handelssténde der Stidte Wiirzburg, Marktbreit, Kit-
zingen und Schweinfurt schlossen mit Kéln Verfrige ab, wonach direkte Fahr-
ten zu diesen Orten vorgenommen werden sollten. Doch die Schiffer weigerten
sich solche Fahtren zu unternehmen, da ihre Schiffe fiir diesen Zweck zu leicht
gebaut seien und auferdem die Fracht zwischen Kéln und den Mainstidten
zu gering sei. Eine Einigung war nichi zu erwarten und so griff der Konig ein.
Der Regierungsprisident von Rechberg erdffnete den Schiffern von Wiirzburg,
Kitzingen und Schweinfurt, dafh er den Griinden der Schiffer nicht wider-
sprechen konne, daft aber die direkten Fahrten ins Leben treten miifiten. Dies
sei sein Aufirag vom Ministerium und der Wille seiner Majestit des Konigs
von Bayern. ,,Und wenn sonach der Untergang des samtlichen Schifferstandes
die Folge wire, so kann dies unméglich beriicksichtigt werden, zumal das
Inferesse des ganzen Staates der Zweck dieser Einrichtung ist”. So entschlof
sich der junge, uniernehmungslustige Rangschiffer Bernhard Krauf aus Kit-
zingen am 5. Mai 1833 zu einer Probefahri nach Kéln mit dem Schiff , Der
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Konig in Baiern”. Bei seiner Einfahrt in Kéln donnerten die Boller. :Alle Schiffe
hatten geflaggt. Kraufy sollte in Koéln als Streikbrecher von seinesgleichen er-
mordet werden, erhielt spiter aber zum Dank fiir seine mutige Tat die Col-
dene Zivilverdienst-Medaille. Die Mainschiffahrt bis in den Rhein stand unter
dem Protektorat des Kénigs von Bayern.

Der gleichen Schutzstellung erfreute sich aber auch der Bau des Franken-
kanales, den 1836 Oberbaurat von Pechmann im Auftrage 'des Staates zu
graben begann.

Nun darf man nicht vergessen, daf zwischen Niirnberg und Fiirth die erste
deutsche Eisenbahn zu verkehren begann. Das Hauptverdienst an ihrem Ent-
stehen hat Georg Zacharias Platner, der Eisenbahnkomitee und Griinderkon-
sortium in Niirnberg zustandebrachte. Kénig Ludwig I. von Bayern hatte bereits
1826 den Bahnbau angeregt, doch ist die Durchfithrung des Bahnbaues kei-
neswegs Sache des Konigs und des bayerischen Staates gewesen. Sie entsprang
frankischer Initiative. Immerhin sollte die Eisenbahn den Namen des Landes-
herri: in Erinnerung an seine einstige Anregung tragen.

Indessen riihrte sich die Verkehrsfreudigkeit auch anderenortes. Die Dampt-
schiffahrtsgesellschaft Rhein und Main, Sitz Mainz, schickte zwei flache
Dampfboote nach Aschaffenburg und Bamberg. Auf Veranlassung der Regie-
rungsprisidenten wurden in Wiirzburg und Bamberg Aktiengesellschaften ge-

154



Wiirzburg 1820 - Aus der Wiirzburger Chronik - Leo Giinther 3. B. 1925-30

griindet, mit dem Ergebnis, daff 1842 in Wiirzburg eine Maindampfschiffahrts-
gesellschaft entstand. Wahrenddessen baute man eifrig am Frankenkanal zwi-
schen Niirnberg und Bamberg. 1836 wurde bereits der fiinfte Teil der Giiter-
massz Kolns durch bayrische Segler umgeschlagen. Ludwig I. war entschlossen
die Wasserverbindung Nordwest-Siidost mit allen Mitteln zu unterstiitzen.

So fiihrten im weiteren Verlauf der friankischen Mainschiffahrt Georg Jo-
seph Schon aus Wiirzburg am 6. 3. 1842 Korn nach Rotterdam, und kurz da-
rauf zwei Schiffer aus Kitzingen, Bernhard Kraub und Sebastian Selig, Kraufs
Weizen nach Rotterdam und Selig Weizen und Korn nach Amsterdam. In die-
sem Jahre wurden 7 solche Direkifahrien aus dem Mittelmaingebiet nach
Holland unternommen. Auch Bier und Wein wurden verladen. Aber schon
1843 verringerten sich diese Fahrten.

1842 startete die Dampfschiffahrtsgesellschaft Wiirzburg die beiden Schiffe
Sludwig” und ,,Verein” zum Dienst auf dem Mittel- und Untermain. Bei
diesen Siegesziigen zweier Verkehrsmittel, Segelschiff und Dampfschiff 1842,
lag Wiirzburg im Schnittpunkt der merkantilen Bestrebungen. Franken sollte
cin wichtiger Streifen der bayrischen Verkehrslandschaft werden.

Aber auch der Eisenbahnbau war bereits auf den Schauplaiz des verkehrs-
geschehens getreten. Zwischen 1835 und 1855 wuchs das Eisenbahnnetz méch-
tig heran. Riickwirkungen auf das Maintal konnten nicht ausbleiben. Die Linien
Frankfurt — Hanau (1848), Bamberg — Schweinfurt (1852) und Schweinfurt —
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Die Schroter am alten Krahnen™ Frankfurt a. Main
Olgemilde (sogenannie Schroterfahne) von J. Bamberger 1842

Aschaffenburg (1854) bedréngten die Segelschiffahrt hart. Die Dampfschiff-
fahrt war iiberhaupt nicht so recht vorangekommen.

1845 wurde der Ludwig-Donau-Main-Kanal eréffnet, und im gleichen Jahre
reiste der letzte Segelschiffer nach Holland.

Dic Nationalversammlung 1848 konnte die Pauperisierung des Schiffer-
standes nicht hindern und viele Freiheitshelden und Mainschiffer wanderten
nach Amerika aus. Es niitzte auch nichts, daf Kitzinger Schiffer ungarisches
Korn in Regensburg iibernahmen und durch den fertiggestellten Ludwigs-Ka-
nal in die Rheingegenden verfrachteten, denn die Fisenbahn glich ihre Tarife
sofort an diejenigen der Schiffer an. 1856, als die Eisenbahnlinie Niirnberg -
Wiirzburg eréffnet wurde, brachen die letzten Rangfahrten im Maintal, die
Kitzingens und Wiirzburgs, zusammen. Die Dampfschiffahrtsgesellschaft Wiirz-
burg war schon 1858 aufgelost worden.

Blieb noch der Ludwig-Donau-Main-Kanal. Nach Schanz war nach einer
dreifigjihrigen Beratung ein ,,antiquiertes Werk™ entstanden, das um 1894 ge-
rade noch dem Lokalverkehr diente. Herr von Pechmann hatte den Wandel,
der durch die entstehende Eisenbahn zu erwarten war, nicht einkalkuliert. 1945
lieB man den Kanal endlich auf, nachdem er streckenweise noch durch Bom-
ben zerstort worden war. Alexander von Lips hatte vergeblich gewarnt. Heute
aber wichst die Rhein-Main-Donau-Grofschiffahrissirafe heran, die Kanali-
sation der Maines ist vollendet und Niirnberg wird in absehbarer Zeit Binnen-
schiffahrishafen wie etwa Stuttgart. Die RMD arbeitet unter ganz anderen As-
pekten, unterstiitzt durch Bayern und die Bundesrepublik, sowie durch auslén-
dische Staaten.

Und so entsteht dennoch der ,, Frankenkanal®”. —
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