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BINNENSCHIFFAHRT

SCHIFFAHRTSKANALE
AUS DEM 17. UND 18. JAHRHUNDERT
IM RAUM MUNCHEN

VoN ApoOLF KLEINSCHROTH UND HELMUT MICHEL

1. Einfiihrung

Die Existenz von Schiffahrtskanilen im Raum Miinchen ist heute nahezu unvorstellbar. Diese
Kanile entstanden Ende des 17., Anfang des 18. Jahrhunderts, also in der Zeit des Absolutis-
mus. Sie wurden von den Kurfiirsten, d.h. von der Regierung, erbaut und ausschlieflich von
der Staatsfithrung genutzt. Dies entsprach durchaus dem Geist der damaligen Zeit. Es muf des-
halb auf die politische Situation in Bayern in jener Epoche kurz eingegangen werden:

Nach dem Dreifligjahrigen Krieg versuchte Bayern die Rivalitit zwischen Frankreich und
Osterreich zu nutzen und betrieb eine eigene Grofimachtpolitik. Durch die dynastische Ver-
bindung mit Savoyen kam italienisch-franzésischer Einflufl in die bayerische Metropole. Die
herausragende Personlichkeit war damals der bayerische Kurfiirst Max Emanuel (reg. 1679-
1726). Er beherrschte die Sprachen Franzosisch, Deutsch und Italienisch gleich gut und fiihlte
sich diesen drei Kulturkreisen gleichermaflen zugehorig. Techniker, Kiinstler und Politiker aus
dem gesamten ihm vertrauten Kulturbereich wurden nach Miinchen berufen. Er selbst war ein
hervorragender Offizier und grofier Kunstfreund. In seiner Jugend weilte er lange in Venedig
und lernte dort das Wasser als architektonisches Element und als bequemes Verkehrsmittel
kennen. Sein Vorbild war der franzésische Kénig Ludwig XIV., den er in vielem nachahmte.
Max Emanuel wollte ebenso wie bereits seine Mutter und spiter auch sein Sohn und Thronfol-
ger durch herausragende technisch-kiinstlerische Leistungen und durch militirische Erfolge
beweisen, daf} sein Land bzw. seine Familie der Kaiserkrone wiirdig war, die dann auch sein
Sohn fiir relativ kurze Zeit erlangte.

Was den damaligen Stand der Technik beziiglich des Wasserbaus betrifft', so ist zu bemer-
ken, dafl im Jahre 1681 der Canal du Midi in Frankreich seiner Bestimmung tibergeben wurde.?
Dieser Kanal mit einer Linge von 240 km und mit 100 Schiffsschleusen stellte eine der grofi-
artigsten Leistungen auf dem Gebiet des Baus von Schiffahrtsstraflen dar und diente lange Zeit
als Vorbild. Sicher wurden auch durch ihn die bayerischen Herrscher zum Bau von kiinstlichen
Wasserwegen angeregt. In Erginzung zu den blshengen Arbeiten uber Entstehung und Nut-
zung der Kanile im Raum Miinchen® wurden in jiingster Zeit weitere Untersuchungen durch-
gefiihre.*
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Abb. 1 Lastschiff auf dem Inn. Ausschnitt aus einem Stich von Michael Wening aus dem Jahre
1701

2. Vorlaufer der Kanalschiffahrt in Bayern

2.1 Binnenschiffabrt auf bayerischen Fliissen

Der Verkehr auf den Flissen Bayerns spielte in friherer Zeit eine wichtige wirtschaftliche
Rolle.* Da die Landstraflen in einem fiir heutige Begriffe unvorstellbar schlechten Zustand
waren, stellte der Wasserweg die einzige Moglichkeit zum weitriumigen Transport von Mas-
senglitern dar. Zu nennen ist vor allem die Beférderung des damals so wichtigen Produktes Salz
auf den Flissen Salzach und Inn zur Donau und dort in beiden Fliefirichtungen weiter sowie
auf den Nebenflissen der Donau stromaufwirts. Aber auch fir die Verteilung anderer Pro-
dukte bevorzugte man den Wasserweg. Grofle Bedeutung kam dem Getreidetransport zu. Fer-
ner wurden aus dem damaligen deutschen Industriezentrum, der Oberpfalz, Eisen und Eisen-
waren auf der Naab und der Vils zur Donau gebracht und dort weiter verschifft. Zum Teil wur-
den auf den Schiffen verschiedene Produkte im Austausch beférdert. Aber auch fiir den Per-
sonentransport war das Schiff das bequemste Verkehrsmittel. So erfolgten grofle Truppentrans-
porte vorzugsweise auf dem Wasser. Die bayerischen Soldaten in den Tirkenkriegen oder im
Osterreichischen Erbfolgekrieg fuhren zum Beispiel fast ausschlieflich auf den Flissen zu
thren Einsitzen. Auch die bayerischen Herrscher hatten stets sogenannte Leibschiffe bei Was-
serburg am Inn liegen. Diese dienten der Bereisung des eigenen Staatsgebietes, den Pilgerfahr-
ten nach Altotting sowie den Fahrten zum Kaiserhof in Wien oder der Fahrt in den Krieg. Das
Leibschiff wurde stets von einer grofien Flotte begleitet.

Fiir den Giiterverkehr wurden hauptsichlich verhiltnismifig flache Schiffe verwendet, wel-
che die Bezeichnung Zille, bei leichter Bauart auch Plitte hatten. Soweit méglich nutzte man
die Flufstromung zur Fortbewegung aus, stromaufwirts mufite getreidelt werden. Durch die
Bauart dieser Lastkahne konnten Untiefen und Stromschnellen verhiltnismifig gut tiberwun-
den werden (Abb. 1). Die Linge der grofien Schiffe betrug etwa 20 bis 40 m, die Breite 5 bis



8 m.® Zur Steuerung dienten lange, ausladende Ruderbaume mit schrigem Ruderblatt, dhnlich
wie sie auch bei Fl6fen verwendet wurden. Da beim Treiben der Schiffe der Druck des flieflen-
den Wassers auf das Steuerruder nicht zur Steuerung genutzt werden konnte, muflte beim
Manovrieren gerudert werden. Normalerweise waren vorne und hinten je zwei Ruderbiume
angebracht. Teilweise waren seitlich auch Antauchruder vorgesehen, die aber weniger der Vor-
wirtsbewegung als vielmehr der Richtungsinderung dienten. Die Personenschiffe waren in der
Bauart ahnlich, doch hatten sie meist grofie Aufbauten. Die Schiffe des Hofes waren entspre-
chend komfortabel ausgestattet.

2.2 Floferei auf den sidbayerischen Fliissen

Die wasserreichen rechten Donauzufliisse boten schon seit frither Zeit eine ideale Moglichkeit
zum Holztransport aus den waldreichen Alpen zu den Stidten im Flachland. Gerade fiir die
Bauten in Miinchen wurde das Holz zum grofiten Teil in Form von Floflen auf Loisach und
Isar herbeigeschafft. Aber auch andere Baumaterialien, wie Naturstein und Kalk, gelangten auf
diesen Floflen zu den Verarbeitungsstellen.” Die aus Baumstimmen zusammengefiigten Flofle
waren im Mittel etwa 5 m breit und 15 m lang. Auf der Donau wurden sie auch zu grofleren
Einheiten zusammengebaut. Gerade in der Zeit des Barocks kam dieser Transportart aufgrund
der regen Bautatigkeit eine besondere Bedeutung zu. Diese Ausnutzung der natiirlichen Was-
serwege wurde bis in unsere Zeit betrieben. Als Umschlagplitze dienten die Flofllanden, wo die
Flofle zerlegt und die Transportgiiter auf Fuhrwerke umgeladen wurden. Die Untere Linde
Miinchens war im 18. Jahrhundert von besonderer Bedeutung (Abb. 2).

Abb. 2 Untere Flofilande in Miinchen mit der Gaststatte Griiner Baum nach einem Gemalde
von Joseph Stephan (vor 1767)
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Abb. 3 Das kurfiirstliche Prunkschiff Bucintoro mit seiner Begleitflotte anf dem Starnberger
See nach einem Kupferstich von Michael Wening aus dem Jahre 1701

2.3 Prunkschiffabrt auf bayerischen Seen

Seit der Renaissancezeit unterhielt der bayerische Hof Prunkschiffe auf dem Starnberger See
bzw. Wiirm-See, wie er damals genannt wurde. Sie dienten zu Vergniigungsfahrten und Jagd-
ausfliigen und wurden vor allem bei Staatsempfingen benutzt. Auch einige Adelshiuser und
Kloster hatten solche Prunkschiffe. Den Hohepunkt dieser Entwicklung stellte der Bau des
BUCINTORO und seiner Begleitflotte dar.f Dieses 29 m lange und 7,5 m breite Schiff wurde auf
Veranlassung der Kurfiirstin Adelaide, der Mutter Max Emanuels, in den Jahren 1662 und 1663
nach dem Vorbild des venezianischen Staatschiffes unter der Leitung italienischer Baumeister
errichtet. Es war etwa 100 Jahre in Benutzung. Ein naturgetreues Modell des Schiffes ist im
Deutschen Museum zu sehen. Neben vier grofien Begleitschiffen waren zahlreiche welsche (ita-
lienische) und deutsche Gondeln sowie kleine Boote vorhanden. Es gab Kiichenschiffe, Getrin-
keschiffe, Musikschiffe, Rennschiffe usw.® Die Flotte wurde auf Gemilden und Stichen mehr-
fach abgebildet. Bis zu 500 Personen nahmen an den Ausfahrten dieser Lustflotte, wie sie
genannt wurde, teil. Die aufwendigen Feste auf dem Starnberger See stellten die besondere
Attraktion des bayerischen Herrscherhauses dar (Abb. 3). Die kleineren Schiffe wurden zu
besonderen Anlissen spiter auch nach Miinchen transportiert und auf den dortigen Kanilen
mit eingesetzt.

3. Kanalprojekte in der Umgebung Miinchens

3.1 Ortliche Gegebenbheiten

In der Nihe seiner Residenz in Miinchen besaff das bayerische Herrscherhaus zahlreiche klei-
nere Schlésser. Sie lagen in einem Umkreis von etwa 25 km von der Hauptstadt entfernt. Wih-
rend die Hiuser am Starnberger See tiber die Hofstrafle Miinchen-Starnberg und von dort aus
iibers Wasser gut zu erreichen waren, konnte man zu den Besitzungen im Norden von Miin-
chen wegen der dortigen unwirtlichen Landschaft nur auf wenigen schlechten Wegen gelangen.
Andererseits bot die flache Gegend dort ideale Voraussetzungen fiir den Bau von Kanilen
(Abb. 4). Bereits in friherer Zeit (vor 1611) wurde ein Triebwasserkanal (1) von der Wiirm her
fir die Miihlen des dem Schlof§ Schleiffheim angeschlossenen Landwirtschaftsbetriebes ange-
legt. Der Kurfiirst Ferdinand Maria (reg. 1651-1679), der sich haufig in Schleifheim aufhielt,
benutzte bereits den Ableitungsgraben von Schleiffheim durchs Moor bis zur Amper fir Kahn-
fahrten zum Schloff Haimhausen. Sein Sohn Max Emanuel, der hier in Schleiffheim fiir seine
Hochzeit mit der Tochter des Kaisers ein eigenes Schlofi namens Lustheim errichten lief},
erneuerte den Werkkanal (2) im Jahre 1687, um die Energieversorgung zu verbessern und fir
die Anlage eines groflen Gartens mit den entsprechenden Kanilen und Springbrunnen ausrei-
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Abb. 4 Ubersichtskarte mit den Kandlen fiir die Schiffabrt im Raum Miinchen

chend Wasser zu bekommen. Bereits beim Bau des Schlosses Lustheim diirfte das Problem des
Transportes der Baustoffe aufgetaucht sein, denn hier in der Heide- und Moorlandschaft gab
es weder Lehm fiir die Ziegelherstellung noch grofle Baume fiir das Bauholz noch Naturstein.
Alles mufite von weither herangeschafft werden, ohne dafl ein ausreichendes Wegenetz fiir
diese Schwertransporte vorhanden gewesen wire.

3.2 Kanalsystem zur Erschliefflung SchleifSheims

Nach franzésischem Vorbild wollte Max Emanuel eine neue Residenz auflerhalb der Haupt-
stadt, in Schleiflheim, errichten.!® Fiir den gewaltigen Bau mufiten die Baustoffe herbeigeschafft
werden. Ziegeleien gab es in Ismaning, rechts der Isar, und bei Dachau, ferner bei Starnberg.
Das Bauholz kam aus dem Gebirge und wurde normalerweise zu Floflen verbunden auf der
Isar transportiert. Damit war auch die Herbeischaffung von Kalk und Marmor aus dem Alpen-
vorland auf den Floflen moglich. Nagelfluh wurde im Isartal siidlich von Miinchen gebrochen
und konnte auf die gleiche Weise beférdert werden.
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Abb. 5 Kanalanlagen in der Umgebung von SchleifSheim nach einer Karte von Castres (Ende
des 18. Jb.)

Wohl auf Anregung des aus Graubiinden stammenden Hofbaumeisters Henrico Zuccalli
wurden fir die genannten Transporte Kanile vorgesehen. Zugleich wiinschte Max Emanuel
spater per Schiff von der alten in die neue Residenz gelangen zu konnen. Ferner waren fur die
geplanten Kaskaden und Springbrunnen, die einen wichtigen Bestandteil eines barocken Gar-
tens darstellten, sowie fiir die Bewasserung der Gartenpflanzungen in der trockenen Heide
grofie Zuflisse erforderlich. Sowohl fiir die Planung als auch fir die Bauausfithrung des gesam-
ten Kanalsystems war in erster Linie Zuccalli verantwortlich (Abb. 5).

Nach den entsprechenden Vermessungsarbeiten wurde der von den Miinchner Stadtbichen
gespeiste Schwabinger Bach bei Freimann angestochen und ein Kanal (3) parallel zur Isar,
jedoch mit wesentlich geringerem Gefille (J = 0,15%o) als diese, bis kurz vor Garching gefiihrt.
Im unteren Bereich muflten dabei hohe Dimme aufgeschiittet werden. Nach Dirnismaning
erfolgte eine Abbiegung des Kanals im rechten Winkel und eine Linienfithrung zum Schlof§
Lustheim im Schleiflheimer Garten, wo er in ein Halbrund miindete. Bei der Querung der
Schotterebene zwischen Isar und Schleiffheim waren teils Einschnitte, teils Aufschittungen von
Dimmen erforderlich. Im Bereich des Schlofigartens wurden im Abstand von 350 m zweli
parallele Kanile von ca. 1,5 km Linge angelegt, die am Ein- und Auslauf miteinander in Ver-
bindung standen. Die Beaufschlagung erfolgte sowohl von der Isar her durch den eben
beschriebenen Kanal (3) als auch durch den erwihnten Werkkanal (2) von der Wirm her. Am
Kanalknie bei Dirnismaning entstand ein Hafenbecken, von dem aus ein Uberlaufgerinne zur
Isar hin angelegt wurde. Ferner wurden eine Verbindungsstrafle zur Isar gebaut und die Isar-
briicke fur die schweren Ziegeltransporte verstirkt. Der Kanal hatte ein trapezférmiges Profil.
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Die Wasserspiegelbreite von der Abzweigung vom Schwabinger Bach bis zum Hafen betrug
etwa 7 m bis 8 m, diejenige von dort bis zum Schloff etwa 20 m. Die Gesamtlinge des Kanals
war 11,5 km. Der Bau erfolgte im Jahre 1689. Dabei wurde von beiden Seiten her gegraben.
Etwa 300 Arbeiter waren damals eingesetzt, wobei an den Grabungsarbeiten neben den einhei-
mischen Tagwerkern auch etwa 60 turkische Kriegsgefangene und einige Strafgefangene mit-
wirkten. Sonderbauwerke wie Wehre, Schleusentore und Briicken wurden von Zimmerleuten
in Holz erstellt. Der sich oberstrom anschlieflende Schwabinger Bach wurde im selben Jahr fiir
den Schiffsverkehr ausgebaut, so daff Fahrten zwischen Miinchen und Schleiffheim méglich
waren, was auch durch Bilder aus der damaligen Zeit belegt ist.

Wahrscheinlich innerhalb der Zeitspanne zwischen 1690 und 1694 erfolgte die Erstellung des
vollig geraden Verbindungskanales (4) zwischen Schleiffheim und Dachau mit einer Linge von
8,7 km. In Dachau hatten die bayerischen Herrscher seit der Renaissancezeit ebenfalls ein
Schloff, das hauptsichlich als Sommersitz diente. Wihrend die Entstehungszeiten der anderen
Kanile durch die erhaltenen Hofabrechnungen gesichert sind, gingen die entsprechenden
Unterlagen dieses Kanals verloren. Die Abmessungen der Wasserstraflen entsprachen etwa
denen des von Dirnismaning kommenden Kanals. Der Kanal nach Dachau durchquerte eine
reine Moorlandschaft. Interessant waren hier die Abflufverhiltnisse. Die Beaufschlagung des
Kanals erfolgte von beiden Seiten her. Am Tiefpunkt, beim Saubach, wurde das Wasser ins
Moor abgegeben (Abb. 4). Unmittelbar nach dem Schlofipark von Schleifheim mufite wegen
einer Gefillestufe von etwa 3 m eine Kammerschleuse angeordnet werden. Bei Dachau erfolgte
der Zufluf} iiber zwei herbeigeleitetete Biche. Der Kanal begann am sogenannten Holzgarten,
der mit der hoher gelegenen Amper in Verbindung stand. Dieser Holzgarten stellte eine Art
Hafenbecken dar, in das von der Amper her Holz getriftet werden konnte. Der Hafen diente
also vornehmlich dem Verladen der Baustoffe. Die Personenschiffe legten wohl im Kanal an,
unterhalb des dortigen Schlosses.

Wie aus den erhaltenen Unterlagen hervorgeht, wurden die beiden beschriebenen Kanile
zunichst nur fir den Transport von Baustoffen fiir das Neue Schlofl in Schleifheim benutzt.
Flofle aus Baumstimmen, beladen mit Marmor, Nagelfluh und Kalk, kamen auf der Isar an,
und diese Materialien wurden iber die Verbindungsstrafle zum Hafen von Dirnismaning
geschafft, dort auf Lastkihne verladen und nach Schleiflheim verschifft. Die Ziegelsteine und
Dachplatten, die von den Ziegeleien jenseits der Isar her in grofier Anzahl angefahren wurden,
wurden ebenfalls bei Dirnismaning gestapelt und auf dem Wasser weiter nach Schleiffheim
befordert. Auch in Dachau erfolgte die Bereitstellung von Bauholz und Ziegeln, die dann auf
der Wasserstrafle nach Schleiflheim gelangten. Es sollen auch Ziegeltransporte von Starnberg
tiber die Wiirm und den Werkkanal (2) zur vorgesehenen Grofibaustelle stattgefunden haben.
In einem Schreiben Zuccallis an Max Emanuel ist von 70 Transportschiffen die Rede.!" Die
Lastkihne und wohl auch die Baumstammfl6fle wurden von Pferden gezogen. Hierfiir waren
auf beiden Seiten der Kanile Treidelwege angelegt. Neben den Transporten zum Bau der neuen
Residenz ist auch die Verschiffung von Ziegeln vom Dirnismaninger Hafen tiber den Kanal und
den Schwabinger Bach nach Miinchen bekannt. Da der Schwabinger Bach der Offentlichkeit
zur Verfiigung stand, wurde er auch fiir private Transporte auf Schiffen benutzt. Der Personen-
verkehr zwischen den Schléssern von Dachau und Schleiffheim und der Residenz in Miinchen
erfolgte hauptsichlich auf Gondeln, die gerudert wurden bzw. die Strémung ausnutzten. Ob
groflere Personenschiffe ebenfalls getreidelt wurden, kann jetzt nicht mehr einwandfrei festge-
stellt werden; es wire aber durchaus denkbar. Haufig vergniigten sich die hohen Herrschaften
auch mit Jagdausfligen auf dem Kanal zwischen Schleiffheim und Dirnismaning und mit Ver-
gniigungsfahrten auf den breiten Kanilen des Schlofiparkes.

Noch wihrend des Baus des Schleiflheimer Schlosses wurde mit der Erstellung einer direkten
Schiffahrtsstrafle zwischen Miinchen und Schleifheim begonnen. In den Jahren 1702 bis 1704
erfolgte der Aushub des ersten Abschnittes (5) vom dufleren Graben der Miinchner Stadtbefe-
stigung bis zur Georgenschwaige (siche Abb. 4). Als Zufluf§ diente das Palaisbichl, ein Miinch-
ner Stadtbach, der vorher durch den dufleren Stadtgraben floff und in den Schwabinger Bach
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miindete. Der Abfluf} erfolgte zusammen mit dem des Nymphenburger Kanals, auf den in
Kap. 3.3 noch niher eingegangen wird, tiber die Schwarze Lacke in den Schwabinger Bach. Bei
der Schwarzen Lacke diirfte es sich um einen bereits vorhandenen kleinen Bachlauf gehandelt
haben, der fir den zusitzlichen Abfluf} ausgebaut wurde. Am Auslafl des Kanals war eine
Schleuse zur Regelung des Wasserspiegels angeordnet. Die Weiterfithrung der Schiffahrtsstrafle
(6) bis Schleilheim wurde durch die Okkupation Bayerns durch 6sterreichische Truppen im
Jahre 1705 verhindert. Das fertiggestellte Teilstiick mit einer Linge von 3,8 km wurde spiter
Tirkengraben genannt, wenngleich feststeht, daf daran keine tiirkischen Kriegsgefangenen
mitgearbeitet haben, da diese im Jahre 1699 entlassen wurden. Allenfalls haben freiwillig in
Miinchen zuriickgebliebenen Tiirken beim Bau oder vielleicht bei der Planung des Kanals mit-
gewirkt. Vielmehr wurde der Bau von bayerischen Soldaten ausgefiihrt.

Max Emanuel lief fiir die Fahrten auf dem fertigen Kanalabschnitt von einem hollindischen
Schiffbaumeister mehrere Boote bauen. Das grofite mit einer Linge von 14,5 m und einer Breite
von 2,5 m hatte auch einen Mastbaum fiir ein rechteckiges Rahsegel. Bei Fahrten in Richtung
Schleiffheim wurde die Kanalstrémung zur Fortbewegung ausgenutzt. Stromaufwirts, in Rich-
tung Miinchen, konnte dagegen bei Wind aus nordlichen Richtungen gesegelt werden. Auf-
grund der flachen, nahezu baumlosen Heidelandschaft, durch die der Kanal fithrte, war mit
glinstigen Windverhiltnissen zu rechnen. Das Segelboot war in einer Schiffshiitte vor den
Toren Miinchens fir Fahrten des Hofes untergebracht. Ferner sollen im Jahre 1702 auch Schiffe
zum Kiesfahren gebaut worden sein.”?

Da nach dem Abzug der Osterreicher und der Riickkehr Max Emanuels das Land ruiniert
und der Staat vollkommen verschuldet war, wurde der Bau der Verbindung Miinchen-Schleif-
heim nicht mehr vollendet. Es wird auch angenommen, dafl im hier anstehenden Schotterboden
zuviel Wasser versickert, doch das Problem wire auch beim ersten Kanal von Miinchen nach
Schleiffheim aufgetreten. Hier fand aber durch das Einschwemmen feinkornigen Materials mit
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Abb. 6 Gondelfahrt im SchleifSheimer Park mit Blick aufScbloﬂ Lustheim nach einem Kupfer-
stich von Mathias Disel aus dem Jahre 1722
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Abb. 7 Projektierter Kanal von Nymphenburg nach Schwabing nach einem Kupferstich von
Mathias Disel aus dem Jahre 1722

der Zeit eine Dichtung des Kanalbettes statt, so daff dies nicht der Grund fiir die Baueinstellung
sein diirfte. Die Nachfolger Max Emanuels sahen Schleiffheim nicht mehr als Residenz vor und
favorisierten es auch nicht als Sommersitz, so daff spiter das Interesse an der Fertigstellung der
Wasserstrafle verlorenging. Das vollendete Teilstiick (5) wurde nach 1798 nicht mehr benutzt
und schlieflich im Jahre 1811 eingeschiittet. Heute ist es weitgehend mit Straflen und Hiusern
uberbaut.

Ferner sei noch erwihnt, daff in der Mittelachse des Schleiffheimer Schlofiparkes vom Ring-
kanal um Lustheim aus bis zur Kaskade ein etwa 700 m langer Prachtkanal mit einer mittleren
Wasserspiegelbreite von 20 m angelegt wurde. Die Planung dieses Kanals geht zwar auf die Zeit
Max Emanuels zurtck, die Ausfithrung erfolgte aber erst Ende des 18. Jahrhunderts. Auf einem
Bild aus dem Jahre 1722 (Abb. 6) ist zwar im Vordergrund diese Wasserstrafle mit einer etwas
ubertrieben ausgestatteten Gondel zu sehen, Max Emanuel wollte aber seinerzeit die an dieser
Stelle befindliche Spielbahn und die schattenspendenden Baume nicht entfernen und lief die
Ausfithrung des Kanals zurtickstellen. Das Bild diirfte somit nur den Planungszustand aufzei-
gen, was auch aus der Darstellungsart der Gondel, den niemals fertiggestellten Galerien im
Hintergrund und den nicht ausgefithrten Springbrunnen vor dem Schlof§ Lustheim hervorgeht.

3.3 Kanalsystem zur Erschlieflung Nymphenburgs

Wihrend die Bauarbeiten am Neuen Schlof in Schleiffheim anliefen, wollte Max Emanuel auch
das Schloff Nymphenburg, das seine Mutter errichten lief}, zu einer groflartigen Anlage aus-
bauen. Die Entwiirfe und die Ausfilhrung oblagen wiederum dem Hofbaumeiser Zuccalli.
Auch hier erfolgte vor Baubeginn die Erstellung von Kanilen zum Materialtransport. Aus die-
sem Grunde wurde im Jahre 1701 ein Kanal (7) von der Wiirm bei Pasing zum Schlof§ gegraben
(siche Abb. 4). Auf ihm wurden das Bauholz und vor allem die Ziegel nach Nymphenburg
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Abb.8 Karte des Nymphenburger Parks nach einem Plan von Joseph Effner aus dem Jahre 1789

befordert. Zum Teil gelangten die Baustoffe auf dem Landweg nach Pasing, zum Teil wurden
sie auf der Wiirm dorthin gefahren. Da jedoch im Schloflpark Kaskaden und mehrere Pumpen
fur Wasserspiele mit dem Wasser dieses Kanals betrieben werden sollten, war die Anordnung
von Gefillestufen erforderlich. Zu deren Uberwindung mit Schiffen mufite zunichst eine Kam-
merschleuse vorgesehen werden.

Fir den Ablauf des Wassers aus dem Nymphenburger Park wurde in den Jahren 1702 bis
1704 ein vollkommen gerader Kanal (8) bis zur Georgenschwaige gebaut. Er hatte eine Linge
von 5,0 km. Seine Breite betrug nur etwa 4 m. Somit war er fiir die Schiffahrt nicht vorgesehen.
Nach dem Antrieb eines Pumpwerkes im Schlof}* wurde der Kanal auf eine lingere Strecke in
einem uberdeckten Gerinne verlegt, so daf} die Befahrung schon aus diesem Grunde ausge-
schlossen war. Vermutlich sollte der Kanal der geplanten Wasserstrafle von Miinchen nach
Schleiflheim in deren Mitte Wasser zufithren. Anders ist die Linienfithrung dieses Bauwerkes
nicht zu erkliren. Spiter wurde der Kanal tiefer gelegt, wahrscheinlich wegen des Betriebes
einer Mithle vor dem Schloff. Der Auslauf erfolgte tiber die Schwarze Lacke, welche das Wasser
dem Schwabinger Bach zufiihrte. Nach der Fertigstellung des Kanals Miinchen-Schleiffheim
hitte dieser Auslafl nur noch als Uberlauf gedient.

Bereits unter Max Emanuel wurde ein Schiffahrtskanal (10) von Nymphenburg in Richtung
Schwabing geplant, wie aus einer Abbildung aus dem Jahre 1722 zu erkennen ist (Abb. 7). Der
Kanal wire dann in die geplante Wasserstrafle Miinchen-Schleiffheim gemiindet, so dafl alle
drei groflen Schloflanlagen untereinander durch Kanile in Verbindung gestanden hitten. Dies
war bekanntlich auch der Wunsch Max Emanuels, wie aus einem noch erhaltenen Schreiben
von ihm hervorgeht.'* Allerdings sind auf dem Bild keine Gefillestufen zu erkennen, die bei der
Verwirklichung des Kanals erforderlich gewesen wiren. Das gesamte Kanalsystem zwischen
Miinchen, Nymphenburg, Schleilheim und Dachau scheint also als Ganzes von Zuccalli pro-



17

jektiert worden zu sein. Durch die politischen Verhiltnisse konnten aber nur Teile dieses kom-
plizierten wasserbaulichen Systems fiir die Schiffahrt, Energiegewinnung und Bewisserung
verwirklicht werden.

Nach der Riickkehr Max Emanuels aus dem Exil im Jahre 1715 wurden zunichst die Bauten
in Schleiffheim und die Erweiterungsbauten des Schlosses Nymphenburg zu Ende gefithrt und
im Nymphenburger Schlofipark Wasserbecken und Kanile fir die Vergniigungsfahrten des
Hofes angelegt (Abb. 8). Das Prachtstiick stellte dabei der Mittelkanal mit einer Linge von
1,3 km und einer Breite von 20 m dar. Der Zulauf erfolgte tiber die grofle Kaskade. Um das
Jahr 1780 wurde der Mittelkanal iiber ein Umleitungsbauwerk mit einer Schiffsschleuse mit
dem aus Pasing kommenden Kanal (7) in Verbindung gebracht, so daf§ dann eine durchgehende
Befahrung mit dem Schiff moglich war.

Die Schiffahrtsstrafie in Richtung Miinchen (siehe Abb. 7) wurde zu Lebzeiten Max Emanu-
els nicht mehr in Angriff genommen. Sein Sohn und Nachfolger, Kurfiirst Karl Albrecht (reg.
1726-1745), ab 1742 Kaiser Karl VII., bevorzugte die Schloflanlage in Nymphenburg gegen-
uber der von Schleiffheim. Er wollte vor dem Schlof} eine Musterstadt, die Karlstadt anlegen.
Als deren attraktives Zentrum wurde in den Jahren 1728 bis 1730 ein Stichkanal (9) von 1,5 km
Linge und 25 m Breite gegraben. Der Kanal diente nach seiner Fertigstellung haufig der hofi-
schen Prunkschiffahrt (Abb. 9). Uber eine Kammerschleuse wurde er mit dem grofien Wasser-
becken vor dem Schloff und damit mit dem Kanalsystem des Schlofigartens verbunden. Er
endet heute in einem groflen Kessel. Dort erfolgt der Abfluf§ iiber einen Schluckbrunnen ins
Grundwasser. Es ist nicht mehr festzustellen, ob er als Stichkanal geplant war oder ob er noch
bis zum bereits fertigen Teilstiick des Kanalprojektes Miinchen-Schleiffheim nach Uberwin-
dung zweier Gefillestufen hitte verlingert werden sollen, dhnlich wie es der Plan Max Emanu-
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Abb.9  Gondelfahrt auf dem Kanalvor Nymphenburg mit der Gaststdtte Metzgerwirt im Jahre
1780 nach einem Gemalde von F. Heubner (heute in der Gaststatte Metzgerwirt)
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Abb. 10  Grundrif$ einer Schleuse im Nymphenburger Park

els vorsah (siehe Abb. 7). Jedenfalls wollte auch Karl Albrecht eine Schiffahrtsstrafle zwischen
Nymphenburg und Miinchen herstellen. Da in den letzten Jahren der Regierung Karl Albrechts
die kriegerischen Auseinandersetzungen mit Osterreich keine weiteren Baumafinahmen mehr
zulieflen und somit auch die Karlstadt nicht zu Ende gefiihrt werden konnte, wire es durchaus
denkbar, daff solche Pline zwar bestanden, doch nicht mehr verwirklicht werden konnten. In
der Zeit nach Karl Albrecht war wegen der Sanierung des Staatshaushaltes die Ausfithrung gro-
Ber Projekte nicht mehr méglich. Auch verzichtete Bayern auf die Kaiserkrone, so daf§ eine
Vergroflerung der Prachtbauten und des dazugehdrigen Kanalsystems politisch und wirtschaft-
lich nicht zu vertreten gewesen wire.

3.4 Sonderbanwerke der Schiffabrtskandle

Die interessantesten, zum Teil noch gut erhaltenen Bauwerke, an denen die Nutzungsart der
beschriebenen Kanile heute noch erkennbar ist, stellen die Kammerschleusen dar. Die Hohen-
differenz, die damit iberwunden wurde, betrug 2,5 bis 3 m. Der Grundriff der Kammer war
achteckig. Diese Form wurde wohl gewihlt, um die Schiffe beim Fiillen der Kammer von der
starken Zulaufstromung fernhalten zu kénnen und um die Schleusentore bei gleichzeitiger
Hebung bzw. Senkung mehrerer Schiffe moglichst klein zu halten. Die Winde bestanden aus
Nagelfluhquadern, welche mit Eisenklammern verbunden waren. Die Schleusentore am Ober-
und Unterhaupt waren Holzkonstruktionen. Die eisernen Zangen, mit denen die Rahmen der
Stemmtore des Unterhauptes am Stein befestigt wurden, sind zum Teil noch erhalten. Da keine
Umlaufkanile vorhanden sind, muf die verschliefbare Offnung fiir den Wasseraustausch im
Schleusentor gewesen sein. Derartige Konstruktionen waren zu dieser Zeit iiblich. Nach einer
uberschligigen Berechnung diirfte die Schleuszeit etwa 10 bis 15 Minuten betragen haben. Die
Abmessungen der beiden Schleusen im Nymphenburger Park waren ungefihr gleich. Sie sind
in Abb. 10 angegeben. Die Kammern waren so bemessen, dafl zwei venezianische Gondeln
darin bequem Platz hatten. Die Schiffsschleuse zum Stichkanal vor dem Schlof§ Nymphenburg
war etwas grofler. Die Linge der Schleusenkammer betrug 17,0 m, die Breite 11,0 m. Die
Schleusentore waren 3,0 m breit. Die Hubhohe lag bei 2,8 m. Uber die Abmessungen der
Schiffsschleuse in Schleiffheim konnen keine genauen Angaben mehr gemacht werden.

Von den Hafenanlagen ist heute nichts mehr vorhanden. Bei den Hifen in Dachau und Dir-
nismaning diirfte es sich um einfache Becken gehandelt haben, die in erster Linie zur Bereitstel-
lung der Lastschiffe und Flofie dienten und deren Beladung erméglichten, ohne die Durchfahrt
im Kanal zu behindern. Fir die Prunkschiffe und Gondeln wurden in Nymphenburg, Schleifi-
heim und bei Miinchen hoélzerne Schiffshiitten errichtet, die iber dem Wasser standen. Der
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Plan einer solchen Hiitte, welche im Nymphenburger Park nordlich des Schlosses stand, ist
noch erhalten (Abb. 11). Er diirfte etwa aus der Zeit des Uberganges vom 18. ins 19. Jahrhun-
dert stammen.

Die Briicken tiber die Kanile waren urspriinglich reine Holzkonstruktionen. Bei Landstra-
en und Feldwegen wurde die Fahrbahn so hoch gelegt, daff den Gondeln die Durchfahrt mog-
lich war. Es muf8ten dafiir natiirlich Auf- und Abfahrtsrampen in Kauf genommen werden. Im
Bereich der Schloffanlagen wurden zur bequemeren Anfahrt die Holzkonstruktionen nur
knapp tiber dem Wasser angeordnet. Bei der Durchfahrt von Schiffen war es somit erforderlich,
die Briicken aufzuklappen. Dies erfolgte von Hand. Eine ge6ffnete Briicke der genannten Bau-
art ist am linken Rand der Abb. 13 zu erkennen. Spiter wurden auch Klappbriicken mit Eisen-
konstruktionen gebaut (Abb. 12). Seit der Einstellung der Schiffahrt um die Mitte des 19. Jahr-
hunderts wurden diese Bauwerke nach und nach durch feste Konstruktionen ersetzt, wodurch
keine Durchfahrt mehr moglich war. Lediglich die beiden massiven Bogenbriicken tiber den
Nymphenburger Stichkanal haben eine fir den Schiffsverkehr ausreichende Hohe.

4. Verwendete Schiffstypen

4.1 Lastkahne

Die Schiffe zu jener Zeit waren ausnahmslos aus Holz gefertigt. Uber die Lastkihne ist wenig
bekannt, da sie auf den zeitgendssischen Abbildungen normalerweise nicht dargestellt wurden.
Es ist jedoch anzunehmen, dafl es sich um Zillen bzw. Plitten gehandelt hat, dhnlich wie sie
damals auch auf den Flussen verkehrten (siehe Abb. 1). Diese Fahrzeuge stellten relativ einfa-

Abb. 11 Plan einer Schiffshiitte im Nymphenburger Park (etwa 19. Jb.)
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che, flache Konstruktionen dar. Der Boden war horizontal, die Winde nahezu senkrecht oder
leicht schrig geneigt. Bug und Heck ragten flach aus dem Wasser. Am Bug liefen die Winde
meist spitz zusammen, wogegen die Breite des Hecks fast der des Mittelschiffes entsprach. Die
Spanten, Kipfen genannt, bestanden aus einem Teil eines Baumstammes mit einem Wurzel-
stick. Die Planken hatten die Bezeichnung Laden und bestanden aus kriftigen Brettern, die an
den Nihten gedichtet und mit speziellen Leisten verfugt wurden. Die Bodenliden waren am
Stammteil der Kipfen, die Seitenliden am Wurzelstiick befestigt. Da die Schiffe getreidelt wur-
den, miissen sie mit einem sogenannten Starzbaum ausgestattet gewesen sein. Zur Steuerung
dienten ublicherweise vorne und hinten angebrachte Ruderbdume und Antauchruder, um auch
beim Treiben des Schiffes durch Rudern mandévrieren zu konnen. Die Abmessungen diirften
den Schleusenkammern nach zu schlieflen in der Breite maximal 2,5 m und in der Linge etwa
12 m betragen haben.

4.2 Personenschiffe

Wie bereits eingangs erwihnt, wurden die Kanile ausschliefflich von Mitgliedern oder Gisten
des Hofes benutzt. Demzufolge waren auch die Schiffe zur reinen Personenbeforderung ent-
sprechend prunkvoll ausgestattet. Sie hatten ein Kabinett mit festem Dach oder mit einem
Himmel aus Stoff, in dem die hohen Personlichkeiten bequem saflen. Beispielsweise sind Kis-
sen und Vorhinge aus Seide durch die Hofabrechnungen belegt.’® Zum grofien Teil fanden wel-
sche, d.h. italienische Gondeln Verwendung. Sie wurden meist unter der Anleitung von Vene-
zianern den in Venedig gebriuchlichen Gondeln nachgebaut. Die Abmessungen dieser Schiffe
waren einheitlich. Sie hatten eine Linge von 10,75 m, wurden aber anscheinend in Miinchen
auch etwas kiirzer gebaut. Fur ihre Bedienung wurden Gondolieri aus Italien angeheuert. Mit
diesen venezianischen Gondeln konnten nicht nur die kiinstlichen Kanile, sondern auch Moor-

.
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Abb. 12 Plan einer Klappbriicke bei Nymphenburg (1872)

S
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Abb. 13 Prunkschiffe im Nymphenburger Park nach einem Gemdlde von Bernardo Bellotto,
gen. Canaletto, aus dem Jahre 1761 (heute in der Residenz Miinchen)

griben wie beispielsweise der Schwebelbach befahren werden, um von Schleiflheim aus zum
Schlofl Haimhausen an der Amper zu gelangen (siehe Abb. 4).

Fir die Prunkschiffahrt auf den Kanilen wurden auch groflere Schiffe gebaut. Man nannte
sie meist deutsche Gondeln. Sie wurden von deutschen oder hollindischen Bootsbauern
erstellt. Vom Typ her waren diese Schiffe zwar gleich, sie hatten aber etwas unterschiedliche
Abmessungen. Durch die erhaltenen Hofrechnungen sind teilweise die Mafle und die Ausstat-
tung dieser Schiffe bekannt. Ahnliche Prachtgondeln wurden vor allem auf dem Starnberger
See, aber auch auf dem Chiemsee und dem Tegernsee verwendet. Der Bootskorper war flach
und dem der Zille dhnlich. Sie hatten allerdings ein festes Steuerruder. Vor dem Kabinett waren
zwei bis drei Antauchruderpaare angeordnet, wobei jedes Ruder von einem Mann bedient wer-
den mufite. Der Schiffsfiihrer stand hinter dem Kabinett am Steuer. Die Linge dieser Gondeln
schwankte zwischen 14,5 m und 8,5 m, die Breite betrug etwa 3,5 m bis 1,5 m. Die grofleren
Schiffe waren mit einem Mastbaum fiir ein Rahsegel ausgestattet, so beispielsweise das hollin-
dische Boot auf dem sogenannten Tiirkengraben. Die Schiffe auf dem Nymphenburger Kanal-
system waren jedoch normalerweise ohne Mast. Der beschriebene Schiffstyp wurde auf den
Seen noch bis zur Einfithrung von Dampfschiffen verwendet. Vom Heimatmuseum Starnberg
wird die letzte erhaltene bayerische Gondel dieser Bauart namens DELPHIN aufbewahrt. Die
Prunkschiffe waren alle mit zahlreichen Fahnen bestiickt. Eine wohl sehr naturgetreue Abbil-
dung von welschen und deutschen Gondeln in Nymphenburg ist in Abb. 13 zu sehen.

Wieviele Schiffe auf den Kanilen verkehrten, ist schwer zu ermitteln. Uber den Neubau der
Schiffe sind mehrfach Belege vorhanden, tiber den Zeitpunkt ihrer Stillegung ist meist nichts
bekannt. Zu besonderen Festen wurden zusitzlich auch Schiffe aus Starnberg herbeigeschafft.
Es sind Abrechnungen iiber den Schiffstransport auf Fuhrwerken erhalten. Manchmal wurde
auch die Wiirm als Transportweg benutzt. Es standen aber stets sowohl in Schleiffheim als auch
in Nymphenburg mehrere Schiffe fiir Fahrten bereit. Dabei war das Leibschiff nur fiir das
Staatsoberhaupt bestimmt. Aus einem Bericht eines Reisenden, der sich im Jahre 1779 zwei
Stunden auf den Kanilen des Nymphenburger Parks hatte spazierenfahren lassen, ist bekannt,
daf} damals 9 Schiffe im Bootshaus lagen, zwei davon waren venezianische Gondeln.'
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5. Ausklang der Schiffabrt auf den Kandlen

5.1 Ende der Prunkschiffabrt

Der Hohepunkt der Feste auf den Kanilen bei Miinchen fand ohne Zweifel unter den Kurfiir-
sten Max Emanuel und Karl Albrecht statt. In dieser Zeit glaubte man zeigen zu miissen, daf§
das bayerische Herrscherhaus fiir die Fihrung des Reiches geeignet war. Als unter dem Nach-
folger Max III. Joseph (reg. 1745-1777) auf die Grofimachtpolitik verzichtet wurde, wollte man
keineswegs diese Feste abschaffen. Allein aus dem Jahre 1748 sind 48 abendliche Veranstaltun-
gen auf den Kanilen bekannt.'” Auch wird aus dem Jahre 1760 von einer Fahrt iiber Dirnisma-
ning nach Schleifheim und weiter bis Dachau berichtet. Noch unter Kurfiirst Karl Theodor
(reg. 1777-1799) wurden zahlreiche Feste und Gondelfahrten veranstaltet, die Kanile und
Schleusen ausgebaut, neue Schiffe erstellt und alte renoviert. Die letzte Neuanschaffung scheint
ein im Jahre 1803 erbautes Musikschiff zu sein. Dies geschah bereits in der Regierungszeit von
Kurfiirst Max IV. Joseph (reg. 1799-1825), der ab 1806 Konig war. Zum letzten Male sollen die
Boote in Nymphenburg im Jahre 1828, also unter der Herrschaft von Konig Ludwig I. (reg.
1825-1848), benutzt worden sein. Von diesem Konig wurde aber im Jahre 1846 die Renovie-
rung der Nymphenburger Prunkschiffe abgelehnt, so dafl damit endgiiltig die Kanile nicht
mehr der Schiffahrt des Hofes zur Verfiigung standen.'® Kénig Ludwig befaflte sich damals
bereits mit grofleren Kanalprojekten. In der Zeit von 1836 bis 1845 lief} er die erste Wasser-
strafle von der Donau zum Main errichten.” Der neuerliche Bau einer entsprechenden Kanal-
verbindung hat ja derzeit grofle Aktualitat.

5.2 Heutiger Zustand der Kanale
Seit dem Ende der Prunkfahrten wurde den Schiffahrtskanilen im Raum Miinchen wenig Inter-
esse entgegengebracht. Nach der bereits erwihnten Verfiillung des sogenannten Tiirkengrabens

Abb. 14 Schiffsschleuse im Nymphenburger Park
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Abb. 15 Kanalpartie im SchleifSheimer Park mit Blick auf das Neue Schlofs

wurde um 1900 das mittlere Teilstiick des Kanals (4) zwischen Schleiffheim und Dachau auf-
gelassen. Im Jahre 1927 mufite wegen des Baus der Kliranlage in Grofilappen ein 2,5 km langes
Teilstiick des Kanals (3) nach Dirnismaning aufgegeben werden. In den restlichen Kanilen
flieflt aber noch Wasser. Es stehen zum Teil auch noch die Baume, welche damals zu beiden
Seiten der Kanile gepflanzt wurden. Durch die Ausdehnung Miinchens nach Norden wurden
jedoch zahlreiche feste Straflenbriicken iiber die Kanile gebaut, wobei auf eine Schiffahrt ver-
stindlicherweise keine Riicksicht genommen wurde. Die Hafenbecken wurden verfiillt. Die
Schiffshiitten und die holzernen Schleusentore sind verschwunden. Die Schleusenkammern
dienen als Tosbecken fiir den Absturz des Wassers (Abb. 14). Zwei solche Bauwerke bei Nym-
phenburg sind noch in gutem Zustand und kénnten nach Aufstellung von Toren wieder
benutzt werden. Die Briicken uiber den Stichkanal vor dem Schloff Nymphenburg sind noch so
gestaltet, daff jederzeit auf diesem Gewisser Gondelfahrten stattfinden kdnnten. Vor allem aber
zeigen die Kanile in den Parkanlagen noch den Glanz der alten Zeit (Abb. 15).

6. Zusammenfassung

Mit dem Bau der Schiffahrtskanile im Raum Miinchen wurde Ende des 17. Jahrhunderts unter
Kurfiirst Max Emanuel begonnen. Die Gesamtlinge der Wasserstraflen, die in der Folgezeit
entstanden, betrug etwa 40 km. Es kamen allerdings nicht alle Projekte zur Ausfithrung. Diese
Schiffahrtswege dienten anfinglich dem Materialtransport fiir den Bau der Schloflanlagen in
Schleiffheim und Nymphenburg. Spiter fanden darauf Vergniigungsfahrten des Hofes statt. Als
Lastschiffe dienten Zillen, die getreidelt wurden. Fiir die Prunkschiffahrt baute man sowohl ita-
lienische als auch deutsche Gondeln mit Ruderantrieb. Die Kanile mit den entsprechenden
Schiffsschleusen sind noch weitgehend erhalten. Seit dem 19. Jahrhundert werden die Kanile
jedoch nicht mehr fiir die Schiffahrt genutzt.
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