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V o r w o r t

Viele Jahre habe ich an Orten gelebt und gearbeitet, an denen der Ludwig-Donau-VVMain-Kanal zwar einmal existiert hatte, aber schon Vergangenheit war. In ErlanVV -
gen und Nürnberg ist die historische Wasserstraße längst überbaut und zugeschütttet, 
viele Kanalbauten sind platt gemacht. Es bedurfte eines beruflichen Wechsels nach
Neumarkt in der Oberpfalz, um in einen Landstrich zu kommen, in dem das künstliche 
Gewässer, Brücken, Schleusenhäuser und Schleusen in weiten Teilen erhalten geblie-
ben sind. Und obwohl der ehrwürdige Vorläufer des Rhein-Main-Donau-Kanals als
Wasserstraße für Schiffe längst ausgedient hat, übt er eine unwiderstehliche Faszina-
tion aus: Die zahllosen romantischen Ensembles des Gründerjahrhunderts strahlen 
eine starke Magie aus, die die fotografische Zuwendung geradezu herausfordert. 

Ab 2011 habe ich den Kanal bei vielen Exkursionen ins Altmühl- und Sulztal auf den
Film gebannt, ja, auf den Film und nicht auf eine digitale Speicherkarte. Mit einer
analogen Mittelformatkamera habe ich versucht, dieses Magische ins Bild zu setzen. 
Entstanden ist eine ansehnliche Fotosammlung, deren „Best of“ in diesem Buch zum ers-
ten Mal veröffentlicht werden. Und über die Jahre habe ich als Redakteur der Neumark-kk
ter Nachrichten außerdem viele Geschichten über den Ludwigskanal veröffentlicht. 

2021 war dann das Jubiläumsjahr „175 Jahre Ludwig-Donau-Main-Kanal“ der An-
lass, einen lange gehegten Plan umzusetzen: „Menschen am Kanal“ sollten gefunden 
und für die Zeitung porträtiert werden. Die Zeitungsserie mit sieben Teilen – analog 
und Schwarzweiß selbst fotografiert – habe ich für diese Buch um ein Porträt des ver-
storbenen Kanal-Privatgelehrten Manfred Kimmig ergänzt.

Im einleitenden Essay „Majestät, Macher, Mechanikus“ geht es auch um Menschen, 
um die Protagonisten König Ludwig I., den Kanalbaumeister Heinrich von Pechmann 
und das Technikgenie Johann Wilhelm Spaeth. Generationen von Schleusenwärtern 
haben über Jahrzehnte an der über 170 Kilometer langen Wasserstraße Regie geführt. 
Meine Kamera war auf viele der noch existierenden Schleusenhäuser gerichtet. Im 
19. Jahrhundert hat Alexander Marx Kanal-Szenen von Kelheim bis Bamberg in Stahl-
stichen verweigt – die historische Zeitreise mit der Kamera führte an die Orte, die einst 
den Künstler in Kelheim, Erlangen und Bamberg angezogen haben.

Ein früherer hochrangiger Denkmalschützer hat den Alten Kanal einmal als „nutz-
loses“ Denkmal bezeichnet. Widerspruch: Bis heute ist der Alte Kanal auch ohne
Schiffsverkehr höchst nützlich, als idyllische Wasserwelt, als Erholungsraum für 
Jogger, Angler, Badende, Wanderer, als Kraftquelle, an die man sich zurückziehen 
kann, wenn man der Hektik des Alltags entkommen will.

Dr. Wolf-Dietrich Nahr im März 2022
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E s s a y :  M e n s c h e n  a m  K a n a l

M a j e s t ä t ,  M a c h e r ,  M e c h a n i k u s

König Ludwig I. erschuf den nach ihm benannten Kanal zwischen dem Main und KKder Donau. Warum? Weil er es konnte. Der Wittelsbacher gilt immerhin als derKK
letzte souverän und absolut regierende Monarch in Bayern. In dieser Rolle blieb der 
Regent ambivalent: Erst liberal und erstaunlich freizügig auftretend wandelte sich 
Ludwig I. unter dem Eindruck des sogenannten Vormärzes zum Reaktionär, der die 
zaghaft sprießenden Bürgerrechte wieder zurückzudrehen versuchte. Der Frauenlieb-
ling scheiterte letztlich nicht an der Aff äre mit der schillernden Tänzerin Lola Montez,
sondern an den immensen innenpolitischen Spannungen, denen das Königreich Bay-
ern im Revolutionsjahr 1848 ausgesetzt war – nicht ohne nach der formal freiwilligen
Abdankung seinen nachfolgenden Sohn Maximilian II. zur Umsetzung eines Reform-
programms zu zwingen. Ein Akt, der aus der machtvollkommenen Monarchie in Bay-
ern eine an die Verfassung gebundene machte. Es entstand eine durchaus vordemokra-
tische, rechtsstaatlich orientierte Staatsform.

Und auch in Bezug auf den Kanalbau blieb Ludwig I. widersprüchlich. Einerseits
stand der König der aufkommenden Industrialisierung seines Reiches durchaus 
 kritisch gegenüber und zeigte Einstellungen, das bestehende, landwirtschaftlich ge-
prägte Wirtschaftssystem Bayerns schützend zu bewahren. Andererseits erkannte 
der Wittelsbacher, welche enorme Bedeutung funktionierende Verkehrswege für ei-
nen fl orierenden Handel, ein reges Handwerk und entstehende Industrieunterneh-
men hatten – in einem Bayern, dessen Straßennetz bessere Feldfuhren waren und
das eine Reise von Norden nach Süden und umgekehrt zu einer tagelangen Nerven-
probe machte. Während die Postkutschen des 19. Jahrhunderts Briefe, Pakete und 
Menschen mit etwas Zeitpolster von A nach B transportieren konnten, mussten Kauf-
leute und andere Gewerbetreibende schier verzweifeln, wollten sie große Waren-
mengen oder schwere Fracht schnell und einigermaßen kostengünstig in die nächste 
größere Stadt transportieren. Motorisierte Lastwagen waren noch nicht hergestellt. 
Und so blieben den Gewerbetreibenden nur Pferdefuhrwerke oder Ochsenkarren, 
um Güter eff ektiv weiterzubringen.

Der Machtmensch Ludwig I. hatte die Visionen seiner Zeit verinnerlicht: Die Urväter 
des Kanalprojektes dachten in wahrlich internationalen Dimensionen, einer epoche-
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Einhundert Schleusen 
hatten die historischen

Kanalschiffe auf der 
Fahrt von Kelheim nach

Bamberg zu passieren.

Der Ludwigskanal bedarf 
auch ohne Schifffahrt der 
immerwährenden Pflege,
sonst holt ihn sich die 
Natur zurück.
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machenden Verbindung aller europäischen Länder von der Nordsee bis zum Schwar-rr
zen Meer mit ungeahnten Umwälzungen in den betroffenen Wirtschaftssystemen.
Diese riesigen Erwartungen konnte der Ludwig-Donau-Main-Kanal in der auch vom 
König selbst erdachten Form nie einlösen. Dieser Mythos scheiterte auch an techni-
schen Unzulänglichkeiten. Nicht kompatible Breiten und Tiefen in Donau, Kanal und 
Main ließen einen wirklich durchgängigen grenzüberschreitenden Schiffsverkehr 
buchstäblich auf Grund laufen.

Insofern scheiterte am Ende der Plan des Wittelsbachers. Und er hätte es wissen 
müssen, dass die hochfliegenden Vorstellungen angesichts einer anderen Wider-
sprüchlichkeit nicht Realität werden konnten: Der König setzte sein wirtschaftlich-
technisches Großexperiment Ludwigskanal der Konkurrenz eines anderen aus. Der 
Träger der bayerischen Krone ließ fast zeitgleich im Königreich die überregional

Mit dieser Kanalaktie 
konnten sich Kommunen
und Private an der 
Finanzierung des Lud-
wigskanals beteiligen.
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bedeutsame Eisenbahn bauen. Die Ludwig-Süd-Nord-Bahn bediente von Lindau nach
Hof eine andere Verkehrsachse als der Alte Kanal, aber entstand durch weitere Schie-
nenverbindungen dennoch eine Wettbewerbssituation, bei der Lokomotiven und Wag-
gons die Waren schneller, effektiver und kostengünstiger bewegen konnten als die
langsamen Treidelschiffe. Hatte Ludwig I. dieses ungleiche Kräftemessen der beiden 
Verkehrskonzepte erkannt? Mochte sich der Monarch am Ende mit dem teuren und
wirtschaftlich gefährdeten Großprojekt Kanal nicht mehr identifizieren, weil er an den 

Heinrich von Pechmann
und Leo von Klenze hatten 

den Standard-Typus für 
das Schleusenwärterhaus
entworfen (hier bei Mühl-

bach nahe Dietfurt im
Landkreis Neumarkt).
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Erfolg nicht mehr glaubte? War dies der Grund, warum er einem Schlüsselereignis, der
Einweihung des Kanaldenkmals am Erlanger Burgberg und damit der Wasserstraße 
am 15. Juli 1846, gar nicht mehr beiwohnte?

Voller Widersprüche auch das Geschäftsgebahren des Herrschers. Einerseits galt er
im privaten Bereich als ausgesprochen geizig. Andererseits stürzte sich Ludwig I. mit
einer Serie von anspruchsvollen Vorhaben auch in schwer beherrschbare finanzielle
Abenteuer. Dies galt auch für den Ludwigskanal. Majestät konnte es am Ende nicht
verhindern, dass die Kosten von ursprünglich berechneten acht Millionen Gulden auf 
17,5 Millionen Gulden stiegen.

Der Wittelsbacher hatte zur Beschaffung des Kapitals zum ersten Mal ein neues Mo-
dell gewählt, eine Public-Private-Partnership: Private Geldgeber stellten für ein öffent-
liches Projekt umfangreiche Mittel zur Verfügung. Eine Aktiengesellschaft beschaffte
mit der Emittierung von Anteilsscheinen zehn Millionen Gulden. Das Königreich be-
hielt nur 25 Prozent an der AG. Auch hier zahlte Ludwig I. Lehrgeld: Die Anlage war an 
ein gefährliches Zinsversprechen geknüpft, bei dem Spekulanten von einer nicht frist-
gerechten Fertigstellung der Wasserstraße profitierten. Auch das ist so menschlich wie 
kriminell: Einige Großanleger scheinen es auf die Organisation von Bauverzögerungen 
angelegt zu haben, um sich die Taschen zu füllen.

Nach der Inbetriebnahme florierte der Ludwig-Donau-Main-Kanal ein paar Jahr-
zehnte, bevor die stattlichen Kosten am Ende dauerhaft die schrumpfenden Einnahmen 
aus dem Schiffsverkehr überstiegen. Bevor die Kanal-Aktien zu Schrottanteilen wur-rr
den, vertraute Ludwig nicht mehr dem freien Spiel der Kräfte, sondern ließ vom König-
reich die Anteilsscheine zurückkaufen. Dies ist nebenbei auch der Grund dafür, dass die 
Kanal-Aktien heute so rar und als historische Wertpapiere unbezahlbar teuer sind.

Der Alte Kanal ist auch ein „lebendes“ Zeugnis für die persönliche Machtfülle von 
Ludwig I.: Majestät konnte eine 170 Kilometer lange Trasse quer durchs Königreich 
verfügen, ohne dass ein Raumordnungsverfahren, eine Prozesswelle vor Verwaltungs-
gerichten, eine Phalanx von Bürgerinitiativen den Plan hätten vereiteln können. All 
diese Bürgerrechte und rechtsstaatlichen Hürden existierten noch nicht. Eine kritische 
Medienöffentlichkeit gab es auch noch nicht. Und dennoch entsteht nie der Eindruck,
dass ein Potentat mit brachialer Gewalt an manchen Stellen den Widerstand gegen den 
Kanal gebrochen hätte. Ludwig setzte eher auf die unwiderstehliche Macht des Geldes: 
Im Zweifel ließ der König durch seine Aufkäufer Angebote unterbreiten, die betroffene 
Immobilienbesitzer nicht ablehnen konnten – auch eine Erklärung für die immensen
Kostensteigerungen. Gleichzeitig verleiht diese Art der Machtausübung dem Träger 
der bayerischen Krone sehr menschliche Züge.

Am Ende muss das Projekt Ludwig-Donau-Main-Kanal, die technische Verbindung 
der Donau mit dem Main und damit des Schwarzen Meeres mit der Nordsee, für den 
König mit einem großen historischen Pathos verknüpft gewesen sein. Kaiser Karl der 

Viele Schleusenwärterhäuser 
bilden idyllische Ensembles.
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Gegenüberliegende Seite:

Der Bau der Schleusentore
aus Eiche stellte für die 

Schreiner eine große 
Herausforderung dar.

Exakte Steinmetzarbeit 
und verlässliche Mechanik 
an den Toren waren die
Grundvoraussetzungen 
für die Schleusenbau-
werke.
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In „Menschen am Kanal“ werden nicht nur außerge-
wöhnliche Persönlichkeiten  porträtiert, die ihr Leben 

in irgendeiner Form dem 175 Jahre alten Ludwig- Donau-
Main-Kanal gewidmet haben oder zumindest sehr eng mit 

ihm verbunden sind. Der Autor Wolf-Dietrich Nahr liefert auch viele detailreiche Motive 
am Alten Kanal, die überwiegend auf Schwarzweiß-Film im Mittelformat über einen Zeit-
raum von zehn Jahren entstanden sind: Alte Schleusen, Häuser der früheren Kanalwärter, 
Altmühl- Wehre, Häfen im  Binnenland, Kräne und Brücken stehen mit vielen Details für 
das verkehrstechnische Wunderwerk des 19. Jahrhunderts. Damals und heute: Aus jener 
Zeit stammen die Stahlstiche von  Alexander Marx. Der Fotograf sucht historische Motive 
des Künstlers und dokumentiert den Wandel über die Jahrzehnte. 


