Max Porsch | Dr. Bettina Kottnitz-Porsch

Die Schiffahrt auf Main, Regnitz und
Ludwig-Donau-Main-Kanal

Seine Bedeutung als Transportweg hat der Main bis in die Gegenwart behalten

Die Mainschiffahrt

Als das siidliche und westliche Germa-
nien dem Romischen Reich eingegliedert
war, verlief der Untermain innerhalb der
Limesgrenze. Wie Donau und Rhein diente
er als Verkehrsweg fir romische Trup-
pen- und Giitertransporte. Drusus liefl den
FluBlauf durch Regulierungsmafnahmen
verbessern, und es ist anzunchmen, dal
angesichts der sonstigen guten staatlichen
Ordnung auch ein geregelter Schiffsverkehr
bestanden hat. Mit der ostwirtigen Aus-
dehnung des Frankenreichs entwickelte
sich auch die Schiffahrt fluBaufwérts fort.
Wihrend des ganzen Mittelalters nahm der
Main als Verkehrsweg hinsichtlich des G-
teraustausches auf der Haupthandelsstrale
Frankfurt — Wiirzburg — Niirnberg — Regens-
burg die erste Stelle ein. So sind im Jahre
1476 zwischen Frankfurt und Nirnberg
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5000 Ztr. (250 t) Guter auf der Straf3e, aber
20000 Ztr. (1000 t) auf dem Main transpor-
tiert worden. Diese Verkehrsleistung auf
dem Wasserwege wurde trotz der vielen
Erschwernisse im verwilderten, ungeregel-
ten FluBbett erbracht. Hinzu kam die Be-
hinderung durch die Mainmiihlen mit ihren
Stauanlagen, welche fast die ganze FluB-
breite beanspruchten. Die schwerwiegendste
Beeintrichtigung einer ziigigen Mainschiff-
fahrt ergab sich jedoch aus den zersplitterten
territorialen Verhiltnissen in Franken.
Beim Aufbau der Landesherrschaften ging
die Tendenz grundsitzlich nach einem Platz
am Main. Bereits im 12. Jahrhundert be-
klagten sich Biirger und Kaufleute in
Wiirzburg bei Kaiser Friedrich Barbarossa
tiber die neuen. ungewohnten und jeder
Vernunft entbehrenden Zélle an sehr vielen
Orten — so in einer Urkunde vom 6. April
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Anerkennung fir die Denkmalschiitzer durch den Bezirk
Mittelfranken

Zum zehnten Male wiirdigte der Regie-
rungsbezirk Mittelfranken — immer noch
als einziger der sieben bayerischen Regie-
rungsbezirke — herausragende denkmal-
pflegerische MaBnahmen durch eine Dan-
kesurkunde, unterschrieben vom Bezirks-
tagsprasidenten Georg Holzbauer. In grof3-
formatigen Farbbildern stellten sich die
ausgewdhlten Objekte in der Schalterhalle
der Sparkasse am Weinmarkt dar.

Dann ging es hintber in den kleinen
Schrannensaal. Unter den Ehrengiisten sah
man Senator und Landrat Georg Ehnes,
Ansbach, den zweiten Biirgermeister der
gastgebenden Stadt, Schmiedl. sowie Be-
zirksheimatpfleger a.D. Dr. Ernst Eich-
horn, Niirnberg. Die Blisergruppe der Mu-
sikfachschule Dinkelsbithl umrahmte die
Veranstaltung,

Bezirksratin Gretl Schneider eréffnete in
Vertretung von Bezirkstagspriasident Ge-
org Holzbauer die zehnte Pramierung mit
einem Dank an die Besitzer jener Objekte,
die in diesem Jahr durch hervorragende
Renovierungen herausragten, die weder
Kosten noch Eigenleistungen gescheut ha-
ben, um diese Bauten fir die Zukunft zu
erhalten und zu einem Schmuckstiick fiir
die Umgebung werden zu lassen. Diese aus-
gezeichneten Objekte tragen Modellcharak-
ter. hob sie besonders hervor, und setzten
Malstibe. Die Jury hatte es nicht leicht,
aus den zahlreichen Anmeldungen 154

Objekte auszuwahlen, die an diesem Tag
vorgestellt wurden.

Namens der mittelfrankischen Landrite,
Oberbiirgermeister und Biirgermeister be-
grifite Landrat Georg Ehnes die Versam-
melten und dankte den stolzen Besitzern
dieser historischen Gebiude fiir ihren Ein-
satz, den ehrenamtlichen Stadt- und Kreis-
heimatpflegern fiir ihr Engagement auf
dem Gebiet der Denkmalpflege.

Dann stellte Bezirksheimatpfleger Dr.
Kurt Topner die 154 pramierten Objekte im
Lichtbild vor, verbunden mit historischen
Erldauterungen:

Entwicklung des Denkmalschutz-
gedankens von der Barockzeit bis
zur Gegenwart

Im Barock sind selten Denkmalschutz-
belange berticksichtigt worden: erhalten
und in Neubauten einbezogen wurde nur
aus Griinden der Kostenersparnis.

Im 19. Jahrhundert ging es zur Zeit Lud-
wigs [. von Bayern fast nur um die Erhal-
tung bedeutender Denkmaler. Es herrschte
der Gedanke von Denkmailern im Sinne
von "Memorial” (Erinnerungsmalen) vor.

Nach dem 1. Weltkrieg hatte das Konser-
vieren Vorrang vor dem Restaurieren. Hi-
storische Zusammenhdnmge wurde in den
Blick genommen: Das Sehen und Bewah-
ren von stadtebaulichen Zusammenhin-
gen; auch das Unscheinbare und Alltéig-
liche.



Entwicklung zum Ensembleschutz

Nach dem 2. Weltkrieg erfolgte eine star-
kere Akzentuierung des lindlichen Raumes.
Nicht nur hier entstand aber ein Spannungs-
verhiltnis zwischen Nutzung und Bewah-
rung. Nur in Ausnahmefillen kann ein
Baudenkmal einer Nutzung entzogen wer-
den und dadurch wird es zum Museums-
stiick. Dieser Fallist jedoch nicht die Regel.
In der Regel steht die Denkmalpflege im

Spannungsverhiltnis zwischen Nutzung
und Bewahrung. Hier herrscht ein Zwang
zum Kompromil.

Die Fotoausstellung der denkmalpri-
mierten Objekte war im Januar der Offent-
lichkeit nochmals in der Schalterhalle der
Sparkasse Ansbach, Promenade 20, zugéng-
lich.

Hans Biegel. Kreisheimatpfleger Nurnberger
Land

Die alte/neue Haustiire des translozierten grobduerlichen Wohnstallhauses von 1820 Penzenhofen
Nr. 1, Lkrs. Narnberger Land. Die aufgedoppelte Sternhaustiir diente als Stalltiir. Sie wurde samt

Beschlag restauriert und ist jetzt wieder am Hauseingang.

Vor der Restaurierung

Fotos: Frickert
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Nach der Restaurierung

VorstadtstraBBen verlieren thren Charakter —
dargestellt am Beispiel der Stadt Ansbach

Vielerorts verlieren die Vorstadtstrafien
ihren Charakter. Neue Stralenfithrungen.
Hausabbriiche und oft zu grofie Neubauten
zerstoren historische Funktionen.

In Ansbach, dem Regierungssitz Mittel-
frankens, sind zwei VorstadtstraBen bei-
spielgebend: die "Nirnberger Strae™ und
die "Wiirzburger Strafie”.



Bild 3:
Ansbach, Niirnberger Strae um 1910

Ensemble “Niirnberger Strale”: Die
nordlich des Schlosses gelegene SchloBvor-
stadt reichte ehemals bis zur Rezat. Heute
ist die Verbindung von Vorstadt und
SchloB, damit auch zur Altstadt, durch den
modernen StraBenbau unterbrochen. Hier-
durch hat auch die StraBenfihrung der
Nurnberger Strafie ihre historische Funk-
tion verloren. Das Ensemble umfaBt den
erhaltenen Teil der Niirnberger StraBBe zwi-
schen SchloBstralle und Viehmarkt. Hier
sind teilweise Ackerbiirgerhiuser erhalten.

Doch bestimmt die systematisierte Bebau-
ung des 18.Jahrhunderts Charakter und
Ausdehnung des Ensembles. Die zwei-
geschossigen Wohnhduser, die mit den
betonten Zwerchhiusern eine Mittelachse
besitzen, sind charakteristische Beispiele
fiir den Einflul} der Ansbacher Hofbaumei-
ster (Markgrafenstil) auf die biirgerliche
Wohnbebauung. Hier handelt es sich um
die ehem. Wohnungen und Werkstitten
markgriflicher Handwerker in der Schlof3-
vorstadt. Heute muf} die gemessene Wie-
derholung und Reihung der gleichartigen
Hauser leider immer mehr moderne Zésu-
ren einbinden.

Abgebrochen und durch grofie Neubau-
ten ersetzt wurden z. B. die Onoldia-Apo-
theke. der Gasthof "Zum braunen Hir-
schen”, das alte Eichamt (ein Bau des mark-
griflichen Hofbaumeisters Johann David
Steingruber; abgebrochen bereits 1969)
sowie der Gasthof "Zum wilden Mann™.

Ensemble "Wiirzburger StraBle™: Ehe-
mals Obere Vorstadt genannt. Breite Aus-
fallstraBe vom ehemaligen Oberen Tor, mit
Bebauung meist des 16. Jh., Hauserlinien
teilweise stark versetzt. Platzartige Erwei-
terung an der Stdseite.

Hier wurde 1988 das Gasthaus "Zum
Schiff”, ein giebelseitiges Wohnhaus, des-
sen Kern noch aus dem 16. Jh. stammte,
abgebrochen. Das gleiche Schicksal steht
1989 dem gegeniiberliegenden giebelseitigen
Gebiiude Gasthaus "Roter Ochse” bevor,
Der Zustand dieses Gebdudes ist heute
zweifelsohne leider sehr desolat, was an
dieser Stelle nicht verschwiegen werden
darf. Es mul} jedoch die Mahnung aus-
gesprochen werden, den Charakter der
Vorstadtstrafen nicht durch zu grofie Neu-
bauten zu zerstoren.

Hartmut Schétz (Mitarbeiter des Bezirksheimat-
pflegers)
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Ansbach, Wirzburger Stralle im Jahr 1987 “"Gasthof zum roten Ochsen™ mit den angrenzenden
Gebauden. Besonders deutlich wird hier gegentiber Bild | der Ausbau der beiden links angrenzen-
den traufseitigen Gebiuden mit den in Bild 1 noch zu sehenden Zwerchhiusern
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Bild 1:

Ansbach, Wiirzburger Strafie vor dem 1. Weltkrieg. Das dritte kleine giebelstiindige Gebiude auf der
rechten Seite ist das 1988 abgebrochene "Gasthaus zum Schiff”. Gegeniiber ist das dritte Haus der
"Gasthof zum roten Ochsen”

Fiir den Inhalt dieser Beilage verantwortlich:
Dr. Topner, Bezirksheimatpfleger von Mittelfranken, Bischof-Meiser-Strafle 2, 8800 Ansbach



1157. Diese Zolle wurden von den einzelnen
Landesherren nur als Einnahmequellen
verstanden, statt gemeinsam fiir den Aus-
bau des Mains verwendet zu werden.
SchlieBlich behinderten nicht weniger als 32
Zollstationen zwischen Bamberg und
Mainz die Schiffahrt. Hinzu kamen ver-
schiedenenorts Stapelrechte. Ungeachtet
aller dieser Schwierigkeiten und Belastun-
gen behauptete sich aber die Mainschiffahrt
durch die Jahrhunderte. Im Jahre 1813
wurde sie von 330 Schiffern betrieben. Ihre
Zahl tibertraf die der Schiffer auf allen tGbri-
gen Rheinzufliissen zusammengenommen.

Eine Wende zu groBerer Effektivitit der
Mainschiffahrt trat zu Beginn des 19. Jahr-
hunderts ein. Die freiheitlichen Ideen der
Franzosischen Revolution, die 1804 zum
Octroi-Vertrag zwischen Deutschland und
Frankreich und somit zu verniinftigeren
Bedingungen fiir die Rheinschiffahrt ge-
fihrt hatten, bewirkten eine liberalere
Wirtschaftsgesinnung, die auch der Main-
schiffahrt zugute kam. Von grofier Bedeu-
tung war ferner die Beseitigung der Klein-
staaterei in Franken im Zuge der Sikulari-
sation und Mediatisierung. Der Main war
nun groftenteils ein bayerischer Fluf} ge-
worden. 1818 hob Bayern alle FluBzélle auf.
Dadurch reduzierten sich die Zollstellen
am Main auf sechs. Gleichzeitig begann
man, das Fahrwasser fur die Schiffahrt zu
verbessern: Mihlwehre wurden beseitigt.
Durchstiche und Korrektionen vorgenom-
men, Felsriffe im Fahrwasser gesprengt und
Leinpfade erneuert. Nur am Untermain, in
den Hoheitsgebieten von Baden, Nassau,
Hessen und der Freien Stadt Frankfurt, lie3
die Verwirklichung der in der Wiener Kon-
greBakte von 1815 festgelegten Grundsitze
zur Forderung der Schiffahrt noch Jahr-
zehnte auf sich warten. So wurde das den
direkten Main-Rhein-Verkehr unterbin-
dende Stapelrecht der Stadt Mainz erst 1831
aufgehoben, die Zollstellen am Untermain
verschwanden gar erst 1867. Insgesamt
betrachtet nahm die Mainschiffahrt in der
ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts eine
deutliche Aufwirtsentwicklung. Der ein-
schldgige Handel erlebte um die Mitte des
Jahrhunderts cine regelrechte Bliite. Fol-
gende Zahlen vermitteln eine Vorstellung

vom Umfang des damaligen Giitertrans-

ports: 1830 zu Berg 12000 t, zu Tal 53000 t;
1850/55 zu Berg 60000 t, zu Tal
170000 t.

Wie lief der Schiffsverkehr auf dem Main
zu dieser Zeit ab?

Zu Tal schwammen die Schiffe mit dem
Strom, bergwirts wurden sie getreidelt,
konnten aber auch Segel setzen. Die
Giiterschiffer transportierten Stiickgut. Sie
waren in allen gréferen Orten am Main zu
Hause. Einige Bamberger Schiffer beliefer-
ten zweimal jdhrlich die Stddte Frankfurt
und Mainz mit Fischen. Marktbreiter und
Wiirzburger Schiffer betricben Getreide-
handel. Fruchtschiffer kamen aus dem Be-
reich des mittleren Mains. Die Holzschiffer
betitigten sich auch als Holzhédndler. Sie
stammten wie die Steinschiffer aus den
Orten am Mainviereck. Marktschiffer aus
dem Maindreieck belieferten wochentlich
Wiirzburg. Solche aus Hanau waren fiir tig-
liche Fahrten nach Frankfurt zustindig.
Kriamermarktnichler pendelten zwischen
den Jahrmirkten hin und her. SchlieBlich
fehlten die Reisepassagiernichler nicht.
Die im 18. Jahrhundert eingefiihrte Rang-
schiffahrt befaBBte sich mit vertraglich abge-
sichertem und terminlich fixiertem Giiter-
transport. Sie erweiterte sich nach Abschluf3
der Mainzer Rheinschiffahrtsakte von 1831
zum direkten regelmiBigen Verkehr auf
dem Rhein und nach Holland. Daran parti-
zipierten nicht nur die Stiadte am Untermain,
sondern auch Wiirzburg, Kitzingen und
Bamberg. Zu Tal transportierte man Ge-
treide, Wein, Bier und andere Landespro-
dukte, zu Berg hauptsichlich Kolonial-
waren. Die Mainschiffe zeichneten sich
nicht nur durch ihr Anpassungsvermogen
an die miBlichen Fahrwasserverhéltnisse
des Mains, sondern auch durch ihre solide
Bauweise und die gefillige Bauart aus.
Holzschiffswerften gab es vor allem in
Bamberg, Schweinfurt, Wiirzburg, Lohr/
Sendelbach, Wertheim, Worth und Aschaf-
fenburg. Im Jahre 1840 umfalBte die bayeri-
sche Mainflotte rd. 300 Schiffe tiber 50 t
Tragkraft mit einer Tonnage von rd. 25000 t,
verteilt auf 33 Heimatstandorte von Bam-
berg bis Aschaffenburg. Demgegentiber
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verfiigte die auBlerbayerische Mainflotte
nur iiber ein Zehntel dieses Schiffsbestan-
des.

Nur eine Episode bedeutete die Einfiih-
rung der Dampfschiffahrt auf dem Main,
welche auf dem Rhein seit 1826 florierte.
Auf Initiative der bayerischen Regierung
kam es 1841 in Wiirzburg zur Griindung der
Main-Dampfschiffahrtsgesellschaft. Eine
gelungene Probefahrt mit dem von der
Mosel entliehenen Raddampfer "La Jeanne
d’Arc” von Mainz bis Bamberg im Dezem-
ber 1841 weckte Begeisterung. Aber denim
Sommer 1842 begonnenen Fahrdienst der
ersten Dampfboote "Ludwig” und "Ver-
ein” zwischen Wirzburg und Frankfurt
brachten Niederwasserstinde, fehlende
Betriebseinrichtungen und technische Pro-
bleme der eingesetzten Raddampfer, die
mehr fiir Personen- als Giiterverkehr geeig-
net waren, in immer neue Schwierigkeiten.
Zur durchgehenden Befahrung der Strecke
Bamberg — Mainz kam es iiberhaupt nicht.
Dazu trat ab Herbst 1854 die Konkurrenz
der Eisenbahn. So mulite das mit groflen
Hoffnungen gestartete Main-Dampfschiff-
fahrtsunternehmen bereits 1858 liquidiert
werden. Es zeigte sich, dal3 der Main als
Verkehrsweg in der Verfassung, in der er
sich in der Mitte des 19.Jahrhunderts
darbot, mit dem neuen Verkehrsmittel
Eisenbahn nicht Schritt halten konnte. Der
Riickgang des Giltertransportes erfaf3te zu-
nichst den Verkehr zu Berg, um die Mitte
der 60er Jahre auch den Talverkehr. Die
Herabsetzung der aulerbayerischen Main-
zOlle (1861) und ihr ginzlicher Wegfall
(1867) stoppten diesen Schrumpfungspro-
zeB nur vortbergehend. Zum Verfall der
Transportleistungen trat ein Strukturwan-
del in Richtung Massengut. Hoherwertige
Fracht wanderte zur Eisenbahn ab. Die
ehedem stattliche Mainflotte wurde durch
Verkauf und Versteigerung dezimiert. Die
schlechten Aussichten fiir den Schiffer-
stand veranlaBten die S6hne. in andere Be-
rufe abzuwandern. Auch die durchgehende
FluBkorrektion, in die allein der bayerische
Staat bis in die 90er Jahre rd. 10 Mio. Mark
investierte, konnte den Riickgang nicht
aufhalten.
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Geradezu gegenldufig hat sich im 19.
Jahrhundert die schon seit dem Mittelalter
betriebene FloBerei auf dem Main entwik-
kelt. Anders als der Schiffsverkehr wurde
sie von der Eisenbahn nicht beeintrichtigt.
Nun konnte das FloBholz dem Main auch
auf der Schiene zugefiihrt werden. Der
Aufschwung der FloBerei seit der Jahrhun-
dertmitte, vor allem auf dem Untermain,
wird in Zahlen deutlich: Im Jahrzehnt zwi-
schen 1854 und 1865 erhohte sich die Anzahl
der FloBe von 886 auf 1517. Besonders
effektiv. war die Transportkombination
Bahn —Wasser da, wo regelrechte Holzein-
wurfsstellen vorhanden waren wie in Staf-
felbach, Schweinfurt und, nach dem Bau
eines Verbindungsgleises zum Hafen
(1882), auch in Wiirzburg. Das FloBholz
wurde zum Teil schon unterwegs verkauft
(sog. WeibfloBerei), vor allem in Aschaf-
fenburg und Frankfurt.

Kehren wir zur Situation der darnieder-
liegenden Schiffahrt in den Jahren 1875/80
zurtick. A uf der Suche nach Alternativen
zum unrcitablen Treidel- bzw. Raddam-
pferbetrieb bot sich die Dampfketten-
schleppschiffahrt an. Dem Beispiel am
Neckar folgend, wo sie seit 1878 mit Erfolg
betrieben wurde, erteilten die Mainufer-
staaten 1884 der AG "Mainkette” die Kon-
zession zum Verlegen der Kette im Main
von Mainz bis Aschaffenburg. Gleichzeitig
hatte die preufische Regierung den Main
von der Miindung bis Frankfurt durch den
Bau von fiinf Staustufen kanalisiert. Damit
war die zur Existenzfrage fiir die Main-
schiffahrt gewordene Verbesserung der
Schiffahrtsverhiltnisse zundchst am Unter-
main optimal gelost. Auch die groBen
Rheinschiffe konnten nun den Frankfurter
Hafen erreichen. Der auf ein Minimum
geschrumpfte  Giiterverkehr  (1880/82)
schnellte bereits im ersten Jahr nach der
Fertigstellung in die Hohe und tiberschritt
nach wenigen Jahren die Millionengrenze.
Dieser Erfolg und die Erkenntnis, da3 die
Stauregelung die Losung der Schiffahrts-
probleme am Main schlechthin bedeutete,
veranlaBte auch Bayern, sich an der Fort-
setzung bis Aschaffenburg (ab 1913) inten-
siv zu beteiligen. Das Ziel, baldmoglichst



den Anschluf} an die Rheinschiffahrt zu
erreichen, strebte auch die bayerische
Staatsbahn an, um den Umschlagsplatz fiir
ihre Dienstkohle von der Mainmiindung ins
eigene Hoheitsgebiet verlegen zu kénnen.
Bedingt durch den Ersten Weltkrieg,
konnte der neue Hafen Aschaffenburg erst
1920 angeschlossen werden. Nach wie vor
erfiillte aber auch die Kettenschleppschiff-
tahrt ihre Aufgabe zur Bedienung der Hifen
am kanalisierten wie am nichtkanalisierten
FluB, wobei Bayern die Betriebserweite-
rung schlieBlich 1912 bis nach Bamberg
gestattet hatte. Erst 1936 wurde der letzte
Kettenschlepper, auf frankisch "Meekuh™,
auBer Dienst gestellt. Um diese Zeit stand
die Mainkanalisierung, seit 1921 von der
Rhein-Main-Donau AG zielstrebig fort-
gesetzt, bereits vor den Toren Wiirzburgs.
Mit dem Anschluf} seines Hafens im Kriegs-
jahr 1940 und einer letzten Bauphase nach
dem Zweiten Weltkrieg bis zum Hafen
Bamberg kam der Mainausbau 1962 zum
Abschlul3.

Der Schiffahrt stand nun eine leistungs-
fihige, fast 400 km lange Wasserstral3e zur
Verfligung. Hatte in der ersten Halfte unse-
res Jahrhunderts der Schleppverband domi-
niert, so kehrte sich nach dem Zweiten
Weltkrieg das Verhiltnis um zugunsten des
beweglicheren Motorgiiterschiffs, des sog.
Selbstfahrers. Ein weiterer Trend geht zum
Einsatz groferer Schiffsgefilie sowie zur
Schubschiffahrt. Zu erwihnen sind schlief3-
lich Spezialschiffe fir den Containertrans-
port und zur Beforderung fliissiger oder
gasformiger Ladungen. Die Entwicklung
des Schiffsverkehrs und der technische
Ausbau der Main-WasserstraBe werden
auch weiterhin in enger Wechselbeziehung
stehen.

Die Regnitzschiffahrt

Fiir eine Schiffahrt auf der Regnitz in
vorfrankischer Zeit gibt es keinen Nachweis.
Doch wird mit der frinkischen Landnahme
der FluB seine Rolle als Schiffahrtsweg
ibernommen haben. Im Mittelalter waren
die Fliisse als Transportwege den Land-

strafien tberlegen. Die geringe GroBe der
Schiffe gestattete das Befahren selbst solcher
Wasserldufe, deren Schiffbarkeit heute
nicht vorstellbarist. Es ist authentisch tiber-
liefert, daf Karl der Grofie 793 die Regnitz
als Reiseweg benutzt hat. Und als im 9. und
10. Jahrhundert in der Kénigspfalz Forch-
heim Reichs-, Fursten- und Kirchenver-
sammlungen abgehalten wurden, wird die
Regnitz als Verkehrsweg von Bedeutung
gewesen sein. Den ausschlaggebenden Im-
puls erhielt der Schiffsverkehr auf der unte-
ren Regnitz, nachdem Kaiser Heinrich II.
im Jahr 1007 Forchheim der Kirche von
Bamberg geschenkt hatte, indem es fortan
die wichtigste Festung des Hochstifts dar-
stellte. In den folgenden 800 Jahren zeigten
die Bamberger Landesherren fortwihrendes
grofites Interesse an der Funktionsfihigkeit
des Wasserweges zwischen Bamberg und
Forchheim. Die Errichtung von Miihlweh-
ren und Wasserradanlagen im Fluf3, welche
die Schiffahrt verhindert hiatten, war durch
bischofliche Anordnung untersagt. Hinge-
gen war am Oberlauf der Regnitz auf mark-
griflich-ansbachischem Territorium durch
Miihlwehre und etwa 200 Wasserschopf-
rader jegliche Schiffahrt unterbunden. Aus
dem Umstand, daB Forchheim als bam-
bergische Festung eine Garnison, ein Zeug-
haus, eine Pulvermiihle, zwei Pulvermaga-
zine, ein Getreidemagazin und eine Gief-
hitte unterhielt, ergab sich ein reger
Schiffsverkehr zwischen beiden Stddten.
Dieser lag ausschlieBlich in den Hinden
von Bamberger Schiffern, und zwar der
Oberen Schifferzunft am Miihlworth. In
einer Schiffer- und Ferchenordnung (Ferche
= Uberfihrer) von 1612 wurde das unent-
geltliche Privileg der Regnitzschiffahrt be-
stéitigt. In Kriegszeiten wie im Hussitenkrieg
1431 oder im Markgriflerkrieg 1552/53
wurden Kriegsmaterial und Soldaten "uffm
Wasser” nach Forchheim  geschickt.
Ebenso bewihrte sich die Schiffahrt im
DreiBigjéhrigen Krieg, als schweres Kriegs-
gerdt sowie Lebensmittel zu befordern
waren. Selbst die Schweden bedienten sich
des Wasserwegs. In Friedenzeiten gab es
einen regelrechten téglichen Pendelverkehr
fiir Giter und Personen. Je nach Wasser-
fiihrung beanspruchte eine Talfahrt drei
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oder vier Stunden. Auf den Lastkihnen,
den Schelchen, wurden u.a. Steinmetz-
erzeugnisse, Schiefer aus dem Frankenwald,
Zehntgetreide, Wein, Salzund Kaufmanns-
waren transportiert. Forchheim war ein
beachtlicher Lager- und Umschlagplatz.
Auf Wagen kamen die Giiter, auch FloB-
holz, zum Ufergelinde rechts unterhalb der
alten Regnitzbriicke an der Ziegelhiitte.
Zwar stand der Regionalverkehr im Vor-
dergrund, doch wird auch tiber Fernhandel
berichtet. Allerdings muflten hierfiir die
am Miihlworth in Bamberg eingetroffenen
Giter entladen und zum Kranen, dem da-
maligen Umschlagplatz zum Main hin, be-
fordert werden.

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts erwies
sich die liberalere Wirtschaftsgesinnung
auch hinsichtlich der Regnitz als Denk-
anstoB. Der Bamberger Bibliothekar J. H.
Jick wirft in einer euphorischen Denk-
schrift von 1816 die Frage nach der Schiff-
barmachung der Regnitz zwischen Fiirth
und Forchheim auf. Das gleiche Thema
wird vom Konigl. Baier. Wasser- und Stra-
Benbau-Inspektor zu Erlangen, Friedrich
Fick, aufgegriffen. Es kam jedoch nur zu
zwei FloBversuchen, die der Bamberger
Stadtrat Stripf im Herbst 1811 zwischen
Fiirth und Erlangen bzw. im Friithjahr 1812
zwischen Erlangen und Forchheim unter-
nommen hat.

Der uralte Schiffsverkehr im Unterlauf
der Regnitz wurde ab 1843 durch den Lud-
wig-Donau-Main-Kanal mehr und mehr
beeintrachtigt. Um 1900 wurde er ganz auf-
gegeben.

Die Schiffahrt auf dem Ludwig-
Donau-Main-Kanal

Im Vergleich mit Main und Regnitz ist
der Kanalschiffahrt nur eine kurze Dauer
von 100 Jahren beschieden gewesen. Ihr
Schicksal war das des Kanals selbst. Nach
neunjihriger Bauzeit — eine noch heute
erstaunliche Leistung — ab 1845 durch-
gehend befahrbar, sollte der 173 km lange,
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iiberwiegend kiinstliche Wasserweg von
Kelheim nach Bamberg das Bindeglied zwi-
schen Donau und Main bilden, um die Ver-
kehrslage des Binnen- und Agrarstaates
Bayern zu verbessern. Mit 15,76 m Wasser-
spiegelbreite, 1,46 m Tiefe und 100 Schleusen
war der Kanal fiir 120-t-Schiffe ausgelegt.
Sie wurden mittels Pferdetreidel fortbewegt.
Fiinf Tage beanspruchte die Fahrt zwischen
den Kopfstationen Kelheim und Bamberg,
Mit dieser Konzeption entsprach der Kanal
den Vorstellungen und Verkehrsbediirfnis-
sen seiner Zeit und erfiillte seine Aufgabe
eine Reihe von Jahren. Bereits mit der
Eroffnung der Teilstrecke Bamberg-
— Niirnberg 1843 hatte ein reger Giiterver-
kehr eingesetzt. Nach Freigabe der durch-
gehenden Schiffahrt 1845 erregten einige
Fahrten offentliche Aufmerksamkeit: so
der Transport der Kolossalfiguren fiir das
Kanalmonument in Erlangen, die Probe-
fahrt eines eisernen Frachtschiffes von
Amsterdam nach Wien in 31 Tagen und die
Verschiffung der Glieder fiir die beriihmte
Kettenbriicke in Budapest, die, in England
hergestellt, auf dem Binnenwasserweg nach
Ungarn befordert wurden. Bereits 1850
erreichte der Kanal seine Spitzenleistung
mit 200000 t. Bis 1865 hielt sich der Um-
schlag bei 160000 t, sank aber infolge der
Konkurrenz der parallel verlaufenden
Bahnlinien bis 1900 immer weiter ab und
lag zuletzt bei 30000 t/Jahr.

Als 1945 Bombenschidden das Ende der
Kanalschiffahrt besiegelten. war der Lud-
wig-Donau-Main-Kanal bereits ein Tech-
nik-Denkmal geworden.

Der Beitrag ist erschienen in dem Buch
"Hafen Bamberg”, Internationale Industrie-
Bibliothek, Bd. 130; hg. vom Linderdienst-
Verlag Miinchen in Zusammenarbeit mit der
Hafenverwaltung Bamberg der Bayerischen
Landeshafenverwaltung.
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