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Deutsches Schiffahrtsarchiv 22, 1999, S. 333-342

ULMER ZILLEN AUF DER WERRA

VoN UWE JENS WANDEL

Als Herzog Ernst I. von Sachsen-Gotha (1601-1675)' noch wihrend des 30jahrigen Krie-
ges die Herrschaft in dem neugegriindeten Herzogtum Gotha antrat — das thm 1640/41 aus
der Erbschaft seines Vaters Johann von Sachsen-Weimar durch Teilung mit seinen Bridern
Wilhelm (Weimar) und Albrecht (Eisenach) zugefallen war —, fand er ein zugrunde gerich-
tetes Land vor. Mit grofler Tatkraft ging er an die Verbesserung der Zustande. Er refor-
mierte alle Zweige der Verwaltung, so daff sein Land bald als Musterstaat bekannt wurde
und ihm schon Zeitgenossen wegen seiner Sorge um das geistliche und geistige Wohl seiner
Untertanen den Beinamen »der Fromme« beilegten. Seine bedeutsamste Tat war, dafl er
1642, als erster deutscher Landesherr, die allgemeine Schulpflicht fir Mddchen und Jungen
einfihrte.

Er forderte aber ebenso die materiellen Grundlagen des Staates und seiner Biirger: durch
Mafinahmen in dem zerriitteten Miinzwesen, Forderung des im Niedergang begriffenen
Waidanbaus und Verleihung von Konzessionen und Privilegien, insbesondere fiir Markte
und Glashiitten. Vor allem bemiihte er sich, die Ausfuhr durch Verbesserung der Verkehrs-
wege in die Hohe zu bringen. Die Exportartikel waren zum einen Holz und Produkte wie
Pech aus dem Thiringer Wald, zum anderen Getreide, aberauch Eisenwaren und der schon
genannte Farbstoff Waid. Fir alle diese Giiter waren die Flisse die gegebenen Verkehrs-
wege.? Der Herzog suchte also Werra, aber auch Gera, Unstrut und Saale noch mehr fur die
Floflerei® zu nutzen; Brennholz, vor allem fiir den inlindischen Bedarf, wurde auf dem 1369
gebauten Leinakanal nach Gera und Apfelstadt gefloffit. Herzog Ernst wollte aber Holz-
export in groflem Mafistab betreiben, fiir den Schiffbau in Bremen und in den Niederlan-
den, ja sogar fiir den Wiederaufbau Londons nach dem Groflen Brand von 1666.*

Zugunsten der Ausfuhr der anderen Waren verfolgte Herzog Ernst beharrlich wihrend
fast seiner ganzen Regierungszeit den Plan, die Werra auch schiffbar zu machen; schliefflich
dachte er sogar daran, die Werra mit dem Main durch einen Kanal zu verbinden - ein Pro-
jekt, das noch in unserer Zeit betrieben und in Ansitzen der Verwirklichung nahegebracht
wurde.® Ernst trat in Verhandlungen mit den anderen Werra-Anrainern ein, die sich aber
wenig entgegenkommend zeigten, weil sie firr sich keinen Nutzen erwarteten und wegen
der Stapelrechte der Stadte Wanfried und Hannoversch Miinden Widerstande befiirchteten.
Selbst des Herzogs Bruder Wilhelm, der nach Albrechts Tod 1644 zusitzlich das Fiirsten-
tum Eisenach erhalten hatte, zeigte sich spater uninteressiert, obschon er 1648 Werra-
Schleusen hatte bauen lassen, von denen Uberreste bei Mihla und Creuzburg noch 1661
sichtbar waren. Landgraf Wilhelm von Hessen-Kassel forderte Ernsts Pline ebensowenig,
und daraus entspannen sich jahrelange fruchtlose Streitigkeiten zwischen Herzog und
Landgraf. Aulerdem erwiesen sich die zum Teil unzureichende Wassertiefe, die zahlreichen
Mihlenwehre und die hohen Kosten fiir einen etwaigen Wasserbau als Hindernisse fiir die
Werraschifffahrt.

Der Herzog lief§ sich’s dennoch nicht verdriefien, verschiedentlich praktische Versuche
anzustellen, um uiber Leina und Horsel oder iiber Nesse und Horsel zur Werra und Weser
zu gelangen (1655), oder von Salzungen aus auf der Werra (in den Jahren 1656, 1658, 1659,
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1667). Gebaut wurden die Schiffe 1656 in Tambach durch den Zimmermann Valentin
Wedel, 1658 durch denselben in Themar.¢ Vielleicht weil die Schiffe nicht zweckmifig aus-
gefallen waren, erwarb der Herzog von einem Biirger zu Miinden, Hans Ruhesam, den Rif}
fur ein Schiff von 60 Schuh mit einer Tragkraft von 300 Maltern Frucht” Noch 1672 lief§
sich Ernst aus Ulm zwei Schiffsleute kommen, Jacob Schultheiff und Hans Molfenter.® Da
aber mit Braunschweig wegen der Weserschiffahrt — der Herzog plante einen Kanal zur
Verbindung von Diemel und Lippe® —keine Einigung zustande kam, schickte er die Ulmer
unter dem Vorwand, er habe keine Zeit, wieder nach Hause; dies war das Ende der
Schiffahrtsprojekte. 1675 starb Ernst der Fromme. Sein Sohn Friedrich I. begniigte sich mit
Lustschiffen auf dem Kanal um sein neues Schlof§ Friedrichswerth.”

Soviel war bisher schon bekannt. Dafl aber Ernst der Fromme schon 1648 mit seinen
Schiffbauversuchen begann, ist eine neue Erkenntnis, die nicht nur ein weiteres Licht auf
seine, modern gesprochen, Verkehrspolitik wirft, sondern auch ein zeitgendssisches Zeug-
nis fiir den Ulmer Schiffbau'’ samt einer genauen Zeichnung zu Tage forderte.

Im Spitherbst des Jahres 1648 wandte sich Herzog Ernstan den Rat der Reichsstadt Ulm
wegen der » Auslethe« von Schiffszimmerleuten: Unter dem 2. November bat er den Rat zu
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Ulm, thm einen ledigen Schiffmann, der im Bau von Schiffen und in der Schiffahrt erfahren
sei, zuzusenden.”? Der Rat, dem des Herzogs Ersuchen erst am 22. November zugegangen
war, antwortete bereits am 30. November: Er benannte die beiden Biirgersohne Conrad
Hailbronner und Veit Held — zwei deswegen, weilen einem allein solche schwere arbeit one
sonderbare gefahr, und bis die sach in edtwas iibung gebracht, zu verrichten nit moglich.?

Die beiden Ulmer haben sich offenbar alsbald auf den Weg nach Thiiringen gemacht, eine
durchaus nicht ungefihrliche Reise, denn der 3Qjahrige Krieg war noch nicht lange vorberi,
und vielerorts machte marodierende Soldateska die Gegend unsicher. Da am 20. Mirz 1649
fur 14 Wochen Kostgeld abgerechnet wurde - jeder erhielt wochentlich 1 Gulden 3 Gro-
schen™—, dirften sie etwa um den 10. Dezember herum in Gotha angekommen und dann
wohl nach Georgenthal weitergeschickt worden sein. Am 18. Dezember wurden fiir 12
Werkzeuge, die bei dem Bohrerschmied Hans Reinhard in Tambach beschafft wurden,
2 Gulden verbucht®: 3 lange Bohrer, 2 Himmer, 2 Palleisen, 1 eiserner Meiflel, 1 Schrot-
meifiel, 1 Haueisen, 1 Lochsiage, 1 Biegzange. Der Schiffbauplatz scheint bei der Schnei-
demiihle in Georgenthal gewesen zu sein, denn bei Ankunft der Ulmer hat der dortige Ein-
wohner Valten Pfestroff etliche grofie Steine, wormit die Poblen zun Schiffen beschwerth
und gebiiget werden, aufS’m ClosterHofe uf die Schneidemiihl gefiibret, dafiir wurden am
29. Dezember 1648 5 Groschen 3 Pfennig veranschlagt.'¢ Zur Vorbereitung war der Land-
baumeister Caspar Vogel aus Erfurt nach Georgenthal beordert worden", der eigentlich
beim Bau des Schlosses Friedenstein beschaftigt war. Gleichzeitig begannen verschiedenc
Bewohner der Gegend, Holz zu schlagen und zum Bauplatz zu fiihren, z.B.: 2 Bohlen von
46 Schuh Lange a 7 Groschen (wohl fiir den Schiffsboden), 50 Bohlen von 32-33!/> Schuh
Linge 26 Groschen und 10 Bohlen von nur 14 Schuh Lange a 3 Groschen; die Stirke betrug
stets 1'/2 Zoll.® Ferner wurden Kriimmlinge benétigt, die aus Baumwurzeln gefertigt wur-
den - sie auszugraben, war eine mihselige Arbeit, die mit 6 bzw. 5 Groschen das Stiick
bezahlt wurde."

Die im folgenden buchstabengetreu wiedergegebene Beschreibung tragtauf dem dufleren
Blatt den Titel »SchiffbauProcess« und umfaflt sechs Seiten Text und dazu einen miteinge-
hefteten doppelseitigen Riff mit Beschriftung.? Die Akte, deren erste Nummer besagtes
Schriftstiick bildet, hat im Repertorium die nichtssagende Bezeichnung »Grundrifie unter-
schiedlicher Aemter und Giiter betreffend« (Laufzeit und nihere Angaben fehlen) und ent-
hilt allerlei Risse: Gebiude, weltliche und geistliche, eine Pulvermiihle, das Getriebe eines
Hebewerks, Entwurf fir ein Feuerwerk u.a. Nun folgt der genannte Text:

Proces, wie der Schiffban zu Geor-
genthal durch die Ulmer gebalten worden im
Januario 1649

[I. Der Boden des Schiffes]

Erstlich werden die Bohlen des BotenfS auff die Fase mit einem Beyl abgehanen, also dafs,
wan sie aneinander gelegt werden, die Facen mit der scherffe aneinander stofSen.
NB EfS muf§ aber albhier gemerkt werden, daf$ die Fasen also zu machen, damit sie aufSwen-
dig an den Boten komen, auff dafS hernach dafS mof$* darzwischen kan gestofien werden
und mit spanen? und Clammern von Drat®® hernach anffs lezte von aunflen kan verwahrt
werden.
2. Wan die Boblen, wie gedacht, zugericht, werden dieselben zerbelfte miteinander
zugleich durch eine Kette zusamen gezogen.
3. Wirt mit dem lengsten Béhrler, wan die Boblen, wie gedacht, zusamen gezwungen, infs
mittel der Bohlen dick hinein gebobret, und damit desto bequemer solchs zu vollbrin-
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gen, wirt in die ein Boblen eine lange Kimme gehauen, daf$ der Bohrer desto gleicher in
die andere Boblen gehen kann.

. Werden hierauff die pflicke® eingeschlagen, zuvor aber nafs gemacht, komen schubs-

weit von einander, dadurch wirt der Boten zusamen gehalten. NB Die pflocke werden
alle auf$ Fichtenholz gemacht, und muf$ die Kette nicht eher nachgelasen werden, bifs
die pflocke alle eingeschlagen, sovil auff ein mahl vorgenomen.

Ferner Proces defS schiffbanes
uff der Boten.

[1I. Seitenbretter und Kriimmlinge]

/3

Werden mit dem kleinsten Bohrer die Locher gleich in den Boden gebobret, damit das
erste seitenbret kan angenagelt werden, komen obnegefebr schubsweit voneinander,
werden infS mittel der Dicke des Botenf§ gebobrt, die Dieffe ist am Bobrer.

. Dieses geschehen, wirt der Boten ringsherumb mit dem schneidemefSer® unten und

oben, an der Dicke uff die Fafle beschnitten, an die unter Fafe wirdt daf§ erste seiten-
bredt gehebe? angenagelt, die obere FafSe wirt hernach mit MofS verdemet.

. Nach diesem werden die ersten seitenbreter an den Boten angebalten und mit Rodel?®

gezeichnet, wo die Locher in den Boten gebohret, hernach niedergelegt und uff die
rodelrifS mit dem grosten Bobrel schiebisch die Locher durchgebobret, damit die nagel
gleich dadurch in den Boten geschlagen werden mogen.

NB Hierbey aber ist zu mercken, daf8 die ersten seitenbreter, da sie vorne undt hinten an
die schnauzen® treffen, gleich den schnantzen an den Boten miissen zugespiizt werden,
wie im abrif§ zu sehen.

. Wen nun die Locher, wie gedacht, durch die ersten seitenbreter gebohrt, werden sie

angehalten, ein stiick nach dem andern und mit hiilzern nageln, 9 Zoll langk, angebeff-
tet, der anfang wirt fast in der mitten der lenge defS schiffbotenf§ gemacht, und so bifs
nach der schnauzen zu fortgefahren.

NB Hierbey ist zu mercken, wen man mit den nageln bif§ an die Kriimen, da die
schnaunze sich anfengt, komen, mufS die schnanze mit einer Winden so hoch anffgewun-
den werden, bif§ die obgedachte zugespitzte seitenbreter sich anzunageln schicken,
giebet also die erhohlung von sich selbst, hierbey zu mercken, ehe die schnanze mit der
Winden auffgehoben wirdt, miisen etliche [nagel] unten an den Boten genagelt werden,
die breter zusamenzuhbalten, damit sie im auffwinden zugleich gehoben werden.

NB Die schnanze hat keine gewifle proportion gegen der lenge defs schiffes, wirt in
einem schiff von 80 schue lang nicht iiber 10 schu gemacht.

. Wan nun die ersten seitenbreter, wie iztgedacht, ringsherumb angenagelt, mit hiilzern

nageln, wirt iiber dieses hie und da noch etwafl von eysern nageln neben den hiilzern
eingeschlagen, sonderlich wo die Wechsel® sein, und da sie an der schnauze hieraufge-
kriimet werden miisen, auch forne und hinten an den spitzen.

. Ehe nun die Kriimbling oder leisten’' eingesezet werden, wirdt die in andern punct

[Licke] obere FafSe am Boten mit MofS ringsherumb nur inwendig allein mit einem hél-
zern stopfer anfangs gelinde, hernach wohl hart verdammt und dieses mof§ mit dinge-
schnitten spanen von Fichtenholz (doch were es befSer mit dingeschnittenen brettern)
oder haselreiffen iiberlegt und mit den kleinen Clamern von starken eyserm Drat 6 Zoll
weit voneinander befestiget.

. Alfidan werden die Kriimbling oder leisten, von Wurzeln der Beum gemacht, einge-

schnitten und gehebe an daf erste seitenbret eingebefert, hernach mit dem grosten Boh-
rer uffgebobret und mit hiilzern nageln schubs lang angenagelt.
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NB Doch ist hierbey zu mercken, dafs die Kriimbling, welche die Wechsel der ersten
seitenbreter treffen, masen dan solchs allezeit geschebe, und die eintheilung darnach
gemacht werden mufS, nicht mit hiilzern, sondern mit eysern nageln an das erste seiten-
bredt oder vielmebr das erste seitenbredt an dieselben befestiget wirt.
Zusammensetzung der Wechsel defS ersten seitenbrets oder Borde, so am Boten befesti-
get, und wirdt beyden mit mofS inwendig des Schiffs aufSgedamet und mit spanen iber-
legt und mit den kleinen Clammerchen gefafst.

. Werden die Kriimbling allezeit zwene und zwene nebeneinandergelegt, sonsten aber

ohnegefebr 2 in Dritthalb schu voneinander.

. Die Licher, so durch diese Kriimblinge in den Boten gebohrt werden, miifien also abge-

zeichnet werden, dafs allezeit 2 dick eine Bohlen komen, wie im abrif§ zu sehen, [Zeich-
nung] wobey in acht zu nehmen, dafs die mebesten Locher der Kriimblinge an seiten-
bredt schiebisch miisen gebohrt werden, damit die Kriimbling

also angenagelt, werden sie der Hohe defS ersten seitenbrets gleich abgeschnitten, her-
nach mit dem Dechsel verglichen und vollendt aufSgehanen.

Dieses gescheben, werden die andern oder obern Borten zurechte gemacht gleich wie die
ersten, werden aber nicht auff die ersten gesezt, sondern an dieselben angenagelt, also
dafS inwendig ein spacium bleibt, von der grose und gestalt wie unten beym 7. punct am
wechsel zu sehen, zu welchem ende dan das untere seitenbredt uff die helffte der Dicke
anfSwendig eine Fase mit dem schnittmesser geschnitten wirt, und wirt dieses spacinm,
wan die obern Borten ringsherumb zum Theil mit hélzern, zum Theil mit eysern nageln
angenagelt, mit mofS aufSgedemt, mit einem span iiberlegt und mit den kleinen Clam-
mern gefafSet, allermafSen wie beym 6ten punct bericht geschehen.

NB Hierbey ist zu mercken, daf§ das moff wohl muf$ gedorrt werden, ebe es aber einge-
damt wirt, so wirt es mit wafSer durch einen Becher ein wenig wieder angefeuchtet, doch
mufS maf hierin gebalten werden, dan wirdt es zu naf$ gemacht, so schwecht sich’s im
Damen entzwey, dieses geschicht gleichfals, wen es gar zu diirr.

Wan auch diese arbeit verrichtet, so werden die anffrecht leisten zugeschnitten und die
obere Borten damit gefafit vermittelst etlichen holzernen nageln dadurch geschlagen.
Die leisten werden geschnitten, wie hierbey verzeichnet, miisen an dem orth bey »a«
nicht liegen, wiirde dafS holz sonsten gar zu schwach, bey »b« miisen sie also einge-
schnitten werden, dafs sie sich spanen, wen man sie an die Borten nageln will.

Die forder schnanzen wirt der Zierte halber von etwas hérter holtz, alf§ die Bohlen sein,
auff ein 5 schu Lenge anstatt der obern Borten auffgeschnitten und mit langen nageln
von Buchenholz durch und durch, auch durch die untere Borten auffgenagelt, damit
auch die schnauzen desto befler zusamengebalten werden, wirt eine starke leisten
queriiber genagelt .

Die Fugen der breter am Boten werden nicht inwendig, sondern anflwendig mit mofS
verdamt und mit Klammern gefafiet.

Zu dem Ende dan dafS gantze schiff auffrecht uff ein seiten in die hohe gestellet wirt
durch hiilffe zweyer Wiinden und zweyer Bocke mit 2 beinen, darauff die winden ge-
sezet werden.

Wan nun dafS schiff auffgerichtet und man befindet, daf8 die breter an etlichen orth in
Krummen, der schnauzen oder sonsten auffgerifien oder geschuttert oder in dem Eysen
etwafl gebrochen, mufS solcher rif§ mit ein meisel anfSgehanen werden, so lange bif§ sich
kein splitter mebr sebhen leflet, hernach die liicken, so mit dem aufShauen gemacht, mit
mof$ gleich den Fugen defS Botens aufigestopfet, mit diinen spinen iiberleget und mit
DrathClammern befestiget werden.

NB Wen daf8 holtz oder die breter am schiff wegen der somerhitzen diirre werden und
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Risse der von den Ulmer Schiffbauern im Winter 1648 fiir Herzog Evnst I. von Sachsen-Gotha gefertigten Zillen von 44 Schub (rund 12,65 m) Lange
und 6 Schub (rund 1,73 m) Breite. (Thiiringisches Staatsarchiv Gotha)
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voneinander klaffen, wirt es an denselben klaffenten orthen mit mofilucken anfigefiillet
und mit span und Klammern gefaflet, wen es hernach ins wafSer kombt, quillet das holz
und zieht sich ganz dichte wieder zusamen.

Wohl Anfang-Mitte Mirz 1649 waren die Ulmer Schiffbauer mit den beiden Fahrzeugen
fertig geworden — am 20. Mirz wurde ihnen ihr Lohn fiir 13!/2 Wochen in Hohe von 46
Gulden und 6 Groschen ausbezahlt, dazu bekamen sie auf Befehl des Herzogs weitere
11 Gulden 9 Groschen An 10 Reichsthalern zur abfertigung oder Zehrung.» Als Gehilfe der
beiden Ulmer war tbrigens der Zimmermann Valten (Valentin) Wedel beschiftigt worden
- wohl derselbe, der, wie oben erwihnt, zehn Jahre spiter selbst versuchte, Werraschiffe zu
bauen.** Die Vermutung liegt nahe, daf} zu diesem Zwecke der Plan und die Beschreibung
angefertigt worden sind — eben als Vorlage fiir Wedel und seinesgleichen.

Esistanzunehmen, dafl die beiden von den Ulmern gefertigten Schiffe von Anfang an fur
die Werra bestimmt waren. Im August/September 1648 waren in Georgenthal weitere
Schiffe, wohl eher Kihne, gebaut worden, fir die der Zimmermann Hans Franck Honorar
erhielt’; diese sind wohl identisch mit den in der Rechnung des Amts Georgenthal genann-
ten vier Schiffen, die im Klosterhof untergestelltwurden’; sie sind weiterhin wohl identisch
mit jenen Schiffen, deretwegen Schiffmacher und Flofer an dem Wafler der Apfelstadt bifs
nach Erfurt gehen miifien zu sehen, ob man den Schiffen uf selbigem fahren konne.’?

Fiir die Ulmer Schiffe jedenfalls war der Schiffwagen bestimmt, der im Mirz 1649 gebaut
wurde und mit dessen Hilfe die Schiffe tiber den Thiringer Wald nach Salzungen transpor-
tiert wurden.® Dabei blieben in Salzungen ein Schnittmesser und mehrere Bohrer, die dann
in der Amtsrechnung verbucht wurden.?

Uber den Erfolg dieses wohl ersten Versuchs der gothaischen Schiffahrt auf der Werra ist
mangels Akten nichts bekannt — es steht zu fiirchten, er scheiterte ebenso wie alle spiteren
Bemiithungen, dem Herzogtum einen Zugang zur Weser, ja nach Bremen und noch weiter,
zu er6ffnen. Immerhin hat sich der Herzog noch im April bei der Reichsstadt Ulm fiir ihre
Unterstlitzung bedankt.®

Anmerkungen:

1 Eine moderne Biographie fehlt. — August Beck: Ernst der Fromme Herzog zu Sachsen-Gotha und
Altenburg. 2 Binde. Weimar 1865; Johann Heinrich Gelbke: Herzog Ernst der Erste genannt der
Fromme zu Gotha als Mensch und Regent. 3 Bande. Gotha 1810.

2 Beck(wie Anm.1),Band1,S.711-746. Gelbke (wie Anm. 1), Band 1, S. 201-238. Thiiringisches Staats-
archiv Gotha (ThStAGo), Geheimes Archiv Z.

3 ThStAGo, Geheimes Archiv FF.

4 ThStAGo, Kammer Immediate Nr. 1201, 1213.

5 ThStAGo, Kammer Immediate Nr. 1205; Regierung zu Erfurt Nr. 25441; Landratsamt Gotha Nr.
1050; Landratsamt Waltershausen Nr. 540, Verein zur Schiffbarmachung der Werra. Wolfgang Grohs:
Projekte zur Verbesserung der Schiffbarkeit auf der Oberweser und ihren Zuflissen. In: Schiffahrt -
Handel - Hafen. Beitrage zur Geschichte der Schiffahrt auf Weser und Mittellandkanal. Minden 1987,
S.233-255, bes. S. 241-243.

6 ThStAGo. Amtsrechnung Georgenthal 1648/49 Bl. 175,

7 ThStAGo, Kammer Immediate Nr. 1206 Bl. 1. Ruhesam baute 1666/67 Schiffe fiirr den Herzog: Kam-
mer Immediate Nr. 1210, vgl. Nr. 1214. Schuh: = | gothaischer (Fuf) = 28,7622 cm. | gothaischer Mal-
ter = 174,651.

8 ThStAGo, Geheimes Archiv J (t*)Nr. 1.

9 ThStAGo, Geheimes Archiv Z Nr. 8, 8b.

10 Die Friedrichswerther Lustschiffe sind ein eigenes Thema.

11 Die auf ein DFG-Projekt zurtickgehende Arbeit von Jenny Sarrazin / André van Holk: Schopper und
Zillen. Eine Einfihrung in den traditionellen Holzschiffbau im Gebiet der Deutschen Donau. Ham-
burg 1996 (Schriften des DSM, Band 38) ~ die uibrigens nicht frei ist von Leseproblemen (S. 76!) -, bie-
tet hierzu eingestandenermaflen nichts: Besuche in den wichtigsten Archiven entlang der deutschen
Donau haben zudem gezeigt, daf$ auch von schriftlichen Quellen keine umfassende Auflklirung iiber
Aussehen und Ban der grofien Frachtschiffe mebr zu erwarten ist (S. 146, vgl. S. 26, 41, 74). Das mate-
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rialreiche Werk von Ernst Neweklowsky: Die Schiffahrt und Floflerei im Raume der oberen Donau.
3 Bande. Linz 1952-1964, bringt iber den Ulmer Schiffbau vergleichsweise wenig.

12 Stadtarchiv Ulm, Ratsprotokoll 1648 Bl. 713f., 728’. Die Gegenuberlieferung in Gotha fehlt. Dem Lei-
ter des Stadtarchivs Ulm, Prof. Dr. Hans-Eugen Specker, und seinem Mitarbeiter, Dr. Gebhard Weig,
bin ich fir ihr liebenswiirdiges Entgegenkommen sehr zu Dank verpflichtet.

13 Stadtarchiv Ulm, U 5470.

14 Die Recheneinheit meifinische Gulden (Mfl) zerfallt in 21 Groschen (g) zu je 12 Pfennig (d), also
1 Mfl=252d.

15 ThStAGo, Amtsrechnung Georgenthal 1648/69 Bl. 75’ (zukiinftig nur: Amtsrechnung).

16 Ebd. BI. 82".

17 Ebd. Bl. 142’, verbucht werden drei Mahlzeiten fiir Vogel und einen Kutscher, zusammen 1 Mfl 9 g.

18 Ebd. BI. 80’, 248. — | gothaischer Schuh (Fuf}) = 28,7622 ¢cm. 1 ulmischer Schuh = 29,222 cm. 1 Zoll ist
jeweils der 12. Teil.

19 Ebd. BI. 80, 81", 82, 82".

20 ThStAGo, Kammer Insgemein Nr. 5

21 mof} =Moos.

22 Spine: fur Schwarten zu Schiffsspannen wird abgerechnet: (Amtsrechnung Bl. 80°). Vgl. Sarrazin (wie
Anm. 11),S.97: »Spahne (Abdeckleisten)«.

23 Klammern: Klammern und Draht desgleichen (ebd. Bl. 76’, 175).- 1656 heifit es, fiir ein Schiff von 53
Schuh Lange brauche es 1400 Klammernagel und 100 Dielnagel (Geheimes Archiv Z Nr. 4 Bl. 46’ f.).

24 Kette: Abrechnung fiir 6 Schuh Ketten (Amtsrechnung Bl. 76).

25 Pflécke: Holznagel.

26 Schneidemesser: das Schneidemesser wurde hernach in Salzungen gelassen (Amtsrechnung Bl. 121’ f.).

27 gehebe: fest schliefend, passend, dicht (Thiiringisches Worterbuch).

28 Rodel: Rotel.

29 Schnauze: der Bug; beim Schiffbau 1656 (Geheimes Archiv Z Nr. 4 Bl. 8) ist sogar von aufschnanzen
die Rede.

30 Wechsel: Halbspant.

31 Krimmlinge: 1656 heiflt es, fiir ein Schiff von 30 Schuh Linge wiirden 16 Kriimmlinge benétigt
(Geheimes ArchivZ Nr. 4 Bl. 13). Leist: Loist ist der in Ulm gebriuchliche Ausdruck fiir Spant —s. Sar-
razin (wie Anm. 11),S.94. Vgl. Liese Hailbronner: Ein Leben mit der Donau. Eine Ulmer Schiffer- und
Fischerfamilie. Langenau o. J. (1998), S. 87 und 97.

32 Steine: Hierfiir wird abgerechnet (Amtsrechnung Bl. 82’).

33 Amtsrechnung Bl. 159’.

34 AmtsrechnungBl. 175,

35 Kammerrechnung 1647/48 Bl. 375, 375’, 379. Kammerrechnung 1648/49 Bl. 356, 357°, 358.

36 AmtsrechnungBl. 119 f.

37 Ebd. Bl 175.vgl. Bl. 143.

38 Ebd. Bl. 68’,76’, 83", 175’. Ausgaben fiir Berichte iiber die Wege tiber den Thiiringer Wald und deren
Riumung: ebd. Bl. 68, 69. Salzungen: Bl. 121°f., 159

39 AmtsrechnungBl. 121°f., 159"

40 Stadtarchiv Ulm Ratsprotokoll 1649 Bl. 210’.

Flatboats of Ulm on the River Werra

Summary

Ernest the Pious was the first sovereign of Saxony-Gotha, a Thuringian duchy created
in 1640-41 through partition of an estate. His land had been devastated by the Thirty
Years’ War, and he sought to revive its economy by promoting export activities. His
efforts in this context were dedicated in part to the export of wood to Bremen and the
Netherlands for use in shipbuilding, and even to London for that city’s reconstruction
after the Great Fire of 1666. The wood was to be transported by means of rafting.
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For the export of other products, Ernest endeavoured to make the River Werra
navigable. These plans were thwarted, however, by the disinterest of the riverside land
owners and the staple rights of the cities of Wanfried and Hannoversch Miinden, as
well as by problems of a technical and financial nature. Nevertheless, in the period from
1655 to 1667 he repeatedly undertook practical attempts to travel the Werra by boat.

Sources found recently in the Thuringian State Archive of Gotha and the City
Archive of Ulm have shed new light on these activities. They testify to the fact that, in
the winter of 1648, boatmen of Ulm effected the construction of two flatboats for the
Duke of Gotha. The documents of Gotha even include a precise construction descrip-
tion and dimensioned projections of the vessels, providing clear insight into the
boats’ dimensions and the manner in which the two boatmen proceeded. The two
vessels were laid on the stocks in the middle of the Thuringian Forest, near the for-
mer Georgenthal Cloister. There is a description of how the bottoms were construct-
ed, the sideboards attached, the curvilinear ribs then incorporated and the vessels
finally caulked with moss, shavings and clamps. In the spring of 1649 the two flat-
boats were transported with the aid of a “ship wagon” through the Thuringian Forest
and hoisted into the Werra at Salzungen. Unfortunately nothing is known about the
success or (more probable) failure of the first navigational endeavours of Ernest the
Pious.

«Zillen» d’UIm (chalands) sur la Werra
Résumeé

Ernest le Pieux de Saxe-Gotha, le premier souverain du duché de Thiiringe créé en
1640/41 lors du partage de la succession, tenta de relever son pays économique-
ment ruiné par la Guerre de Trente ans en favorisant I'exportation. D’'un coté, il
s’efforca d’exporter du bois pour la construction navale a Bréme et aux Pays-Bas, et
méme comme matériau pour la reconstruction de Londres aprés le grand incendie de
1666. Le transport du bois devait avoir lieu par voie d’eau, en flottage.

Pour I'exportation d’autres produits, Ernest songeait en particulier a rendre la Werra
praticable, mais il en fut empéché par le désintérét manifesté par les riverains, parles
droits de mise en cale des villes de Wanfried et Hannoversch Miinden, ainsi que par
des problemes techniques et financiers. Ce que I'on savait jusqu’a présent, c’est qu’il
entreprit néanmoins, sans cesse au cours des années 1655-1667, des essais pra-
tiqgues pour rendre la Werra navigable.

Or des documents ont pu étre retrouvés dans I'inventaire des Archives d’Etat de
Thiringe a Gotha et dans les archives de la ville d’'Uim, prouvant qu’au cours de 'hiver
1648 déja, la construction de deux «Zillen» pour le Duc de Gotha avait été effectuée
par deux mariniers d’'Ulm. A Gotha se trouvait méme une description précise de la
construction navale et les croquis avec les mesures des chalands, qui laissent appa-
raitre bien précisément la facon de procéder des deux Ulmois, ainsi que les propor-
tions des bateaux. Ceux-ci furent mis en cale au beau milieu de la forét de Thiringe,
prés de I'ancien cloitre Georgenthal. La description relate comment le plancher du
bateau fut préparé, ses bords posés puis les couples (Krimmlinge ou Leisten) ajoutés
et le bateau enfin calfaté avec de la mousse, des copeaux et des agrafes. Au prin-
temps 1649, les deux chalands furent transportés a travers la forét de Thiringe grace
a une voiture a bateaux et descendus sur la Werra pres de Salzungen. Malheureuse-
ment, de la réussite ou de I'échec de cette premiére tentative de navigation d’Ernest
le Pieux, rien n’est connu.





