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BINNENSCHIFFAHRT

TORFSCHIFFAHRTSKANALE
IM DONAURIED BEI ULM
IM 17.UND 18. JAHRHUNDERT

VON MARTIN ECKOLDT

1. Die Entdeckung der Ulmer Torfschiffabrtskandle

‘Torfschiffahrtskanile sind angelegt worden, um Moore entwissern und den dort gestochenen
Torf mit Schiffen abtransportieren zu konnen. Solche Kanile sind von den Mooren nordlich
Bremens und im Emsland, sowie von den Niederlanden allgemein bekannt.! Daf§ es auch an
der Donau bei Ulm solche Kanile gegeben hat, ist in Vergessenheit geraten.

Den ersten Hinweis auf diese Kanile erhielt der Verfasser im Januar 1986 bei einer Ausstel-
lung des Stadtarchivs Ulm tber die regionale Kartographie. Dort war eine grofle Karte ausge-
stellt, die in Bildform Torfstiche und ein Kanalsystem mit Schleusen darstellt (Abb. 1 und 2).
Die Legende besagt, dafl die Karte den »Grundriff tuber das Ried vor dem Gocklinger Tor«
darstellt und 1760 von MS. gezeichnet worden ist. Das Gocklinger (Gogglinger) Ried liegt
etwa 6 km suidwestlich vom Stadtkern Ulms entfernt am linken Donauufer etwas oberhalb der
Illermindung (Abb. 3). Von den im Schriftfeld aufgefithrten Erklirungen zu den in der Karte
enthaltenen Buchstaben sind hier von Interesse: B 4 grofle Haupt-Fallen, C kleine Hand-
Fallen, D die Iler, E Donau, G Fahrgraben. Falle bedeutet im Schwibischen Schiitzenwehr.
An Veroffentlichungen tber dieses Kanalsystem konnten nur Aufsitze von 18952 und 19073
nachgewiesen werden; sie gehen zwar auf technikgeschichtliche Dinge nicht ein, enthalten
aber Hinweise auf die Originalberichte, die sich in der Stadtbibliothek und im Stadtarchiv
Ulm befinden.

I1. Die erste Periode der Ulmer Torfschiffabrt

Die wichtigste Quelle ist ein Buchlein®, das 1752 von Martin Muller dem Alteren, genannt
Hohentwieler®, in Ulm verfafit und verlegt worden ist. Der Titel lautet: »Griindlicher Bericht
wie aus des Erdbodens Beschaffenheit vorlingstens unweit Ulm, zwischen Grimmelfingen
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Abb. 1 Grundrifs iiber das Ried vor dem Gécklinger Tor, 1760. 75 x 105 cm. Stadtarchiv Ulm
(StAU), A 2921/2 (Foto: StAU)
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Abb. 2 Vergroflerter Ausschnitt aus Abb. I (Foto: StAU)

und Gogglingen, in dem sogenannten Tauben-Riedt, dafy unfehlbar Turf oder Torf vorhanden
seyn mussen, beurtheilet, solches auch viele Jahre Giber, zu des gemeinen Weesens, und der
samtlichen Burgerschafft, merklichem Nutzen gebrauchet: um einiger Ursachen willen aber
wiederum eingestellet: Hingegen von einigen Jahren her bey immer mehr einreissendem
Holtz-Mangel, neuerdingen hervorgesuchet: und in kurtze Weege eingeleitet: anbeneben
alles, was dabey zu beobachten, und wie ein solches mit seinem gehérigen Werckzeug anzu-
greiffen seye, aufrichtigst entdecket worden
von Martin Miiller, dem ilteren, genannt Hohentwieler. Ulm, in Verlag des Verfassers. 1752 .«
Das 1. Kapitelhandelt Von dem Holzmangel iiberhanpt und kann hier bergangen werden.
Die wichtigsten Aufschlisse bietet das 2. Kapitel (S. 2-25), das hier ausfihrlich zitiert werden
mufl und in der Hauptsache selbst aus einem langen Zitat besteht, das einem unterm 31. Mirz
1657 von Hanf§ Matthidus Faulhaber® verfafiten Schriftstick entnommen ist.

Das I1. Capitel
Wie dem Holtz-Mangel durch Evfindung des Turfs zu begegnen, und schon allhier Anno 1616.
erfunden und bis Anno 1656. mit Nutzen gebraucht worden.
Dieses wird die mir zu Handen gekommene eigentliche Beschreibung, davon im I11. Cap.
weiters soll gesagt werden, das mehrere zeigen: Dann
»Als Anno 1616. Ein Hochedler Rath, Grofig. resolvirt, Lobl. Stadt Ulm, auf der Land-Seiten,
vorm Gogginger — Neuen —und Franen— Thor, ferners fortificiren, und fiir allen unversehenen
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Uberfall, und feindlichen Gewalt, aufs Beste verwahren zu lassen, zu dem Ende, neben ande-
ren Bau — und Kriegs — Verstandigen, auch Herrn Friederich von Solms, Grafl. Gnaden Hoch-
verniinftiges Gutachten, sowohl schrift- als mindlich hieriiber angehort, und als einstmahls
mit etlichen der vornehmsten Herren, die nechste Gelegenheit und Situation um die Stadt
besichtiget, vom Gégginger Riedt, iiber das Tanben-Riedt anf Grimmelfingen geritten, und
im Reuten verspiihret, daf$ die Erde alles weich, und schlumpf, und gleichsam bebe, ist Er in
diese Worte ausgebrochen:
Es diincke 1hn, Er reute in Holland, es seye hierunter gewif ein grosser Schatz ver-
borgen, welches gemeine Stadt um viel tausend Gulden kiinftig nutzen konnte,
und auf Befragen, was das ware?, hat Ers denen Herren entdeckt, weilen die Erd, wie
gemeldt, liicklich und weich, und der Boden im Gehen und Reuten gleichsam zittere, ver-
meyne Er gantzlich, es miiste allbier Turf-Erden seyn, welche in gantz Holland zu allerley
Gebrauch, an statt des Holtzes gebrannt werde. Diesem hat ein Ebrsamer Rath desto eher
Glanben zugestellt, indeme etliche Jabre zuvor, ein Burger, mit Nahmen, Hanf§ Schlopp,
Schwebler, als ihme die Stadt verwiesen, sich eine Zeitlang beym Hiirten-Hiittlein, am Gog-
ginger Post-Weg aufgebalten, daselbst Schwefel-Héltzlein gemacht, und ungefebr eine Pfan-
nen mit erlassenem Schwefel verschiittet, davon das Erdreich Nachts-Zeiten heftig angefangen
zu brennen, daf} die von Gogglingen und Grimmelfingen loschen miissen. Des andern Tags ist
die Burgerschafft hauffig aus der Stadt kommen, solche brennende Erden zu besehen, und hat
Hoch-gemeldter Herr Graf, einem Lobl. Magistrat diese Sach aufs fleifSigste recommendirt,
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der anch auf beschehene reiffe Erwdig- und Berathschlagung, zu solchem wichtigen Werck drey
Herrn vom Regiment erkieset.

Diese haben sich in folgendem 1617. Jahr mit Johann von Valkenburg, vornehmen Inge-
nieur und Capitain, welcher eben damalen wegen Absteckung der Bollwerker bey der Stell
war, auf den Augenschein begeben, und hin und wieder gesucht, ob Turf-Erden méchte vor-
handen seyn? Da man dann, auf vorgenommene Prob, allenthalben im gantzen Tauben-
Riedt, gut Turf, nach Wunsch, gefunden, hierauf haben obgedachte drey Herren mit hochstem
Fleifs sich vielfaltig bemiibet, solches Turff-Weesen in das Werck zu setzen, und zu gemeiner
Stadt Wohlfart aunfs beste anzustellen, und weilen etliche Prob-Brand mit Turf in dem Ziegel-
Stadel, die Nutzbarkeit desselben genugsam an Tag gegeben, haben die Herren Aeltere, Bur-
germeistere und Geheime am 9. Decembr. im Jahr 1618. solch Werk nicht allein vor hochst-
niitzlich erkannt und approbirt, sondern es auch ob Ebhrengedachten drey Herren ferner zu
continuiren und fortzusetzen, vertranet und anbefohlen.

Auf erstatteten Bericht hin befahl dann der Rat der freien Reichsstadt, die Untersuchungen
fortzufiithren. Faulhaber fahrt fort (S. 8):

Weilen aber aller Anfang schwebr hergegangen, und sich hie und da stossen wollen, weilen
dergleichen Werk in Unseren Landen vorhin nie practicirt worden, nemlich: weme die Inspec-
tion zu vertranen? wo? und an welchen Orten der Anfang zu machen? wie die unterschiedliche
Arbeiten im Taglohn oder im Verding anzustellen? wie die geladene Schiff durch einen Canal
in die Donau, und also aus dem Ried zur Stadt zu bringen? wie das Wasser durch Schleussen
aufzubalten, und wieder abzulassen? da dann Herr Valckenburg zu einem und andern guten
Vor- und Anschlag gegeben, zum Inspector iiber das Turf-Weesen ist gesetzt worden, Chri-
stoph Radelsheimer, Stadt-Wachtmeister, der das Turfstechen in Niederlanden gesehen, weil
eraber schlecht rechnen, und gar nicht Feldmessen konnte, ist ibme Jobann Faulhaber’ zugege-
ben worden, der denen Rotten die Arbeit stuckweify ausgemessen hat.

Diese beede haben sich sehr bemiibet, durch viele unterschiedlich gemachte Proben, zu
erfabren, wievielein Mann des Tags Turfausstechen konte, wie die Arbeiter Rottenweif, und
wie viel in einer Rott anzustellen, wie die Stiick zu verdingen, wie grof$ die Stiick zu messen,
und in Summa, wie alle Arbeiten am nutzlichsten anzuordnen, das Turf mit geringen Kosten
auszustechen, auf den Platz zu setzen, zu dorren, und in die Schiff hernach zu bringen seyn
méchte, auf viel gemachte Proben dem Cubic-Schub nach auszustechen, hat man endlich
befunden, dafd eine Rott von 4. Mann taglich ein Stuck ausstechenmiissen, 16. Schub® lang, 18.
breit, und 4. tief, macht 1152. Cubic-Schub, und hat man solches etlich Jahr continuirt.

Sodann hat man unterschiedliche Vorschlag gemacht, das diirre Turf aus dem Ried herab, in
Ziegel-Stadel zu bringen; etliche sind der Meynung gewesen, man solle das Turf anf der Ax, in
Kohl-Kdrren, zum Ziegel-Stadel fithren, weilen aber das Fubrlobn alle Unkésten, vom
stechen, setzen, und anderer Turf-Arbeit weit iibertroffen, ist es unterwegen gelassen worden.
Als man aber wegen der Quell-Wasser, und Brunnen-Adern, so sich allenthalben hanffig
daselbst befunden, das Turf nicht genug stechen konnen, und merklich an der Arbeit verhin-
dert worden, hat man endlich wahrgenommen, daf§ das Haupt-Grablen zwischen dem Einsi-
gischen und Ulmer-Riedt, darein man alles Wasser, so von Einsingen und Eggingen kommet,
leitet, seinen Ausflufl in die Donau habe, daranf dem alten Faulhaber®, Sebastian Miller, Bron-
nenmeister, und Peter Abelen, Stadt-Fischer befohlen worden, die gantze Gegend, von der
Donau, bif$ an den Post-Weeg, beym Holtz, Horelen, mit Fleif$ zu verwdgen, wie der Land-
Boden liege, und was die Haupt-Riedt, schwartze Liif8 und andere Graben, vor Sencke und
Gefall haben, und weilen befunden worden, dafd die Haupt-Grablen hierzu am dienlichsten,
hat man auf Befebl hieraus einen Fahr-Graben gemacht, und von der Donau bis auf den Platz
des Turfstechens, einen Canal 2050. Schub (605 m] lang gegraben, und ist solcher Canal im
Jahr 1617. denen Arbeitern von Grimmelfingen, 18. Schub [5,31 m] breit, und 6. Schub
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Abb. 4 Ausschnitt aus dem
Lageplan in H. M. Faulbabers
»Beschretbung des Torfstichs im
Ulmer Ried« von 1657. StAU,
A 2921/1 (Foto: StAU)

100 m
(lem = 32,8 ¢cm)

= 4

[1,77 m] tief, von der Ruthen zu 16. Schub, pro 2fl. verdingt worden. Als hat man aus der
Donau durch diesen Canal bis in den Turf-Graben, und wo ein jedes Jahr das Turf ansgesto-
chen worden, mit Schif fabren, daselbst einladen, und die geladene Schiff von dannen wieder
zuruck — durch diesen Canal, in die Donau bringen — und herab fiihren kénnen.

Sodann hat man die Schiff{ahrt] einzurichten 3. Schleussen mit Hdspel, das Wasser zu ver-
schwollen, die Schiff mit denen Hospital-Pferden hinauf zu fiihren, beym Dérren und Setzen
des Turfs, auch ganz andere Einrichtung der Brenn-Oefen im Ziegel-Stadel, viele Proben und
Miihe gehabt, wie aus der weitlaufferen Summarischen Beschreibung zu erseben, wie das
Turf-Weesen allbier zu Ulm angefangen, nach und nach verbessert — endlich in vollkommene
Perfection gebracht — und viele Jahre dabey mit Eines Ebrsamen Raths grossen Nutzen erbal-
ten worden, nach welcher Beschreibung, und beygefiigten Abrissen, Unsere liecbe Nachkom-
men, kiinftig, bey etwa einfallender grossen Holtz-Theure, Kriegs-Gefahr, und zu Wasser und
Land gesperrten Pdssen, oder wegen andern Ungelegenhbeiten und Hindernissen, (welche der
liebe GOtt gnadiglich verhiiten wolle) sich leichtlich richten, und solch Turf-Weesen wieder
mit Nutzen ins Werck setzen kénnten.

Zum BeschlufS will ich dem Turf noch zur letzte das Wort thun, und von dessen herrlichem
Nutzen noch mit wenigem gedencken.

Hierzu sagt Faulhaber (S. 18 ff.), daff man ohne Verwendung des Torfs schwerlich genug
Brennmaterial hitte aufbringen kénnen zur Continunierung des Ziegel-Wesens, zum Kalch- u.
Stein-brennen, das vor allem fur die notwendigen Befestigungsbauten der Stadt unerlafilich
war. Auch habe man den Torf besonders bei der Holzteuerung 1633-1635 zum Hausbrand
verwendet; er habe sich zum Kochen und Heizen als wohlgeeignet erwiesen. Auflerdem sei
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das vordem nasse, sumpfige Ried soweit ausgetrocknet, daff dort Vieh weiden konne. Faulha-
ber fihrt fort (S. 22):

Aus diesem wenig erzeblten erbellet Sonnenklar, was fiir hohe und ansebnliche Nutzbar-
keiten die 39. Jabr hindurch bey diesem Turf-Weesen sich befunden, darum anch GOtt dem
Allmadchtigen, von dem alles Gute kommet, vor solchen reichen Seegen, gegen dieser Stadt,
hochstloblich Danck gesaget, der wolle kiinftig Unserer lieben Nachkommenschafft, wann
etwan in unumganglichen Nothfallen kein ander Mittel vorhanden, (dann so lange man das
Holtz recht haben kan, solle man das Turf bleiben lassen) auch gute Leute bescheeren, die
Mittel und Weege wissen, wie solches mit gutem Nutzen dieser Beschreibung und beygelegten
Abrissen gemafs, zu gemeiner Stadt Woblfahrt zu practiciren, und ins Werck zu setzen.

Nachdem Faulhaber noch einige Einwinde widerlegt hat, schliefit er seine Schrift wie folgt
(S.24):

Also hat man an diesem Tanben-Turf-Riedt, welches328. Jaucherthdlt,in 39. Jahren ausge-
stochen 41. Jauchert, und hatte man noch 273. Jahr zu thun, bis es ganz und gar ansgestochen
wiirde. Verbleibet demnach zum BeschlufS, beym Anfang, Mittel und Ende dieses Wercks, wie
allwegen, Gott allein die Ebre.

Anno 1657. den 31. Merz.
Hanf$ Matthdus Faulbaber.

Im IIL. Kapitel (S. 25 ff.) kommt wieder der Herausgeber der Schrift, Martin Miiller, zu
Wort: Esist uberschrieben Wiedas Turf-Weesen Anno 1737. auf dasnene wieder angefangen,
und von mir tractirt worden. Er erzihlt, wie er zunichst nur vom Horensagen von dem ehe-
maligen Torfabbau erfuhr, dann aber die Beschreibung Faulhabers gefunden habe und sich
durch sie angeregt gefithlt habe, das Torfwesen wieder in Gang zu setzen. Das Steueramt, die
zustindige Stadt-Behorde, habe ithm dies auf sein Ansuchen hin erlaubt. Er habe dann am 22.
Mirz 1737 mit eigenen Bediensteten diese Arbeit begonnen. Dabei habe sich gezeigt, daff der
Torf bei Wagentransport keineswegs zerbrockele, wie man frither angenommen habe, wenn
man ihn nur vorher gentigend austrocknen lasse. So kénne, schreibt Miller (S. 32) nach mei-
ner Berechnung mit 3. in 4. wohl zugerichteten Wagen, so viel Turf als damalen mit einem
Schiff, sich fithren lasse, dabey noch zu gut kommet, dafS der Weeg gerad zu auf dem Land viel
naher, als die Schiff im anf~ und abfahren, durch die Donan, im Turf-Canal viele Umschweiff
und Auffenthalt, mit Auf- und Ablassung der 3. Schliissen, dazumahlen machen — und erst
noch in der Ziegel-Landen aus- und in Kohl-Kdarren geladen werden miissen.

Viel Mithe mufite Miiller darauf verwenden, die Wege und Straflen fahrbar zu machen, und
besondere Mittel erfinden, um die Torfwagen vor dem Einsinken zu schiitzen. Der Bitte Mul-
lers, der Rat moge thm einen Platz zum Torfstechen firr Eigenbedarf zuweisen, sei entspro-
chen worden.

Die folgenden Kapitel 4 bis 14 befassen sich mit der Beschaffenheit und der Verwendung
des Torfs.

111. Wiederaufnabhme und Ende der Torfschiffabrt

Viel Glick scheint Martin Miller mit dem Wagentransport des Torfs nicht gehabt zu haben,
so dafl man auf den Schiffstransport zuriickkam. Am 22. Juli 1755, nur drei Jahre nach dem
Erscheinen von Mullers Buch, erstatteten der Rechnungsverwalter Johann Jakob Bartholo-
mey und der Steuerschreiber Karl Albrecht Wohrlen dem Steueramt der freien Reichsstadt
eine »Unterthinigste gehorsamste Relation [Bericht] die zu machende Prob mit Brennung des
Torffs im Ziegel-Stadel betreffend.«’ Danach haben sie auf erhaltenen Befehl mit Zuziehung
des Herrn Martin Miillers [...] einen Augenschein eingenommen und sich mit dem Torfstecher
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Abb. 5 Verladen des Torfs in Schiffe. 41 x 54 cm. Aus Faulbabers Beschreibung 1657, bez. Nr. 4
(Foto: StAU)

Matthdus Dilgervon Einsingen, dem Martin Scheiffelen, Schiffmann, und anderen unterredet
und tberlegt, wie der Versuch, Torf zum Ziegelbrennen zu verwenden, am besten einzurich-
ten sel. Erortert wurde erstens die Wahl des Platzes fir den Torfstich, zweitens versprach
Dilger, noch dieses Jahr 300 Kohlkarren Torf zu stechen, drittens erbot sich M. Scheiffelen
nebst den ubrigen Schiffleuten, gegen angemessene Bezahlung den Torf auf Zillen zu laden
und zur Ziegellinde zu fihren, viertens sollte der Graben, woranf gefahren werden soll, néich-
stens ausgeschlagen werden (d.h. die Ufer waren zu befestigen), finftens #bernebhmen die
Schifflente auch die Anrichtung der Fallen und Schlensen, wozu ihnen aber diejenige Schleufs,
so vor einigen Jahren verfertigt worden, und sich noch im Werkhof befindet, nebst den erfor-
derlichen wenigen alten Brettern, Néigelen und Ruderstangen zugefiihrt werden miissen. Die
Genehmigung dieser Vorschlige folgt schon am 28. Juli 1755.1

Welches der Graben ist, worauf gefahren werden soll, erfahren wir aus einem Promemoria
vom 2. Mai 1758"", in dem Kostenberechnungen angestellt werden; danach hat man, um
Kosten zu sparen, es fur ginstiger erachtet, den Torf in dem bereits vorhanden gewesenen
mittleren Riedgraben herunterfiihren zu lassen. Dies ist der Fahrkanal, der auf dem Schaubild
von 1760 dargestelltist (Abb. 1 und 2, Sig. G). In diesem Graben wurden, wie das Promemoria
weiter ausfuhrt, zur Stanung des Wassers [...] jetzo vier Fallen angelegt, davon jede nur 23 fl.
[Gulden] zu stehen gekommen ist, offenbar weniger als die Schleusen des alten Kanals. Es ist
aber auch von Schwierigkeiten die Rede, den Graben zu fullen; dies ist kein Wunder, weil bei
jedem Schiffsdurchgang das angestaute Wasser zum grofiten Teilabfloff. Am 17. Februar 1764
erklirt Bauinspektor Johann Ziegler Verbesserungen am Fahrgraben und an den Schleusen fur
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notig.'’> Am 2. Mirz 1765 wird dann eine Berechnung tiber die Wirtschaftlichkeit des Torfab-
baus angestellt'?, in der es heifit: Nachdem eingesehen worden, dafd das Dorff per Wasser zu
transportieren wegen der sich immer mehrens erweiterten Graben und Mangeldes dazu erfor-
derlichen Wassers nicht practicable, so hat man das Fubrwesen per Land eingeschlagen und
damit auch redissiert.

Somit muf} die Beforderung des Torfs mit Schiffen spitestens 1764 aufgehort haben. Zu
welchem Zweck der schone Grundriff von 1760 (Abb. 1 und 2) gefertigt worden ist, konnte
aus den Akten nicht ersehen werden; vermutlich istesanliflich eines Rechtsstreits geschehen.
Aus dem Fehlen eines Mafistabs liflt sich schliefien, dafl der »Grundrifi« nur als Schaubild
gedacht ist und die Proportionen nicht tiberall stimmen miussen.

Insgesamt ist also der im Gogglinger Ried gestochene Torf von 1618 bis 1656, 39 Jahre lang,
und von 1756 bis spitestens 1764, also 9 oder vielleicht 7 bis 8 Jahre lang, mit Schiffen zum
Ziegelstadel nach Ulm beférdert worden. Dort erinnert der Name »Ziegellindeweg« am lin-
ken Donauufer oberhalb der Altstadt Ulms noch an diese Einrichtung.'* Der Torfabbau im
Gogglinger Ried dauerte noch bis in unser Jahrhundert hinein fort.? Heute breitet sich dort
das Industriegebiet Donautal aus.

IV. Faulhabers Beschreibung des Torfstichs 1657

Zum Gluck ist uns die ausfihrliche Darstellung, die Faulhaber 1657 gegeben hat, auf die
sich Martin Miller so ausfuhrlich beruft (Abschnitt I1.) und die auch spiter immer wieder in
Abschriften den Beteiligten mitgeteilt worden ist, noch erhalten.”® Sie enthilt vor allem die
von Faulhaber minutiés gezeichneten »Abrisse«, die in Millers Buch nur nebenbei erwihnt
werden. Von thnen werden hier die fur unser Thema interessanten wiedergegeben (Abb. 4-8).
Ferner zeigt sich bei der Durchsicht des handschriftlichen T'extes, dafl Miiller vieles ausgelas-
sen hat, was wertvolle Einblicke in die im 17. Jahrhundert getibte Praxis der Torfverschiffung
gewihrt. Von diesem Text werden daher im folgenden die hier wichtigen Abschnitte mit-
getellt.!6
Bl 13 R: Zu Auffhaltung der Wasser beydes im Fahr und Dorffgraben sind drey dergleichen
ablafs und schleus gemacht. Die erste oder innerste landwerths helt das Wasser vom Dorffgra-
ben auff, dafi man nit allein vom Zwerch'? und beiden Mittelgraben, sondern auch im Haupt-
graben vom Evbacher Postweg beim Horelen' mit geladenen schiffen bis an gemelten Fabr-
graben oder neuen Canal kommen mége und weylen [sie] solchen last wasser aufhalten und
Tragen mufS, ist sie gar stark und fest gemacht.

Damit aber das wasser nit zu viel uff einmal ablanft ist von dieser ersten schleus 270 schub
[80 m] zuriick noch eine, die mitlere schleus genannt, gemacht, die aber, weylen sie nit sonders
zu tragen hat, nit so stark seyn darff [mufl].

Die dritte und aufSerste schleus steht von der Thonau 100 [29,5 m] und von der mittleren
1260 schub (372 m), die mufS anch stark sein, weylen sie alles wasser im fahr Canal halten mufs.

Die weite des grabens, oder die Durchfahrt zwischen der schlens ist 13 schub 6 Zoll [3,98 m).
Die Breite der schleusthiir oder ablaf$ 12 schub 2 Zoll [3,59 m), derselben Héhe 5 schub
[1,48 m], die aufrechte Balken oder Siaulen sein hoch 195,61 m) namblich iiberm Landboden
in die Hohe 12 (3,54 m) und unterbalb im Graben uffs Eisbett [?] 7 schub [2,07 m), die Dicke
15 Zoll[37 cm)] in die Vierung.

Bl. 14: Man muf3 auch [..] den Quellen Luft machen, die Brunnen, deren es etlich auflerhalb
des Dorff Rieds gibt, 6ffnen und in Graben leiten, und allenthalber her das

Bl. 14 R: wasser samblen; Insonderbeit das wasserlein, so bei Eggingen und Einsingen herfiir
lanfft, anch in graben richten, welches zwar die Einsinger Bauern bei heifler Zeit ungern



17

Abb. 6 Aufziehen einer Schleuse (Falle). 45 x 54 cm. Aus Faulhabers Beschreibung von 1657,
bez. Nr. 6 (Foto: StAU)

gestatten, sondern ihre weifimdder damit wissern, doch anff Zusprechen biffweilen ver-
gonnen, aber uff Verweigerung lafSt mans in der Nacht heimlich von der Wiesen und in graben
leiten.

Inzwischen werden die 2 ersten schiff hinanfgefithrt und im fargraben nechst dem Schwai-
gerbriigglein gestellt, darauf die dufSerste Schleus niedergelassen, nach 2 Tagen dieselbe in den
fabrgraben gefiihrt und die innerste schleus anch zugestellt, und hat man anfangs etlich Tag zu
tun, bis sich das Wasser stimmet" und alle graben voll werden.

Wann nun wassers genug vorhanden, und alle sachen fertig, wiirdt zum achten der Anfang
zu abholung des Dorffs gemacht. Gleich bei auff sperrung der Porten [Plorten] fabrt der Reut-
ter und Schiffleuth mit den Schiffen fort, underhalb den weyden werden die rofs in die schiff
eingestrengt, iber ein Tieffes wasserlein, so vom Riedgraben herab kompt, gefithrt, dann wie-
der ausgestrengt, da sie ein guten weg im wasser ziehen miissen, bifs sie den festen Boden in den
weyden erreichen.

Bl. 15: Bey der neuen grofien schlacht [Uferbefestigung] haben sie grofie miih und arbeit, auch
nit geringe Gefahr, bis sie aus der Iler™ in die Thonan kommen kénnten, und haben also 3
stund genug zu tun, bifs sie ins Ried gelangen.

Unterdessen haben die Bauern die 2 erste Schiff geladen, und ufin Dorffgraben zur innersten
Schleus zu rugg gefiihrt, lassen daselbst das Schiff angelegt, und helfen den ankommenden
schiffen, durch die dufSerste SchlenfS in Canal dergestalt: sechs Mann, je drey auf jeder Seite zie-
hen an den Haspeln, und erheben oder lupfen die SchleufStiir oder ablafi fallen, etwan um ein
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Abb. 7 Bergfahrt eines leeren Schiffes durch eine Schlense. 41 x 112 cm. Aus Faunlbabers Be-
schreibung von 1657, bez. Nr. 7 (Foto: StAU)

halben schub dafi das riberfliissige wasser ein wenig ablaufen moge. Entzwischen wendet der
eine Schiffmann das Leinseil, an welchen die RofS die Schiff hinaufgezogen, auf, der ander lan-
get mit einem Stipfelharken®' das dicke Leinseil, welches ihm der Obmann im Wasser unter-
halb der fallen zuwirft und legts an die vorderen studel??, der dritte legt hinden, ans schiff ein
Beyseil. Derviertebindet beide schiff zusammen, wann dies fertig, lafit der Obmann in schnel-
ler eyl durch gemelte 6 Mann die fallen aufziehen und die schiff durchfiihren, da dann die Rof8
ihre grofite Starke anlegen, und alle Schifflader bif$ an Zwey so die fallen halten, nach ihrem
Vermaogen, Theils an Leinseil Theils an Beyseil helfen miissen, die 3 schiffleuth

Bl. 15 R: im vordern schiff, webren mit stipfel und Harkhen, und der Vierte mit dem ruder im
hintern schiff dafl einesim einfahren einen harten StofS bekomme, so bald die schiff im Canal
lafit man die Schleus in einem huy niederfallen, da dann durch einem gegenschwal das Wasser
die schiff stark hineinwirft.

Dif$ Einfahren geschieht mit grofler Gefahr und kann leichtlich einem ein Ungliick begeg-
nen, wie dann vor etlich Jahren einem schiffmann der starz?, daran das Leinseil angemacht
solchen schlag an kopf und leib gegeben, dafS man ihm fast ein stund fiir tot liegen lassen, und
bei lebenlang mit einem grofien Kopfweh und schweren leibschaden geplagt sein muf3, darum
die Schifflent und Bauern wohl aufeinander achtung geben miissen, auch ein starkes Leinseil,
das nicht voneinander reifSt, durch die fallen zu gebrauchen.




Je kleiner die Thonau je beschwerlicher und sorglicher das durchfahren, weil das schiffvon
dannen in Canal hochsteigen mufS. Bisweilen ist gescheben, dafS ein [spannig?] seil wie ein
faden voneinander gerissen, pferd und Leuth zu boden geworffen, dafd das schiff zu rugg
gefabren, und viel Wasser unniitzlich ausgeloffen, Oftmals war die Thonau so hoch, daf die
SchleufSthiir offen geblieben, und sich das Wasser weit in Canal hineingeschwellt, daf$ man
ohne Leuth und Pferd durch und hinein fahren kénnen.

Bl. 16: Wann nun wie gemelt die Schiff durch die dufSerst schleusin Canal kommen, fabren die
Schiffleut fort bis zur mttleren, und weylen sie allerwegen offen steht, hindurch, alsdann
wiirdt dieselb anch zugestellt, hergegen lupffet man die Innerste umb ein halben schub, dafs
das wasser allgemdchlich durch und zwischen beiden schleusen in die Hobe der mitlern schleus-
thiir geschwellen und anfsteigen mége. Under dessen iibergeben die Schiffleuth den Banren die
lebre Zillen und machen die rueder und anders an die geladne fertig, darauff wiirdt die Inner-
ste SchleufS hoch gedffnet, von den Banren die zwei lehre schiff mit seiler durch und in Dorff-
graben gezogen und angelegt, hergegen von den Schifflenthen die Zwey geladne gegen die
mitlere Schleufs gefithrt, dieselbe schnell geoffnet, und damit in einem huy und augenblicklich
durchgewischt. So bald sie durchkommen, wiirdt die Innerste wann das wasser klein gleich
wieder zugestellt, wann aber wasser genug vorhanden, so lange offen gelassen, bif$ die beladne
schiff den halben weg zur duflern Schleufs erreichen, bey solchen ablanff des wassers werden
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Abb. 8 Talfabrt eines beladenen Schiffes durch eine Schleuse. 42 x 104 cm. Aus Faulhabers
Beschreibung 1657 (Foto: StAU)

die schiff schnell fortgetrieben, die mitlere aber bleibt abermals so lang offen, bif$ die lehre
schiff wieder kommen, wann sie durch das Schweigger briigglein sein, nemen sie das Roflge-
schirr, bogen, leinsail und anders zu sich in die schiff, machen sich zur abfarth fertig, alsdann
wiirdt die auflerst schleus anch schnell gedffnet und die schiff

Bl. 16 R: durchgelassen, welches aber wegen des gehen [jihen) abfalls schnellen hinausschie-
[Sens, und allerseits darein schlagenden wassers sebr gefabrlich ist, bey kleinem wasser wiirdt
die SchleufSthiire, so bald die schiff durchkommen, gesperrt, bei hohem wasser aber so lange
offen gelassen, bis sie in der Thonau sein.

[]

Die Schiffleuth sollen im aunfifabrn beyde schiff also regieren, dafl sie nit zu nahe beysam-
men, auch nit zu weit voneinander seyen, dann wann die schiff beyn gehen abfall uffeinander
treffen sollten, ging alles zu triimmern und scheitern; blieben sie aber weit hindereinander,
wiirde gar viel wasser vergebens ablauffen.

[.]
Bl. 17: Wann die Schiff ufsm Ried hinweg, werden die Schlenfthiiren mit einer hayen [Holz-
schlegel] hart gestofen, dafs sie satt uff der schwellen uffliegen, und wo man noch einen durch-
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gang von wasser spiirt, mit erden so lange verworfen, biff es sich verkithet und nichts mebr
durchgebt, anch der Weblbaum oben, iibernacht mit einemschlofSversperrt, dafi man ihn nicht
bewegen, und den ablafl iiber sich ziehen, wie dann etlichmals geschehen, daf$ bose Leuth
heimblich bei der nacht die fallen gezogen und das wafler auslanffen lassen.

Bl. 18: Wann die schifflenth und Fubrmann ein stund gerastet und die pferd gefiittert, sezenssie
wiederum an, und fahren fort, also dafs sie taglich mit 2 Schiffen 2 fabhrten thun, und 4 schiff
voll herabbringen, also sein allwegen 2 schiff im Ried, 2 uff der Thonan und zwey an der
Ziegellande, und noch ein iibrigs zur einbufl im vorrath.

V. Die Bedeutung der Ulmer Torfschiffabrtskandle
fiir die Geschichte des Wasserbaus

Vorbild fir die Ulmer Torfschiffahrt war, wie aus der Schilderung der Anfange (Abschnitt I1.)
hervorgeht, die am Ende des 16. Jahrhunderts entstandene hollindische Fehnkultur. Zu der
Torfgewinnung und dem Abtransport mit dem Schiff kommt dort noch die Anlage von
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Moorkolonien. Fiir diese bestand in Ulm kein Bedarf. Die ilteste und grofite Fehnkolonie
Deutschlands ist Papenburg; mit ihrer Anlage wurde 1638 begonnen?, zwanzig Jahre nach-
dem der erste Torfkanal im Gogglinger Ried bei Ulm angelegt worden war. Die Erschlieflung
des Teufelsmoors nordlich von Bremen durch Anlage von Moorkanilen und Moorsiedlun-
gen, das grofle Werk Jurgen Christian Findorffs?*, begann erst 1752, kurz bevor die zweite
Phase der Ulmer Torfschiffahrt ihren Anfang nahm.

Es ist kein Zufall, dafl die geschilderte, fiir die Zeit des Dreifligjahrigen Krieges ungewohn-
liche Ingenieurleistung gerade in Ulm gelang. Diese reiche und michtige Freie Reichsstadt
war vom 16. bis zum 18. Jahrhundert durch die grofie Zahl bedeutender Mathematiker, Inge-
nieure und Schriftsteller berithmt?**; neben den erwihnten beiden Faulhabers seien noch
besonders Josef Furttenbach (1591-1667), Architekt, Gartenkiinstler und Kunstsammler,
und Martin Zeiller (1589-1661), der Verfasser der Texte zu M. Merians Topographien,
erwihnt.

Dafl die Ulmer Torfschiffahrtskanile mit »Schleusen« ausgestattet wurden, ergibt sich dar-
aus, dafl beide »Fahrgriben«, der von 1617 wie auch der von 1756 (Abb. 3), ein wenn auch
geringes Gefille vom Torfstich bis zur Donau haben. Dies machte auch eine kiinstliche Spei-
sung notig; hierzu wurde neben dem Wasser aus Entwisserungsgriben vor allem das Einsin-
ger Wasser herbeigeleitet. Die »Schleusen« sind einfache Hubtore;mitdoppelten Toren, also
mit Kammerschleusen, hitte man zweifellos die von Faulhaber so drastisch geschilderten
Miihen und Gefahren vermieden, die durch die schnelle Durchstrémung beim Offnen der
Tore entstehen. Auch wire nicht so leicht Wasserknappheit entstanden, von der berichtet
wird. Es gab 1617 schon Kanile mit Kammerschleusen?, 1756 natirlich erst recht. Freilich
wiren die Kosten erheblich hoher gewesen. Dabei war man nahe daran, die Kammerschleuse
noch einmal zu erfinden, als man der obersten Schleuse in nur 80 m Entfernung eine mittlere
nachschaltete, damit das Wasser nicht zu viel anf einmal abliunft. Bemerkenswertist, wie der
Schwall, der im Oberwasser einer Schleuse beim schnellen Schlieflen entsteht, fir die Weiter-
fahrt der Schiffe zu Berg ausgenutzt wird, und wie durch die Schleuse Wasser abgegeben wird,
um die talwirts fahrenden Schiffe anzutreiben, wenn geniigend Wasser vorhanden ist.

Was die Bauartder Schleusen im einzelnen angeht, so ergibt ein Vergleich der Abbildung 2
mit den Abbildungen 6 bis 8, daff die auf dem Schaubild von 1760 mit B bezeichnete Bauform
grofie Hauptfalle mit der von Faulhaber gezeichneten tbereinstimmt, aber vereinfacht ist:
Die Antriebsvorrichtung wurde weggelassen. Die kleinen Handfallen des Schaubildes (Sig.
C)fehlen bei Faulhaber. Sie sind anscheinend von den Schiffern selbst von den Lastkihnen aus
ein- und ausgesetzt worden und hatten wohl nur eine sehr geringe Stauhohe von vielleicht 10
bis 20 cm zu halten.?® Die Faulhaberschen Schleusen (Abb. 6-8) sind genauer als Stauschleusen
zu bezeichnen, dhnlich denen, die im Mittelalter zur Schiffbarmachungkleiner Flisse wie der
Stecknitz und Delvenau verwendet wurden.?” Allerdings waren die Verschlusse dort oben
offen, so dafd Schiffe mit Masten hindurchfahren konnten, wihrend hier die Durchfahrtshohe
durch die »Fallen« begrenzt war. Auflerdem haben sie hier nicht, wie an der Stecknitz, dazu
gedient, im Unterwasser eine wandernde Wasseranschwellungzu erzeugen, auf der die Schiffe
»reitend« genug Wassertiefe zum Schwimmen vorfanden. Ubrigens sind Schleusen der Faul-
haberschen Art auch an Kammerschleusen in Gebrauch gewesen; Merian bildet sie auf seinen
Stidtebildern von Alsleben und Calbe an der Saale ab.*® Sie sind um 1650, also fast gleichzeitig
entstanden. An keiner Stelle sind aber diese einfachen Schleusen so minutiés dargestellt und
thr Gebrauch so praxisnah geschildert worden wie in der Beschreibung Faulhabers von 1657.
So ist thre Entdeckung ein bemerkenswerter Gewinn fiir die Wasserbaugeschichte.
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Dem Stadtarchiv Ulm danke ich fir die Genehmigung zur Veroffentlichung der Zeichnun-

gen. Herrn Dr. Gebhard Weig, Stadtarchiv Ulm, bin ich fiir freundliche Hilfe bei der Entziffe-
rung schwieriger Stellen und der Deutung veralteter Ausdricke in der handschriftlichen
Beschreibung Joh. M. Faulhabers zu Dank verpflichtet.
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Eggelsmann, Rudolf: Moorkanile und Torfschiffahrt in den nordbremischen Mooren im 18. bis 20.
Jahrhundert. In: Jahrbuch der Wittheit zu Bremen, Band XXIV, (Bremen) 1980, S. 41-82.

Beck, P.: Zur Geschichte des Torfbaus in Schwaben. In: Litterarische Beilage des Staats-Anzeigers fiir
Wiirttemberg 1895, Nr. 13 und 14, S. 221-224.

Die erste Ausbeutung des Torfstichs im Gogglinger Ried bei Ulm. = Schwibische Kronik, des Schwi-
bischen Merkurs 2. Abteilung, II Blatt 394, 24. August 1907.

Stadtbibliothek Ulm, Sign. 18132, 110 Seiten. In den Akten, aus denen im folgenden hiufig zitiert wird,
wird die Schrift meist Tractitlein genannt.

Martin Miiller, geboren am 4. 1. 1691 in Ulm als Sohn des Bierbrauers gleichen Namens zu Hohentwiel
in Ulm, Kaufmann, war in Italien titig, ibernahm 1713 die Wirtschaft des Vaters. Gestorben am 19. 10.
1767. — Weyermann, Albr.: Nachrichten von Gelehrten, Kiinstlern ... aus Ulm. Ulm 1798, S. 412 f. -
Der »Hohentwiel« besteht noch in der Fischergasse und trigt heute die Hausnummer 6. (Freundliche
Mitteilung von Herrn W. Pfetsch t, Ulm).

Joh. Matthius Faulhaber, 1604-1683, Bauschreiber, Ingenieur und Zeugwart, Ingenieurleutnant. —
Weyermann, A.: Neue Nachrichten von Gelehrten, Kinstlern ... Ulm 1829, S.91.

Johann Faulhaber, 1580-1635, Vater von Joh. Matthius (wie Anm. 6), Mathematiker, Ingenieur und
Festungsbaumeister, Verfasser bedeutender Lehrbiicher, ubergab die Leitung des Torfwesens spiter
seinem Sohn. - Weyermann (wie Anm. 5), S. 206-215, und Haug, Albert: Ingenieure aus Ulm. Hrsg.:
Ulmer Volksbank, Juni 1989, S. 4-5. — Allgemeine Deutsche Biographie (1877), Neue Deutsche Bio-
graphie (1961).

1 Schuh ulmisch = 29,5 cm = 12 Zoll, 1 Zoll = 2,46 cm.

Stadtarchiv Ulm, Sign. A 2921, Bewirtschaftung des Gogglinger Rieds durch Torfgewinnung 1618-
1764,/77.

Stadtarchiv Ulm (wie Anm. 9), /79. Hier wird erwihnt, dafl die Faulhabersche Beschreibung allen Rats-
mitgliedern abschriftlich mitgeteilt werden soll.

Ebd., /98.

Ebd., /115.

Stadtarchiv Ulm, Sign. A 2922, Torfgewinnung im Gogglinger Ried und Streitigkeiten uber die Torf-
abgabe 1764-1810, /124.

Neuerdings in Donauschwabenufer umbenannt.

Stadtarchiv Ulm, Sign. A 2921/1: Beschreibung des Torfstichsim Ulmer Ried 1657. Mappe 42 x 30 cm,
Text auf 25 Blittern 31 x 21 cm, geheftet, 14 Zeichnungen (aquarellierte Federzeichnungen) auf Map-
pengrofle gefaltet.

Der Text wird nach Vorlage der Handschrift mit modernen Satzzeichen wiedergegeben.

Wohl Punkt Z auf Abb. 3.

Erbacher Postweg: jetzt Bundesstrale 311, verliuft hier am linken Rand des Donautals (Abb. 3,
Linie 3). Horelen, bewaldeter Vorsprung, jetzt Hornle.

Die richtige Hohe erreicht hat.

Vermutlich wohnten die Schiffer an der Iller, etwa in Wiblingen.

Stipfel = Haken.

Wohl eine Art Schiffspoller.

Sterz = eigentlich Schwanz, hier herausstehendes Holz, also wohl auch eine Art Schiffspoller.
Hillebrand: Papenburg. In: Handbuch der historischen Stitten Deutschlands, Bd.2: Niedersachsen
und Bremen. Stuttgart 21960, S. 375 f.

Weise: (wie Anm. 24). Teufelsmoor, S. 450.

Haug (wie Anm. 7).

Stecknitzfahrt (Lubeck-Lauenburg) mit den Hahnenburger Schleusen 1391-98; Alster-Beste-Trave-
Kanal 1525-28; Viechelnsche Fahrt (Schweriner See-Wismar) 1577-82; Finowkanal (Havel-Oder)
1605-09; in Frankreich Canal du Briare 1604-42. — Eckoldt, Martin: Die Entwicklung der Kammer-
schleuse. In: Die Wasserwirtschaft 40, H. 9 und 10, Juniund Juli 1950, S. 255-260, 290-295. Ders.: Die
Entwicklung des Kanalbaues. In: Ebd. 43, H. 2, November 1952, S. 32-39.
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28 Ahnliche einfache Schleusen zur Selbstbedienung sind die 1861 erfundenen Klappstaue an den nord-
bremischen Moorkanilen. Vgl. Eggelsmann (wie Anm. 1), S. 59-61.

29 Eckoldt, Martin: Schiffahrt auf kleinen Flussen Mitteleuropas in Rémerzeit und Mittelalter. (= Schrif-
ten des Deutschen Schiffahrtsmuseum 14). Oldenburg 1980, S. 52-55, 93-95.

30 Eckoldt, Martin: Entwicklung der Kammerschleuse (wie Anm. 27), S. 258. Ubrigens stand Matthius
Merian mit Johann Faulhaber (d.A.) in brieflicher Verbindung. Vgl. Schwibische Heimat 1989/2,
S. 184: Merianbrief fiir das Ulmer Stadrtarchiv).





