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FI6Be, Zillen, Schachteln

Vor der Erfindung der Eisenbahn war der Warentransport auf dem Wasser wesentlich
leistungsfahiger, billiger, schneller und im allgemeinen auch ungefahrlicher als mit Fuhrwerken
dber Land. Einschrankungen gab es im Winter, wenn der Fluss zufror, und vor allem bei
Hochwasser.

Seit einiger Zeit hat die Donau als Verkehrsweg ausgedient, wenn man einmal von den
Ausflugsfahrten zwischen Metzgerturm und Friedrichsau und den auch immer seltener
werdenden Schachtel-Fahrten z.B. von Stadtrat und ,, Donaufreunden” nach Wien absieht.

FUr die Zeit der Kelten und Romer sind wir im Hinblick auf den Schiffsverkehr auf der Donau fast
durchweg auf Vermutungen angewiesen. Zahlreiche bei Ausgrabungen auf der keltischen
Heuneburg (bei Hundersingen) gefundene importierte Gegenstande haben die Vermutung
aufkommen lassen, dass die Handler fir den Warenaustausch auch die Donau als Wasserweg
benutzt haben konnten.

Von den Romern wei3 man, dass sie, wo immer sie konnten, vor allem fir MassengUter und
Schwertransporte den finfmal billigeren Tarif auf dem Flussschiff bevorzugten und dass ihre
Truppeneinheiten immer eine erhebliche Menge Nachschub bendétigten, fir eine Kohorte allein
an Weizen taglich 500 kg. Man kann deswegen als sicher davon ausgehen, dass zu ihrer Zeit der
Schiffsverkehr donauaufwarts bis zum Kohorten-Kastell Ri3tissen (ab 50 n. Chr.) ging,
maoglicherweise sogar bis Mengen-Ennetach.

Bei dem aus der gleichen Zeit stammenden, durch die Luftbildarchaologie entdeckten und 1984
ausgegrabenen, romischen Kleinkastell bei Burlafingen (knapp 30 m im Quadrat = 826 m2 fiir ca
70 Mann Besatzung) ist auffallend, dass es etwa 4 km entfernt von der stidlich der Donau
verlaufenden RomerstraBBe zwischen Unterkirchberg und Glinzburg flussnah in einem
hochwassergefahrdeten Gebiet lag. Dies lasst darauf schlieBen, dass die Romer die Nahe zur
Donau als Verkehrsader suchten und — ahnlich der beim Kastell Oberstimm (bei Ingolstadt)
nachgewiesenen Anlage - dort auch eine Schiffslande einrichteten, vielleicht auch mit ahnlich
wie den beiden in Oberstimm gefundenen Schiffen auf der Donau patroullierten.

Der romische Historiker Ammianus Marcellinus berichtet fir das Jahr 361 n.Chr., dass es Kaiser
Julian gelingt, eine zahlreiche Menge an Booten (lembi) flr den Transport donauabwarts von
3000 Soldaten zu requirieren. Dies lasst auf regen Schiffsverkehr auf der oberen Donau
schlieBen.

Der Ulmer Chronist Felix Fabri erwahnt flr das Jahr 1488/89 Schiffsleute auf der Donau. Bis zum
Ende des 19. Jahrhunderts bestimmten die ,Zillen” (lat.: navicella) den Schiffsverkehr. Dies sind
sehr einfach gebaute Boote, zumeist aus Larchen- oder Fichtenholz, vorne (haufig auch hinten)
spitz zulaufend, mit senkrechten Wanden und flachem Schiffsboden, deshalb mit ganz
geringem Tiefgang, der das Anlegen auf jeder noch so flachen Kiesbank erlaubte. Urspriinglich
dienten die etwa 5 m langen Boote vor allem der Fischerei, wahrend der Warenverkehr mit
FI6Ben bewerkstelligt wurde. Dies hatte allerdings den Nachteil, dass fur FIoBe sehr viel Holz
benotigt wurde und dass sie schwerer lenkbar waren, die Reise donauabwarts damit auch
langer dauerte. Daher warben die Ulmer nach einem ersten, ergebnislosen Versuch im Jahre
1542 schon im Jahr 1570 Schiffsbaumeister aus dem bayerischen Donaugebiet an, sogenannte
.Schopper”, die ihnen halfen bei der Konstruktion eines groBeren Schiffstyps, einer sog.
.Platte” (lat. plata navis). Diese Boote waren anfangs 22 m lang und 3 m breit, gegen Ende des
19. Jh. erreichten sie bis zu 30 m Lange und 7,5 m Breite und ein Ladevermdgen von bis zu 200
Tonnen. Sie trieben mit der Stomung flussabwarts und wurden gelenkt durch je ein Uberlanges
Ruder an jeder der vier Ecken. In der Mitte befand sich eine Hutte zum Schutz der wertvollen
Ladung bzw. als Unterstand fur die Passagiere. Die Fahrt von Ulm nach Wien dauerte je nach
den Stromungsverhaltnissen etwa 8 — 10 Tage.

Die Ulmer Schiffsmeister galten als sehr zuverlassig, zumal sie bei Nebel oder (Ost-)Wind aus
Sicherheitsgriinden lieber am Ufer anlegten und eine Besserung der Wetterverhaltnisse
abwarteten. Von seltenen Ausnahmen abgesehen, wurden diese Schiffe nur zur Fahrt



donauabwarts benutzt, am Zielort wurde dann das Holz — fir 40 — 60 Gulden bei einem
Herstellungspreis von 300 Gulden (1830) — an die , Plattenschinder” als Brenn- oder Bauholz
verkauft. Da die Boote auch aus diesem Grunde sehr einfach konstruiert waren, wurden sie von
den Schiffsleuten auf dem Neckar verachtlich ,, Schachteln” genannt, und da sie wie die Ulmer
Stadtfarben schwarz/wei3 bemalt waren, setzte sich im Laufe der Zeit der Name ,, Ulmer
Schachteln” flr diese Boote durch. Die Ulmer Schiffsleute protestierten vergeblich gegen diese
herabsetzende Bezeichnung. Diese Boote wurden auch ,, Ordinari-Schiffe” genannt, weil sie seit
1712 — auBer im Winter - regelmaBig mindestens ein Mal in der Woche in Ulm ablegten und
Uber Regensburg, Passau, Linz nach Wien fuhren, bzw. weiter nach Budapest oder Belgrad.
Transportiert wurde hauptsachlich Leinen, das begehrte Ulmer Barchent und Wein, aber auch
Spielkarten und Hostien, ebenso Schnecken, die in Osterreich als Fastenspeise begehrt waren.
Einen Hohepunkt fir den Ulmer Schiffsverkehr stellte im Oktober 1745 die Einschiffung des
Kaiserpaars Franz | und Maria Theresia dar. Von den Kronungsfeierlichkeiten in Frankfurt
kommend, bestiegen sie in Ulm die 32 innerhalb von nur drei Wochen zusammengebauten
Schiffe zur bequemeren Weiterfahrt nach Wien.

Mehrfach gewannen die ,,UImer Schachteln” Bedeutung fur den Truppentransport, so z.B. im
Jahr 1683 auch bei der Beforderung von 5000 Landsknechten des Schwabischen Kreises zum
Entsatz der von den Turken belagerten Stadt Wien.

Vor allem aber dienten sie ab dem 18. Jahrhundert Tausenden von , Donauschwaben”, die zur
Besiedlung der nach den Turkenkriegen groBenteils entvolkerten Gebiete Stidosteuropas
angeworben worden waren (1689 erstes ,, Kaiserliches Impopulationspatent”) und sich in Ulm
einschifften, zur Weiterfahrt donauabwarts nach Ungarn, Serbien und Rumanien. Bis zum
josefinischen Toleranzedikt von 1781 waren dies Uberwiegend Katholiken. Der Ulmer Rat
duldete diese Vorgange Ubrigens nur mit groBem Misstrauen und verbot das Anwerben und die
Beforderung Ulmer Blrger nach Ungarn. Eine ,Schachtel” transportierte dabei bis zu 200
Auswanderer zu einem Fahrpreis von je 1 Gulden, 30 Kreuzer.

Eine zweite Auswanderungswelle folgte zwischen1804 und 1818 ins Mindungsgbiet der
Donau, von dort auch weiter nach Bessarabien bis in den Kaukasus. Diese 2500 km lange
Fahrten waren sehr entbehrungsreich und forderten zahlreiche Tote, vor allem wegen der
katastrophalen hygienischen Verhaltnisse auf den drangvoll eng besetzten Booten.

Insgesamt rechnet man mit bis zu 200 000 Auswanderern.

Im Jahr 1570 gelang es den evangelischen Ulmern Uber einen katholischen Mittelsmann, dem
hochverschuldeten Abt von Ochsenhausen die waldreiche Herrschaft Wain abzukaufen und
damit den Holzbedarf der Ulmer FI6Ber und Schiffsbauer zu sichern. Etwa 5000 FI6Be kamen
jahrlich die lller abwarts nach Ulm, von denen etwa 1/10 donauabwarts weiter fuhr.
Zusammengebaut wurden die Ulmer Schachteln auf dem rechten Donauufer auf den
.Schopperplatzen”, wo sich heute das Edwin-Scharff-Haus befindet. Dieser Uferstreifen mit den
Schopperplatzen und einem Holzhandelsplatz blieb trotz der napoleonischen Grenzziehung
auch nach 1810 in Ulmer Besitz, was in einem Vertrag vom 5. August 1821 ausdrUcklich
bestatigt wurde. , Schoppern” bedeutet die Abdichtung der Fugen mit trockenem, im Wasser
aufquellendem Moos und wurde meist von Frauen erledigt. Sobald eine , Schachtel” Ulm
verlassen hatte, wurde die nachste gebaut. Die Schiffsfihrer, ,Meister” genannt, wurden
jeweils fur das folgende Jahr durch das Los bestimmt. Bei der Meisterprifung wurde die
Fahigkeit von Lesen, Schreiben und Rechnen verlangt, ebenso Kenntnisse im Schiffsbau und im
Zurichten der Bretter. AuBerdem musste der Prifling ein Schiff sicher bis nach Glnzburg
steuern, ehe er sich ,Jungmeister” nennen durfte.

Die Ulmer Schiffslande befand sich auf dem ,, Schwal”, auf der Insel, die seit 1810 zu Bayern
gehorte. Beglnstigt durch Zollabkommen, nach 1850 auch durch den Anschluss Ulms an die
Eisenbahnverbindung nach Stuttgart, nahm ab den 30er Jahren auch von Ulm aus der
Frachtverkehr auf der Donau deutlich zu. Von einem Minimum von lediglich 10.000 Zentnern in
den 20er Jahren erreichte er im Jahre 1856 mit 125.912 Zentnern einen absoluten Hochststand.
Transportiert wurden vor allem Eisen, Stahl und andere Metallwaren, aber auch Wein, Kase,
Tabak und Kaffee, die groBenteils in Ulm von der Eisenbahn aufs Schiff umgeladen wurden,



ebenso die Briefpost. Fir 1 Zentner wurde ein Frachtpreis von etwa 2 Gulden berechnet,
Personen zahlten im vorderen, mit Banken ausgestatteten und beheizten, Teil der Hutte
zwischen 12 und 15 Gulden, im hinteren 4 Gulden. Voribergehend gewann auch der
Warentransport stromauf an Bedeutung, vor allem in den 40er Jahren mit einem Hochststand
von Uber 40.000 Zentnern. Allerdings mussten die Schiffe mit groBem Aufwand von Zugtieren
muhsam stromauf gezogen (,, getreidelt”) werden.

Durch die Konkurrenz der Eisenbahn wurde der Warentransport auf der Donau dann aber
immer unrentabler. Die letzte Ulmer Transportzille legte am 27. April 1897 in Ulm ab.
Vorubergehend wiederbelebt wurden die Schachtelfahrten von privaten Liebhabern schon zu
Beginn des letzten Jahrhunderts. Nach der Unterbrechung durch den Ersten Weltkrieg startete
1924 auf Initiative des Ulmer Verkehrsverein die Schachtel ,Deutschland”, um die politische
Verbundenheit mit Osterreich zu dokumentieren. Der Verein, aus dem 1926 der ,Verein der
Donaufreunde” hervor ging, lieB nun von dem Neu-Ulmer Bauinspektor und Flussmeister
Wilhelm Speidel eine neue Art von Schachtel konstruieren, die in drei Teile zerlegt mit der
Eisenbahn zurtcktransportiert werden konnte. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde 1953 mit
der neu gebauten ,Stadt Wien” diese Tradition fortgesetzt, an welcher sich seit 1961 auch
stadtische Delegationen beteiligten. Die letzte - vom letzten Ulmer Schiffsbaumeister Eugen
Hailbronner - in Ulm gebaute Schachtel war im Jahre 1964 wieder eine , Stadt Wien”, die bis
1982 fur die ,, Gesellschaft der Donaufreunde” im Einsatz war.



Material 1: Ammianus Marcellinus Buch 21, Kap. 8/9

(Der westromische Kaiser Julian zieht im Jahr 361 n.Chr. von Gallien aus dem ostromischen
Kaiser Constantius Il entgegen, der ihm die Anerkennung als gleichberechtigter Augustus
verweigert.)

Kap.8

Julian war indessen nach den oben angegebenen Einrichtungen von Rauracii (Augst)
aufgebrochen.......... Seine Absicht war, durch die Marcianischen Walder (Schwarzwald) und an
den Ufern der Donau hin seinen Weg zu nehmen.....

Kap. 9

AuBer diesem, seinen Gedanken nach, weislich angelegten Plane, rechnete er auf seine
Methode, die ihm das Eindringen in Feindes Land schon oft, und immer mit gleich gliicklichem
Erfolge erleichtert hatte, auch jetzt zuversichtlich, und riickte in einzeln verteilten Scharen
vorwarts. Nun kam er in eine Gegend, wo er den Fluss schiffbar fand, setzte seine Armee auf
Kahne, die er zum Gliick in groBer Menge antraf, und ging daran, so weit es der Strom zulieB3,
denselben hinab, und blieb deshalb unbemerkt, (Cumque ad locum venisset, unde navigari
posse didicit flumen, lembis* escensis, quos oportune fors dederat plurimos, per alveum,
quantum fieri potuit, ferebatur occulte......... ) welil er schon langst an Entbehrung leckerer
Speisen gewdhnt, vielmehr mit weniger und geringer Kost zufrieden, bei Stadten und Festungen
nur immer seitwarts hinzog.

(Ubersetzung nach Johann Augustin Wagner, Frankfurt 1792 — 94, bei
www.wikisource.org.wiki)

*lembus = schmales, schnelles und mandvrierfahiges Boot ohne Segel, das von 16 — 40
Ruderern bewegt wurde und zusatzlich 50 Mann beférdern konnte



Material 2: Gedicht GUber den Warenverkehr auf der Donau (1580)

Als er solches gesaget hatt,

er mich mit ihm gefleren that

durch ein port, genant herdtbrugkthor,
do fleust ein grosses wasser vor,
gewaltig, schiffreich, auch weit erkannt,
sehr brait, unnd wirt Tonnaw genant.
Daruber ein herlich bruggen getht,

auff drey gewaltig steinern pfeiler stetht,
mit grossem unkost, mieh unnd arbeit,
mit der Verwunderung seins ins wasser gleit.
Darauf flést man holtz aus dem Algew,
und weiter bis ins meeres see.

Auch bringt man auss dem Bayerlandt
heraufwertzs, thue ich dir bekanndt,

in schiffen, woll geladen, gross,

daran ziehen bey dreissig ross,

die fleren korn, eissen, saltz,

auch bringen sie guot bayerisch schmaltz.
Das alls zu nutz kompt dieser statt,

in Bayern geladne hinfart hat.

Auch macht man taglich dGbers iahr

aufs best golschen unnd barchet zwar,
das der statt gibt ein grossen eintrag.

Do kommen kauffleut alle tag

von allen landen nahe und ferr,

den barchet hie zu kauffen, der



ein grossen handel macht der statt

O.Miller/D.Selzlin: Gedicht Gber den Warenverkehr auf der Donau (1580), in: Mitteilungen des
Vereins fur Kunst und Altertum in Ulm und Oberschwaben, Heft 13-15 (1909)



Material 3: Johannes Hans: Ansicht der Stadt Ulm mit Flof3, Zille und Ulmer Schachtel
von den Schopperplatzen aus gesehen, um 1810 (StA Ulm, F 3 Ansicht 102c).




Material 4: Ulmer Schachtel - Abbildung an der Stidfassade des Ulmer Rathauses, 1906
nach einem Entwurf des Minchner Historienmalers Josef Widmann (StA Ulm, G 7/3.3)




Material 5: Aus den Ulmer Ratsprotokollen von 1712

1. Juni 1712

Transkription

Abfuhr einer Menge Leuth in Ungarn und Marquetenterie des Cramers u[nd] Krebs in dem
Schwahl

Denen beyden Wirthen zum Karpfen und der Hellenbarth, Barthloms Georg Cramer, und
Christian Krebs hat man die Verwilligung ertheilt, daB3 sie in dem Schwahl wegen der so haufig
in Ungarn abschiffenden Leuthen, eine Marquetenterie anstellen und ein holtzern Huttlein
aufrichten mogen.

(StA Ulm, A 3530)
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18. Juli 1712

Transkription
HUtten und Lager in dem Schwahl wider aufzuheben

Und weilen also auch die Leuth bereits nicht mehr in so groBer Menge ankommen, und zu
Wasser dahin abfahren, hingegen aber in denen in dem Schwal aufgeschlagenen Hitten zum
Theil auch allerhand liederlich Gesind des Nachts sich aufheimsen [Aufheimsung =
Beherbergung] und besonders in der verwichenen Nacht allerhand Muthwill darin auBBgelbt
auch ein und der andere SchuB gethan worden. So hat man resolviert, denen Wirthen und
Schiffleuthen anbefehlen zu lassen, daf3 Sie die aufgeschlagenen Hitten wider hinweg thun und
mithin das daselbst angelegte Lager wider aufgehoben werden solle.

(StA Ulm, A 3530)

[N



Material 6: Auszug aus der "Beschreibung des Oberamts Ulm von 1836"

Unter die vorzlglich bedeutenden Gewerbe gehort auch noch das Schiffergewerbe. Die Stadt
zahlt 62 Schiffermeister. Ungefahr die Halfte davon beschaftigt sich mit der Schifffahrt, 6 mit
der Fischerei und 24 mit dem Schiffbau, die letztern werden Schopper genannt. Seit neuerer Zeit
treibt ein groBer Theil der Schiffmeister auch einen ausgedehnten Holzhandel. Die Schifffahrt
geht auf der Donau von Ulm bis Wien. Die Wintermonate abgerechnet, geht wochentlich ein
Ordinari-Schiff dahin ab, wenn es néthig ist, geht auch noch ein Extra-Schiff. Die Schiffe fihren
Waaren und Reisende, und brauchen gewdhnlich 8-10 Tage zu ihrer Fahrt. In voriger Zeit sollen
sie jahrlich 70 - 80.000 Ctr. hinabgefuhrt haben; in den letzten Jahren waren es im Durchschnitt
jahrlich 16 - 17.000 Ctr. und 300 Reisende, auf 51 Schiffen. Die Schiffe kehren nicht zurlck,
sondern werden in Wien verkauft. Die Donau herauf kommen jahrlich nur ungefahr 12
Regensburger Schiffe, zusammen mit einer Ladung von etwa 1500 Ctr., die in Stahl,
Terpentindl, Wachs, auch Wolle etc. besteht, sodann noch 4 Deggendorfer Schiffe mit Glas.

Der Ladungs- und Landungsplatz befindet sich auffallend genug immer noch auf der Insel, der
Schwal genannt, und somit auf Bayerischem Gebiete, obgleich derselbe fliglich zunachst der
Stadt hergestellt werden konnte.

Die Ulmer Schiffe sind sehr einfach gebaut, weil sie die Fahrt nie zurlick machen. Sie theilen sich
in Hauptschiffe und Blatten. Ein Hauptschiff ist 72’ [Schuh] I[ang] 12 bis 14’ [Schuh] br[eit] und 3’
[Schuh] tief und ladet, je nach dem Wasserstande, 3 bis 600 Ctr. Eine Blatte ist 58’ [Schuh] lang
und 11" [Schuh] breit und ladet 200-300 Ctr. Sie unterscheidet sich von einem Hauptschiffe in
der Bauart dadurch, daB3 das Hintertheil abgestumpft ist, wahrend jenes vorn und hinten sich
zuspitzt. Beiderlei Schiffe sind mit einer in 2 Theile getrennten Cajlte versehen, wovon die eine,
heizbare Halfte zur Aufnahme der Reisenden dient. Ein Hauptschiff kommt auf 300 fl. zu
stehen, in Wien wird es zu 40 bis 60 fl. verkauft. Ausser diesen beiden Schiffsgattungen gibt es
auch noch eine dritte kleinere Gattung, Schiffszillen genannt, welche nur 48'Il. und 10’ br. sind
und 100-150 Ctr. laden. Die Zahl der Schiffe, welche jahrlich gebaut werden, belduft sich auf
40-50, und wenn die Schifffahrt lebhaft ist, auch auf mehr.

Die regelmaBige Wochenfahrt nach Wien soll erst seit 1712 bestehen. Es gingen aber schon
lange vorher Schiffe nach Wien und selbst bis Ofen und Pesth. Bis 1571 soll die Fahrt auf FI6Ben
gemacht worden seyn, aber die Schiffmacher oder Schopper bildeten langst vorher eine eigene
Innung; nach einer Ordnung vom Jahr 1475 durften sie kein Schiff langer als 75 und nicht
breiter als 91/2 FuB machen. Das ganze Gewerbe wird von der Schifferzunft gemeinschaftlich
betrieben. [...]

Durch die Betriebsamkeit des Canstatter Handelshauses Keller und Fischer hat sich in neuerer
Zeit insbesondere ein bedeutender Handel mit Brettern gebildet, welche die lller herab aus den
Oberamtern Wiblingen und Leutkirch, hauptsachlich aber aus der Gegend von Kempten
kommen, von Ulm nach Canstatt auf der Axe und von da den Neckar und Rhein hinabgehen.
Minder bedeutend ist der Holzhandel auf der Donau, er erstreckt sich blos bis Lauingen und
Dillingen, wohin wochentlich etwa zwei FI6Be gehen. AuBerdem werden auf der Donau jahrlich
eine Menge Schnecken ausgefihrt, wenn gleich nicht mehr so viele wie fraher, wo jahrlich 400
bis 500 Tonnen, je zu 10.000 Stlck, also 4 bis 5 Millionen Stlick, versendet wurden. Der
Speditionshandel ist zwar nicht unbedeutend, aber doch nicht das, was er seyn kénnte. In den
letzten 3 Jahren wurden im Durchschnitt jahrlich 25.000 Ctr. spedirt, und zwar 8000 Ctr. zu
Land und 17.000 Ctr. zu Wasser auf der Donau s. o. Der Speditionshandel umfaB3t hauptsachlich
den Verkehr von Frankreich nach Osterreich mit Krapp und franz. Weinen, sodann Kése und
Fettwaaren, welche aus Oberschwaben, der Schweiz und Vorarlberg ebenfalls nach Osterreich
gehen. Dem Handelsverkehr zu Wasser stehen unter andern Hindernissen nicht nur die
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bedeutenden stadtischen Wasserzolle an der Donau hinab, sondern auch der hemmende
Zunftzwang bei den Schiffern in Ulm entgegen.
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Material 7: Namen der Ulmer Schiffmeister, gezogen 1853 (StA Ulm, A [7857])

Sdhiffmetiter des Ulmer Schiffer-Veveins.

Gi~gogen ant 6. Novby. 1853,

1 | Georg Sehwargmant. a0 Sohannes Schenffele 1.

2 Martin Molfenter 1L 31 Chriftopl) Sdheiffele.

3 g%ricbm'd) Sdyeuffele. 32 PMartin Molfenter L

4 | (Ulbredht Scheiffele I 33 Georg Schenffele.

5 %Sof)mmeé Digele 1. 34 Thomas Heilbronner,

6 Anton Ruef. 35 Bernfard Schwargmann L

g Safob Ruef. ‘ 36 Patthiug Heilbronner,’

8 Daniel Sdeuffele II. : 37 Matthias é])?ulfenteﬂ 5

9 Johannes Molfenter IIL 38 | (Jofob Molfenter lYJf

10 Johanned Molfenter 1L 39 Bernhard Schwargmann 1L

11 Chriftopl) Glager. - 40 gﬁonmb Glafer.

12 Matthius Higele, - 41 Simon Maper.

13 Anton Sdjeiffele. 42 | ( Michoel Schenffele.

14 Albrecht Scheiffele I 43 Ghriftophy Held.

15 Matthiund Kasbohrer II. [ 44 Jafob Molfenter 1.

16 ®eorg Diolfenter, 45 | ({ Kafpar Sdenfiele,

17 Johannes Molfenter 1V. 46 Chyriftoph Molfenter.

18 Konvad Kasbohrer, . 47 Jatob RKasbohrer.

19 Daniel Sdeiffele 1. 48 Jatob Scultes.

20 Safob Wolfenter IIL 49 | ( Crhard Heilbromsuer.

21 Matthiug Kasbolhrer 1. - 50 Hudolph Scheiffele.

22 Matthiud Held. 51 Withelm Schwarzmant.

23 | Daniel Miolfenter, | 52 | (Ronvad Molfenter.

24 Samuel DMolfenter. 53 | (Matthiug Sdyeiffele.

25 | Sohannes Higele I 54 | (Sohannes Scheuffele 11

26 Konead Juef. 55 { Ulbredyt Scheiffele 1.

27 Johanned Scheiffele 10. | %6 {Safvb Heilbronner.

28 | Georg Kasbohrer. 57 | L3afob Molfenter I1.

29 Frieovid) Molfenter. 58 | {Sohannes Molfenter L
— e ————
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Material 8: Schifffahrtsverkehr auf der oberen Donau 1838 - 1877

in: Schaller, Peter: Die Industrialisierung der Stadt Ulm zwischen 1828/34 und 1875
(Forschungen zur Geschichte der Stadt Ulm Bd. 27) Ulm 1998, S. 335

Tabelle 9: Schiffahrtsverkehr auf der oberen Donau

a. Transportvolumen der Ulmer Schiffe 1838-1877

Talfahrt Bergfahrt
Jahr Giiter (Ztr.) Schiffe Gilter (Ztr.) Schiffe
1838 16 000
1839 32200
1842 57508
1844 50 621 95 42167 53
1845 83 868 130 25001 37
1846 73699 145 16 238 23
1847 68 088 125 12 846 14
1848 35577 73
1849 32433 68
1850 48 418 97
1851 54298 102
1852 79 145 132
1853 108 933 181
1854 96 784 136
1855 95 545 117
1856 125912
1857 98 632
1858 95925
1859 90 750
1860 64773
1861 64 650
1862 47782
1863 44127
1864 21073
1865 14 228 14
gegen Null
1868 54 504
1869 93 809
1870 63 000 36
1871 63 180
1872 134 700
1873 48 900 24
1874 47415
1875 40 310
1876 6177 17
1877 35359 17
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Material 9: Liste der transportierten Waren 1857 - 1875
in: Schaller, Peter: Die Industrialisierung der Stadt Ulm zwischen 1828/34 und

1875 (Forschungen zur Geschichte der Stadt Ulm Bd. 27) Ulm 1998, S. 336

b. Schiffsgiter 1857-1875

iGilter in Ztr. 1857 1864 1869 1870 1871 1872 1873 1875
Solnhofer Steine 12258 10565 8811 16118 15300 24038
fise 10872 5746 11988 10380 9053 6002 1636
chiefer 3800 6940 6460 4 800
iihlsteine 816 2329 1281 2814 4 899 1000
affee 29400 2543 2320
Salz 32400
Eisenbahnmaterialien 3667 1314 6 000
Chemische Produkte 1524 250
'Wetzsteine 1472 3133 3528 2030 1710
Steingut 875
Tonfabrikate 4942
|Asphalterde 3646 75883 6000
'Wasserglas 1113 591
|Ackergeratschaften 920 340
aschinen 1321
ichorien 2024 a7
apier 1207 610
Wein 7441 2004
abak 5998 587

Quellen: Rp. 1843, § 1647: Std Ulm;, Sarrazin, 8. 9/13 £; UT, Nr. 34, vom 11. 2. 1908; WJB I (1847),
S. 74; Jb. HGK-Ulm (1857), 8. 7, Jb. HGK-Wartt. (1863), S. 69; (1864), S. 110; (1865), S. 73; (1869),
S. 102; (1870), S. 46 f; (1871), S. 84; (1873), 8. 310 f; (1875), 8. 141; I1 (1877), S. 30. 1859 wurden
einmalig 20 000 Ztr. Eisenbahnschienen, 1869 32 400 Ztr. Salz transportiert. 1872 wurden 22 000 Ztr.
Asphalterde von Donauwdrth aus verschifft. Auch die Solnhofer Steine wurden nicht direkt in Ulm
verladen.
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Material 10: Frachttarife fir die Ulmer Ordinari-Schiffe, 1854 (StA Ulm, A [7857])

Schiflsfrachten-Tarif fiir die Verladungen durch Ulmer Ord. Schifle.

per Zoll-Ceniner = 50 Hilogr. im fi. 24 Fuss incl. Stadizille.

Nach DDonauwérth alle Gattungen Waaren . . . . . . . . . . . . . fl. — 27 kr.
» Neuburg und Jngolstad¢ . . . . . . . . . . . . . . . fl. — 32 kr.
VIR ECIABRRLRE 0. o oo v n o Tomah v e e ek b S fl. — 37 kr.
» Straubing bis inc. PPassaw . . . . . . . . L L L L. .. fl. — 54 kr.
i | T | R e e f. 1. — kr
» Aschach bis ind. Wien . . . . ‘L_!n—_z.‘\ Wien.

Rohe Baumwolle in [7] Ballen, Cocosnuss- uml Palmiﬁl Elsenwaaran unverpackt,
Feuersteine, Harz ord., Holzer in Stiicken, Kalk hydr., Krmde Maschinen, Mineral-
wasser, Miihlsteine, Orsuillo, Persio- und Fnrb-Extrﬂcte, Papier gemeines und mittelfei-
nes, Tabak roher, Talg, Thran, Twist, Farin und Candis, Wein. B1 Tl 1 4%

Asphalt, Arak, Baumwollwaaren, Bier, Bleizucker, Branntwein, Braunstein, Briicken-
waagen, Catechu, Cement, China, Chlorkalk, Cigarren, Curcuma, Enzianwurzeln, Essig,
Eisen-Blech und verpackte Eisenwaaren, Droguerien und Farbwaaren, auch Buchdrucker-
schwiirze, Filz, Firnis, Friichte getrocknete, Flachs, Gallerte, Gemiise, Gerste gerollte,
Glaubersalz, Gretzsand, Griinspan, Gummi, Hanf, Hiringe, Haute rohe, Holzwaaren ,
JIndigo, Japanerde, Karditschen, Kali, Kirschwasser, Kleesaamen, Kupferplatten, Leim ,
Leinwand, Leder gemeines, Lac-Dye, Liqueure, Lettern, Melis in Broden, Mineralien ,
Orlean, Oel in Fissern, (Provencer und Mohn), Pfeffer, Piement, Pottasche, Peit-
schenstibe , Rhabarber, Rhum, Rithe, Sardellen, Sassaparill, Schmalz , Schnupftabak , f. 1. 6kr.fl. 1. 9 kr
Seegras, Soda, Stampfmelis, Senf, Simereien, Steingut, Theer, Thonerde, Tripel, Thama-
rinden, Weingeist, Wollengarn und Wollenwaaren , Werg-, Leinen- und Tiirkischroth-
Garn, Zink.

Ackergeriithe, Biicher und Bilder, rohe Baumwolle in () Ballen, lakirte Blechwaa-
ren, Cochenille, Essenzen und feine Oele, Glaswaaren, feine Gewiirze und Thee, Kri-
mereien und ‘Galanterie-Waaren, feines Leder, Metalltuch, Malerpinsel, Parfiimerien,
Porzellan, Schuhmacherarbeit, Scheerflocken, feine Spezereien, Tapeten, Triiffeln, hilzerne
Uhren, feine Waffen und Werkzeuge, wohlriechende Wasser, Waid, Wau. . 1. 21 kr.[fl. 1. 24 kr.

Biume und Pflanzen, Gypsfiguren, Effecten und Hausgerdithe, Hopfen, Korken, Kork-
holz, Pelzwaaren, Pferdegeschirre, Rauhkarten, feine, gefirbte, gepresste Gold- und
Silberpapiere, Safran, Seide- und Seidenwaaren, Strohwaaren. . 1. 45 kr.|A. 1. 48 kr.

Bei Parthien von 500 Centner und mehr ist von obigen 4 Classen der Frachtsatz
nach Iimz um weitere 8 kr. per Centner billiger.

Ausnahme=Frachien.
Nach Iinz und Wien

Kise und Wetzsteine mit sterreichischem Blei, und Declarationen . . . . . [fl. — 46 kr.
Schweizerkiise, rohe Metalle, Kupfer, Zinn, Wetzsteine ohne Blei e e v o+ o« |0, — 53 kr.| Wien.
Kaflee, roher Zucker, Krapp, Eisenbahnschi Salpeter, Stahl und Reis « o+ . — 57 kr.fl. 1. — kr.|

Vorarlberger Garne, Baumwoll- und Wollwnaren, Papler &e. mit dsstereichischem
Blei und Declarationen:

nach Winz il SIS R ST T e S . — 51 kr.
5T T R [ SERS IS - Sl o I - fl. — 56 kr.
Roher Tabak nach Hlaimbur, L o R e ster o s . 1. 15 kr.
3% o » MHafnerzell . . . . S A. — 54 kr.
8 Vom 1. bis incl. 15, Novbr. werden 3 kr. } per Centn. fiir alle Rubriken als Winterzulage
» 16. Novbr. bis Schluss der Schifffahrt 6 kr. mehr vergiitet.

Fiir Dittinger Zoll zahlt jedes Collo unter 100 Pfund 6 kr.

Die Engethardszeller Manth sammt Fasszieherlohn ist 4 kr. Conv.-Mz. per Centner.

Die Verschniirung an allen Giitern kostet per Collo 9 kr.

Yon Lokomotlven Tenders, Dampfkesseln und Collis iiber 30 Ctr. Wiener Gewicht fallen die Einladungskosten
dem Verscndcr zur Last, weiters fl. 6 bei den ersteren fiir die Unterlagen, wenn deren niithig sind.

ULM, im Februar IS854.
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Dampfschifffahrt

Robert Fulton, der im Jahre 1807 erstmal ein Dampfschiff auf dem Hudson eingesetzt hatte,
schlug bereits 1813 die Einrichtung eines regelmaBigen Dampfschiffsverkehrs von Wien nach
Ulm vor. Im Jahr vorher hatte in Wien der erste Dampfer die Donau befahren, bald gab es von
dort aus eine Schiffsverbindung nach Budapest, ab 1837 eine nach Linz. Am 9. September 1835
grindeten Ulmer Fabrikanten und Kaufleute eine Dampfschifffahrts-Gesellschaft, die sich ein
Jahr spater mit der entsprechenden Regensburger Gesellschaft zur ,Baierisch-
Wirttembergischen privilegierten Donau-Dampfschiffahrt” mit Sitz in Regensburg
zusammenschloss.

Als erstes Dampfschiff sollte im August 1839 die ,Ludwig |” stromaufwarts Ulm ansteuern. Die
Fahrt dauerte allerdings Uber eine Woche, da das Schiff gegen die starke Stromung nicht
ankam, zeitweise von Pferden gezogen werden musste, bei Elchingen ganz stecken blieb und
von Arbeitern der beteiligten Firmen Wieland und Kélle mithilfe von Zugochsen erst
flottgemacht werden musste. Auch die Rickfahrt verzogerte sich um ein halbes Jahr wegen des
zu niedrigen Wasserstands. Die Regensburger Aktionare gaben demzufolge den Plan wieder
auf.

Daraufhin griindeten die Ulmer am 2. Februar 1840 die ,Ulmer Actien-Gesellschaft fir die
Dampf- und Ruder-Schiffahrt auf der Donau” mit einem Grundkapital von 60.000 Gulden, zu
denen die Stadt Ulm 10.000 und der wirttembergische Staat 15.000 beisteuerten. 1842 wurde
das Kapital sogar aufgestockt auf 300.000 Gulden. Etwa zur gleichen Zeit bekam eine
franzdsische Firma auf dem Ulmer Schiffsplatz, dem sogenannten , Elend” (unterhalb des
ehemaligen Spitals), die Genehmigung zum Zusammenbau eines Schiffes fir eine dsterreichische
Reederei, dessen Einzelteile Gber Rhein, Neckar und auf dem Landweg nach Ulm geschafft
worden waren. Die Fahrt der ,Donau” donauabwarts verlief im November 1843 so erfolgreich,
dass die Ulmer im Jahr darauf bei einer englischen Firma den Bau eines eigenen , Remorquers”
(Schleppdampfers) und zweier Schleppkahne in Auftrag gaben.

Es dauerte allerdings 17 Monate, ehe alle Einzelteile aus England herangeschafft waren. Am 28.
Juli 1846 wurde dieses Schiff endlich vom Stapel gelassen und unter groBer Anteilnahme der
Ulmer Bevolkerung auf den Namen ,,Stadt UIm* getauft. Allerdings war die Geschichte dieses
Dampfers von einem Missgeschick nach dem anderen begleitet. Beim Stapellauf riss ein Seil,
kurz darauf versank bei der Montage der 100 Zentner schwere Dampfkessel in der Donau, bei
der zweiten Fahrt nach Thalfingen kollidierte das Schiff mit einem Baumstamm. Bald erwies es
sich, dass der Dampfer eine Fehlkonstruktion war: mit seinen 53 cm Tiefgang lag er zu tief im
Wasser. Vermutlich hatten die Ulmer sich aus Kostengriinden gegen das franzdsische Patent mit
geringerem Tiefgang entschieden. (Die vergleichbaren Neckar-Schiffe waren nur 38 m lang und
hatten nur 34 cm Tiefgang.) AuBerdem war das Schiff mit seinen 45 m zu lang, die 50 PS starke
Maschine war zu schwach fur die mit je 500 Zentnern beladenen Schleppkahne, der Kamin
passte nicht unter den Brucken hindurch und musste abgesagt werden. Je Fahrstunde
verbrauchte das Schiff 4 Zentner Kohle. Immerhin konnte das Schiff in den folgenden zwei
Jahren donauaufwarts von Passau nach Donauwodrth 20.000 Zentner Getreide befordern, fuhr
aber meistens leer wieder flussabwarts. In Linz weigerten sich 6sterreichische Hafenarbeiter, das
Schiff zu beladen, was wegen der auf dem Wiener Kongress 1815 beschlossenen freien
Schiffahrt auf den Binnengewassern sogar zu internationalen Verwicklungen flhrte.

Nachdem das Schiff zwei Jahre lang untatig in Neuburg a. d. Donau gelegen hatte, wurde es im
Februar 1852 schlieBlich mit groBem Verlust fur die Ulmer Aktionare, etwas geringerem fir die
Stadt, flr 32.000 Gulden an die Kgl. Bayer. Dampfschifffahrt nach Regensburg verkauft und

als ,Merkur” fur Fahrten zwischen Regensburg und Donauworth eingesetzt. Als das
Unternehmen 1862 an die dsterreichische Donau-Dampf-Schiffahrts-Gesellschaft verkauft
wurde, wurde das Schiff zunachst in ,,Stauf” umbenannt und fuhr schlieBlich als , Lokalboot
VI noch bis in die 1890er Jahre im Wiener Raum.

Am Landungsplatz ,Elend” wurden von einer Esslinger Maschinenfabrik bis 1860 etwa 50
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Schleppkahne fir eine Ladekapazitat von je 250 to gebaut.

Einen erneuten Versuch unternahm ab den 80er Jahren des 19. Jahrhunderts die Ulm/Neu-
Ulmer Sektion des bayerischen Kanalvereins, an dem Personlichkeiten wie Max Eyth und Magirus
beteiligt waren und die auch vom Neu-Ulmer Blrgermeister Kollmann unterstitzt wurde. Die
Erfindung des Dieselmotors statt der Dampfmaschinen schien diese Idee zu beglnstigen. Am
Ufer des 1908 nach Neu-UIm eingemeindeten Offenhausen sollte dafiir ein Hafenbecken
entstehen. (vgl. Kapitel Hafen und Kanale). Zwar kam es im Juli 1913 zu einer gelungenen
Probefahrt des Motorschiffs ,,Bayern” der ,, Donau-Main-Schiffahrtsgesellschaft”. Nach
funftagiger Fahrt ab Regensburg unterfuhr das Schiff (31,5 m lang, 4,4 m breit, 40 PS, 30 to
Ladung) mit einer Ladung von 2 Waggons Granitpflastersteinen fir das Ulmer Tiefbauamt und 1
Waggon Zucker am 19. Juli 1913 nachmittags um 15:30 Uhr unter groBem Jubel der
Bevolkerung die Mittel6ffnung der Neuen Donaubriicke. Der Ausbruch des 1. Weltkriegs
stoppte allerdings die weiteren Plane.

Und auch die noch ehrgeizigeren Plane aus den 20er/30er Jahren verschwanden rasch wieder in
der Schublade. Sie hatten den Ausbau eines groBztgigen Kanalsystems vorgesehen: einerseits
von Ulm zum Bodensee und andererseits zum Neckar, wobei die Schwabische Alb durch
kilometerlange Tunnels und/oder durch mehrere gigantische Schiffshebewerke tGberwunden
werden sollte.
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Material 1: Fondations-Akte zur Griindung einer Ulmer Dampfschifffahrtsgesellschaft
vom 9. Sept. 1835 (StA Ulm B 773/30 Nr. 6).
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Material 2: Fahrplan der ,,Ludwig |I” von 1839, der allerdings fur Ulm nie Wirklichkeit
wurde (StA Ulm B 773/30 Nr. 6).
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Material 3: Abbildung des Dampfschiffes ,Ludwig I” (StA Ulm F 5 Chr. Zb. 1839.8.1.
Nr.002).
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Material 4: Antrag an den Ulmer Gemeinderat, bei den ,Elend-Garten” ein Schiff
zusammenbauen zu durfen, 1844 (StA Ulm, B 773/30 Nr. 6)
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Transkription

Wohlloblicher Stadt Rath!

Der unterzeichnete Gesellschafts-AusschuB3 hofft demnachst in den Stand gesetzt zu seyn, tber
den Bau eines Dampfschleppbootes einen Vertrag abschlieBen zu kénnen.

Da es hiebey nothig ist, dem Fabrikanten, welcher daBelbe liefern wird, den Schiffsbauplaz
bezeichnen zu konnen, so erlaubt sich der Gesellschafts-Ausschuf3 die Bitte, daB zu diesem
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Behufe der frihere Schiffsbauplatz im sogenannten Elend auf gleiche Weise abgegeben werden
moge, wie es vormals dem Herrn Gache UberlaBen worden ist.

Erwlnscht wirde es dem AusschulB3e seyn, wenn der wohllébliche |, Stadt Rath” in dem
gedachten Lokale eine Bauhutte errichten lieBe, wodurch die Ausflihrung des Schiffbaues, der
ohnehin in die Winter Monate Ubergehen wird, sehr erleichtert werden durfte.
Hochachtungsvollebeharrend

Ulm, den 12. Aug. 1844

Der Ausschuf3 der Gesellschaft fir Dampf- und Ruderschiffahrt auf der Donau.

In dessen Namen

Der Vorstand

Freiherr von Holzschuher
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Material 5: Eduard Mauch: Ulm von Stdosten (mit der Anlagestelle beim , Elend”) um
1840 (StA Ulm F 3 Ansicht Nr. 140 a)

MLML WO Sroasan
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Material 6: Beschluss des Gemeinderats zum Verkauf des Dampfschiffs ,Stadt UIm"

(StA Ulm B 773/30 Nr. 6).




Transkription

Ulm

Auszug

aus dem Stadtrathsprotocoll
vom 23. Sept. 1852

§ 1941

Das zum Betrieb der Dampfschiffahrt auf der obern Donau von der Ulmer Actiengesellschaft
angeschaffte Dampfschiff ist der vielfachen Hindernisse wegen, welche das Unternehmen fand,
um 32.000 f [Gulden] an das Konig[lich] Bayer[ische] Ministerium der Verkehrsanstalten verkauft
worden, wodurch sich fur die mit 130 Actien betheiligte Stadtgemeinde Ulm ein Verlust von
9.548 Gulden ergeben hat.

Beschlu3

Beider Collegien

Mit dem der Stadt Ulm zugeschiedenen Antheil von 26 Gulden 33 Kreuzer per Actie, im Ganzen
also mit 3.451 Gulden 30 Kreuzer, sich zu begntgen und der Rest mit 9.548 Gulden 30 Kreuzer
in Abgang zu decretieren.

Zur Beglaubigung

Speidel, Rathsschreiber
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Material 7: Motorschiff ,,Bayern” an der Anlegestelle am “Schwal” im Juli 1913 (StA
Ulm G 7/2.1 Donaufront Nr. 01290).
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Hafen und Kanale in Ulm/Neu-UIlm

Die Anlegestelle fir die ,,UImer Schachteln” war vor allem wegen der glnstigeren
Stromungsverhaltnisse jahrhundertelang auf dem ,Schwal”, also unterhalb der Herdbricke auf
der Donauinsel. Die Einrichtungen zum Beladen der Schiffe waren dabei sehr einfach: Es gab nur
eine kleine, offene Lagerhalle, und in der Regel wurde die zu Ballen verschnirte oder zum
Schutz vor der Feuchtigkeit in Tonnen verpackte Ladung Uber Bretter auf das Schiff gebracht.
Ein nach 1800 dort gebauter Kran soll nie richtig funktioniert haben. Im 19. Jahrhundert wurden
vor allem Eisenwaren und Maschinen (z.B. Pfllige, sogar ganze Lokomotiven), Chemikalien, Fette
und Ole, Naturasphalt und Steine, aber auch Spielkarten sowie Kése und sog. Kolonialwaren
transportiert.

1802 war der ,Schwal” bayerisch geworden. Die Ulmer Schiffsleute behielten allerdings ihre
Einrichtungen und durften, im Vertrag vom 5. August 1821 bestatigt, ihren Landeplatz auch
weiterhin unentgeltlich verwenden - unter Beachtung der bayerischen Polizei- und Zollgesetze.
Trotzdem bemdhten sie sich, wenn auch ohne Erfolg, um einen eigenen Landungsplatz und
Hafen auf der Ulmer Stadtseite. Das Ulmer ,Elend” (unterhalb des Spitals), wo in der Mitte des
19. Jahrhunderts zeitweise Dampfschiffe oder —kahne zusammengebaut wurden, kam dafur
ebenso wenig wie die Ganslande in Frage.

Ab den 80er Jahren des 19. Jahrhunderts unternahm die Ulm/Neu-Ulmer Sektion des
Bayerischen Kanalvereins einen erneuten Versuch, Ulm an den Dampfschiffsverkehr
anzuschlieBen. Bekannte Personlichkeiten wie Max Eyth und Magirus waren an den Planen
beteiligt, die auch vom Neu-Ulmer Blrgermeister Kollmann unterstitzt wurden. Die Einflihrung
des Dieselmotors als Schiffsmotor statt der Dampfmaschinen schien diese Idee zusatzlich zu
begunstigen.

In Rucksicht auf die unterschiedlichen politischen und wirtschaftlichen Interessen der beiden
Lander Wrttemberg und Bayern gab es zeitweise sogar Uberlegungen fur zwei Hafen: im
Westen einen Ulmer im Donautal bei Grimmelfingen und im Osten einen Neu-Ulmer auf dem
Gebiet des erst 1908 eingemeindeten Offenhausen. Auch ein Hafen sidlich von Neu-Ulm oder
einer im Pfuhler Ried waren ernsthaft im Gesprach fur den Fall einer weitraumig stdlich um
Neu-UIm herumfihrenden Kanalverbindung zwischen Bodenseekanal und Donaukanal, ebenso
einer auf der Nordseite der Donau bei Thalfingen.

Es zeigte sich aber, dass diese Plane angesichts der zu erwartenden Warenmengen kaum
rentabel sein wirden. Fir den Ulmer Hafen wurde bei einem angenommenen Einzugsgebiet von
gut 300.000 Einwohnern zwischen Riedlingen, Blaubeuren und Kempten eine Warenmenge von
jahrlich 500.000 t errechnet, aufgeteilt in 300.000 t Holz, 50.000 t Dingemittel, 25.000 t
Getreide, 15.000 t Kalksteine, 5.000 t Kolonialwaren und anderes. Daflr hatte eine Kailange
von 1250 m und 36.000 m2 Lagerplatze und Lagerhauser ausgereicht - zu wenig fur zwei
separate Hafenanlagen.

Unmittelbar abhangig waren diese Plane auch von der Verwirklichung der ehrgeizigen
Uberlegungen, Ulm als Knotenpunkt an ein Kanalsysstem zwischen Rhein-Neckar, Bodensee und
Donau anzuschlieBen.

Seit der Zeit Karls d. Gr. gab es die Idee einer Schiffsverbindung zwischen Rhein und Donau
(Fossa Carolina). Favorisiert wurde dabei aber eine Querverbindung zwischen dem Oberlauf des
Mains und der Donau bei Regensburg. Im Jahre 1992 ist dieser Kanal vollendet worden.

Seit der Grtindung des Kdnigreichs Wirttemberg zu Beginn des 19. Jahrhunderts existierten
aber auch Plane einer wirttembergischenSchiffsverbindung vom Neckar tber Rems, Kocher und
Brenz zur Donau, dann flussaufwarts bis Ulm und von dort weiter zum Bodensee.

Im Jahr 1916 gab der , Siddeutsche Kanalverein”, an dem neben Anliegergemeinden wie z.B.
GOppingen und Geislingen auch Firmen wie WMF und Boehringer beteiligt waren, Planungen
fr einen durch das Filstal fuhrenden Neckar-Donau-Kanal in Auftrag. In Konkurrenz zum
bayerischen Main-Donau-Kanal gingen die Betreiber von der Vorstellung aus, dass fir die
Entwicklung einer wirttembergischen Schwerindustrie der Anschluss an die zu dieser Zeit
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konkurrenzlos billige Ruhrkohle unerlasslich sei.

Diese Plane erwiesen sich aber nicht nur aus Kostengriinden als undurchfihrbar. In Geislingen
hatten daflr 50 Hauser abgebrochen werden mussen und Uber die Dacher von Altenstadt war
eine 250 m lange Kanalbrlicke vorgesehen. Das Hauptproblem war allerdings, wie man den
enormen Hohenunterschied zwischen dem Neckar und der Donau Uberwinden konnte.

Einen erneuten Anlauf fir eine bis nach Ulm flhrende 30 bis 40 Meter breite Kanalverbindung,
die ein zweispuriges Befahren fir Schiffe von bis zu 10,25 m Breite erlauben sollte, machte der
sehr rihrige Neckar-Baudirektor Otto Konz noch einmal im Jahr 1940: Durch den Verzicht auf
Schleusen sollte die Fahrdauer sehr kurz gehalten werden. Daflir ware aber der Bau von zwei
gigantischen Schiffshebewerken von jeweils 100 m Hohe bei Plochingen und Schlat und von
zwei je etwa zwolf Kilometer langen und 15 m breiten, also einspurigen, Tunneln quer durch die
Alb notwendig geworden. (Naheres dazu auf der Internet-Seite des Wasser- und Schiffahrtsamts
Stuttgart zum Stichwort , Geschichtliches der Neckarschiffahrt”)

Die nationalsozialistische Regierung gab jedoch dem StraBenbau und dann dem Ausbau des
Main-Donau-Kanals den Vorzug.

Allerdings waren im Flachennutzungsplan Goppingens noch lange Zeit Freiflachen an der Fils fir
einen maglichen Hafenausbau vorgesehen. Erst seit 1978 ist die Idee einer Kanalverbindung
zwischen Neckar und Ulm endgultig begraben.
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Material 1: Entwurfsplan der Firma Grin & Bilfinger fir das Ulmer Kanal- und
Hafenprojekt 1932 (StA Ulm, B 660/50 Nr. 1/5).
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Material 2: Ubersicht Uber die Projektierungsarbeiten durch die planende Mannheimer
Firma aus dem Jahr 1932 (StA Ulm, B 660/50 Nr. 1/5)







Material 3: Kostenschatzung aus dem Jahr 1932 durch die planende Mannheimer Firma

(StA Ulm, B 660/50 Nr. 1/5)







Material 4: Ubersicht Uber die zu erwartenden Warenmengen, 1932
(StA Ulm, B 660/50 Nr. 8)
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Materigl 5: Hydrologisches Gutachten zur Frage des Kanals tUber die Schwabische Alb
oder eines Tunnels durch die Alb (StA Ulm, B 660/50 Nr. 8)

Der Bau eines Tunnels fir den Heeckar—
Donaukanal zwischen Geislingen und Ulm.
Ein hydrologisches Problem.
von Hans Vatter Geislingen/Stg.

Als man den Bau einer Eisenbahn zwischen Beis—
lingen und Ulm Mitte des vorigen Jahrhunderts plante, hat
man sicher aueh den Gedanken eines Tunnels unter der AlD
erwogen. Es ist mir nichts Ndheres bekannt, aber schon
Gfter wurde auf die Erleichterung und auf die Ersparnisse
tir den Verkehr hingewiesen, die ein soleher Tunnel gegen—
iber der starken Steigung auf der Geislinger Steige bie-
ten wiirde. Die Beislinger Steige hat Neigungen von I:40
bis I:45 also 2 — 2 1/2 %. Durch die Anlage eines Tunnels
hitten die Steigungen wesentlich vermindert werden kdnnen,.
ja sie wiren fast gleieh null geworden, wenn nan Geis—
lingen und Uln durch ein Iunnel verbunden hitte, da beide
Stationen fast auf gleicher Meereshihe liegen. Heute muss
swisehen beiden Stationen eine grosse verlorene Steigung
iber-nunden werden, d.h. die Bahnlinie steigt von Geis—
lingen bis Beimerstetien von 468 m bis auf die HOhe von
400 m iiber NN und fdllt um ebensoviel wieder gegen Uln.

Man hat es damals vorgezogen VOR Geislingen
aus mittels einer sogen. Athdsionsbahn den Hihenunter-—
sehied zwischen Geislingen und Anstetten mit 114 m Hohe
zu iiberwinden. Obwohl die Sehwierigkeiten des Bahnauf—
stieges entlang der steilen Bergriicken und in den Zum
Teil sehr weichen Kalkschichten des unteren weissen Juras
sehr bedeutende waren, so war die Fihrung der Bahnlinie
iber Tag jedenfalls in der damaligen Zeit viel leichier
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durchzufiihren als eine grosse Tunnelanlage. Die
teehnischen Hilfsmittel waren noch nieht so voll-
kommen wie in dem spiteren Jahrzehnten; es mogen
aueh die unsicheren geologischen und hjdrologischen
Verhiltnisse eine Rolle gespielt haben.

Durch die Fihrung der Bahn wurden die
Albgemeinden an den Verkehr angeschlossen. Bei einem
ganzen Tunnel oder einer Teilstrecke zuwischen Am-
stetten und Beimerstetten wdre dies nieht oder nar
teilweise miglich gewesen, Es hatte fir die Albge-
meinden vielleicht eine besondere oberirdische Hahn—
linie gebaut werden missen.

Die Zeit schreitet unaufhaltsam weiter
und mit ihr das menschliche Wissen und Konnen.

Ein neuer grosser Gedanke ist in Werden begriffen.
Es ist der Gedankd, die grossen Flisse Rhein und
Donau, den Atlantischen Ozean mit dem Sehwarzen
Meere durch einen grassen Schifffahriskanal, der
nitten dureh Wirttemberg fiihrt, zu verbinden. Hieder
tauehen die alten Fragen auf, in welcher Heise soll
der Albaufstieg bei Geislingen nit dem Kanal dber-
wunden werden ? Wieder sind die gleichen Bedenken
und Erwdgungen vorhanden, soll man den sogenannten
Albriickenkanal oder den sogenannten Albbasistunnel
bauen ? Soll man die verlorene Steigung zwi sehen
Geislingen und Uln dureh Tauchschleusen, Sehiffs—
eisenbahnen an beiden Enden des Kanals iiberninden,
oder soll man Ulm und Geislingen durch einen Tunnel
ohne Schleuse verbinden 7

Beim Albriiekenkanal kinnen wohl die
Giiter der Alb verfrachtet werden, auch ist heute
noeh die Ausfiihrung einer oberirdischen Kanalstrecke

leichter durchzufiihren als ein Tunnel in einem Ge—
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birge mit sehr unsicheren Verhiltnissen. Es machen
sich aber andere Bedenken gegeh den oberirdisehen
Kanal geltend, Jn strengen,'langen Hintern kann der
Betrieb bei einem Albrickenkanal dureh Frost ganz
erheblich beéintrdchtigt werden. Der Wasserberbrauch
und die laufenden Kosten fiir die Durchsehleusungen
der Schiffe bis auf die Héhe der Alb werden stark

in die Hagschale fallen.

Der Ausfiihrung des sogenannten Albbasis—
tunnels stehen die gleichen geologisehen und Hydro-
logischen Bedenken und Unsicherheiten entgegen wie
der Anlegung eines Eisenbahntunnels, der zweifellos
leichter zu bauen wdre, weil bei ihm Steigungen
gegen die Mitte des Gebirges mdglieh sind, die bei
einen Sehiffahristunnel nieht in Frage kommen kénnen:

Von dem Wirtt. Kanalverein wurde bisher de
Gedanke verfolgt, den Neckar—Donaukanal im Filstal
bis Geislingen und von hier naeh Ulm zu fiihren. Jn
Hr.11 und 12 der Bauzeitung vom Jahre 1922 wurden
die verschiedenen Pldne iiber die Fihrung des Rhein—
Reekar-Donaukanals niher besprochen. Die Fihrung
des Xanals von GBeislingen ab soll in der Heise er—
folgen, dass vom Kanalhafen in Geislingen, am Fusse
des Tegelbergs die Stadt mittels eines grossen
Aquadukts bis zum Tirkheimerberg iiberquert werden
soll. Von hier aus soll der Kanal entlang des Berg-
hangs gegen das Rohrachtal gefiihrt und es soll die
Hihe zwischen Geislingen und Amstetten durch grosse,
wuehtige Tauchschleusen allmdhlich iber wunden wer—
den. (Vergl.die kinstlerische Darstellung dieser
Tauchschleusen von Professor Bonatz/. Uber die Alb
soll eine lange Kanalhaltung bis zum Abstieg nach
Ulm fihren, der in gleicher Weise wie der Aufstieg
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dureh Tauchsehleusen iibervunden werden soll.

Un den Kanal ertragreichesr zu gestalten
und zur Gewinnung des nitigen Betriebswassers fir
den Kanal und fir die Xraftwerke im Fils— und Heckar-
tal ist in Aussicht genommen, das bei hohen Hasser—
stand iiberschiissige Donau— und Jllerwasser in einen
unterirdischen Stollen von Ulm nach Geislingen zu
leiten. Jn der Berechnung wurde angenommen, dass etwa
20 ebm in der Sekunde aus der Donau und etwa 2 cbm
in der Sekunde aus dem Jnnern des Albgebirges ge#
wonnen nerden kinnen.

Es liegt nun nahe, dass wenn dech einmal
ein Stollen unter der Alb gebaut werden soll, der
Gedanke wieder auftreten musste, ob es nicht doch
vorteilhafter wire, einen einschiffigen Sehiffahris—
kanal zwisehen Geislingen und Ulm zu bauen, obwohl
dieser Gedanke bereits im Jahre 1922 von Herrn Bau-
rat Bohmler als fir absehbare Zeit nicht in Frage
kommend bezeichnet wurde.

Jn neuerer Zeit wurde eine solche Aus-
tihrung wieder warm empfohlen. Der Plan bietet in
pirtsehaftlicher Hinsiecht gewisse Vorteile gegeniber
dem sogenannten Albriickentunnel. Die geologischen
und hydrologischen Verhiltnisse, die die technischen
Miglichkeiten stark beeinflussen, sind in dem Fro-
jekt nur gestreift. £s soll der Zweck des Vortrags
sein, gerade auf diese Verhiltnisse etuwas niaher
einzugehen, zumal sie iir das Studium der hydrolo-
gischen Verhiltnisse unserer Sehwibischen Alb von
allgemeiner Bedeutung sind.

Wir kennen unsere Schwibische Alb als ein
. Teil des grossen Juragebirges, das sieh vom soge—
nannten Schuweizerjura iiber den Sehwibisehen Jura
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