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Fragen zum Graben

Vor 1200 Jahren sollte der Karlsgraben Nordsee und Schwarzes Meer verbinden — nun wird das Meisterwerk erforscht/ Von Roland Knauer

LEHNIN, im Mirz. Baume siumen die
Ufer des langgestreckten Weihers in der
Nihe der mittelfrankischen Stadt Treucht-
lingen. Im Sommer kann man hier im
Schatten gut spazieren gehen, in strengen
Wintern friert der Teich zu einer Eisbahn
zu. Der idyllische Weiher ist das letzte
sichtbare Uberbleibsel einer Meister-
leistung frithmittelalterlicher Ingenieure:
eines Kanals, dessen Bau Karl der GroBe
im Jahr 792 befahl. Er wollte eine Wasser-
straBe zwischen Nordsee und Nordatlantik
im Nordwesten und dem Schwarzen Meer
im Siidosten schaffen.

In der damaligen Zeit war dieser ,Karls-
graben® wahrscheinlich eine dhnliche Her-
kules-Aufgabe wie in moderner Zeit der
Bau des Panama-Kanals oder des Berliner
Flughafens. Und genau wie heute gab es
von einer GroBbaustelle vor mehr als 1200
Jahren auch nicht nur Erfolgsmeldungen,
sondern auch Hiobsbotschaften zu vermel-
den. So rutschte wohl noch wihrend des
Baus immer wieder schon ausgehobenes
Material in den Kanal zuriick. Spuren der
Einstiirze fanden der Geograph Christoph
Zielhofer von der Universitit in Leipzig
und seine Kollegen aus der Archiologie,
die das Bauvorhaben seit sechs Jahren er-
forschen.

Durch eine gewaltige Leistung wollten
die Wasserbau-Ingenieure ein GroBpro-
jekt verwirklichen, das erst mehr als ein
Jahrtausend spiter von Erfolg gekront
war: im 19. Jahrhundert als Ludwig-Do-
nau-Main-Kanal sowie 1990 als Rhein-
Main-Donau-Kanal und als Europdische
Wasserstrafle. Uber die Fossa Carolina
aus der Zeit der Karolinger aber steht in
den Reichsannalen zu lesen, dass Dauer-
Regenfille im Jahr 793 das frisch ausge-

hobene Material wieder in den Graben
zuriickschwemmten und so den Kanal
scheitern lieBen.

Allerdings stand bisher weder fest, ob
die Berichte wahrheitsgetreu die damali-
gen Verhiltnisse wiedergaben, noch war
klar, wie der Karlsgraben aussah. Das &n-
derte sich erst, als Christoph Zielhofer und
seine Kollegen mit ihren Geriten
anriickten. Damit kann zum Beispiel der
elektrische Widerstand im Untergrund
gemessen und mit Hilfe von Bohrungen ab-
geleitet werden, was sich unter der Erde
verbirgt. So erfuhren die Forscher mehr
Details tiber das GroBbauprojekt als je-
mals zuvor —und staunten {iber die Leistun-
gen der damaligen Ingenieure.

GroBbauprojekt: Ein Weiher ist das letzte sichtbare Uberbleibsel

Die Bauherren hatten einen giinstigen
Ort fiir ihr Vorhaben gewihlt. Nicht ein-
mal vier Kilometer lang sollte der Kanal
werden, der im Norden an der Schwiibi-
schen Rezat beginnt. Das Fliisschen wird
spater zur Rednitz und danach zur Reg-
nitz, die in der Niahe von Bamberg in den
Main miindet, dessen Wasser schlieBlich
iiber den Rhein in die Nordsee flieBen.
Im Siiden sollte der Karlsgraben in der
Altmiihl enden, die bei Kelheim in die
Donau miindet — und so die Verbindung
zum Schwarzen Meer und damit auch ins
Mittelmeer herstellt. Auf der Strecke
mussten die mittelalterlichen Wasserbau-
er den Kanal gerade einmal fiinf Meter in
die Hohe fiihren.
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Allerdings zeigten die Messungen kei-
nen allmihlichen und stetigen Anstieg.
Der Karlsgraben scheint vielmehr aus ei-
ner Kette von Weihern bestanden zu ha-
ben, die dhnlich einer langgezogenen Trep-
pe von der Altmiihl aus in Stufen zur hoher
liegenden Rezat fithrten. Zwischen den
Weihern mussten die Lastkdhne vermut-
lich Gber Land gezogen werden. Wir wis-
sen allerdings nicht, wie diese Stellen aus-
sahen®, sagt Christoph Zielhofer. Die Ana-
lysen der Forscher zeigen, dass der Kanal
teilweise mehr als sechs Meter tief in den
Boden gegraben war. Der lockere, sandige
Untergrund erleichterte den Bauarbeitern
zwar das Graben, anstrengend muss es
aber trotzdem gewesen sein. Der Aushub
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ragt neben dem Graben wie ein 40 Meter
breiter Wall bis zu 15 Meter idber den
Grund auf. Der Vorteil der Konstruktion
ist offensichtlich: Die Kahne mussten er-
heblich weniger weit in die Hohe gezogen
werden.

Allerdings war der Aushub keineswegs
tiberall stabil. Starke Regenfille drohten
ihn wieder zuriick in den Graben zu
schwemmen. Um das zu verhindern, ramm-
ten die Arbeiter an den Seitenwinden des
Kanals machtige Eichenbohlen in den Bo-
den und stabilisierten so die Ufer. Das zei-
gen die Ausgrabungen der Archéologen
um Lukas Werther von der Universitat
Jena im weniger tief eingegrabenen nordli-
chen Teil des Kanals. Als die Forscher die
Baumringe der Holzer analysierten, zeigte
sich, dass einige von ihnen im Winter
792/793 geschlagen worden waren, wah-
rend andere im Sommer 793 gefillt und
gleich verbaut wurden.

Die Fahrrinne war 5,20 Meter breit und
mehr als einen halben Meter tief. Das
reichte fiir die flachen Kihne der
damaligen Zeit, von denen in Krefeld einer
ausgegraben wurde. Die 16 Meter lange
und 2,80 Meter breite Holzkonstruktion
konnte bei einem Tiefgang von 40 Zenti-
metern etwa acht oder neun Tonnen
Fracht transportieren. Allerdings gelang
das nicht durchgehend von der Nordsee
tiber den Rhein und Main und spater den
Karlsgraben in die Altmiihl und weiter zur
Donau und ins Schwarze Meer: Wir konn-
ten auf den letzten ungefihr 800 Metern
bis zur Altmiih] keinerlei Spuren des Karls-
grabens finden®, sagt der Physische Geo-
graph André Kirchner von der Universitit
Hildesheim. Anscheinend scheiterten an-
spruchsvolle und zunéchst durchaus erfolg-
versprechende Verkehrsprojekte schon im
friihen Mittelalter.
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